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Sammanfattning

Norrkoping har de senaste decennierna haft en stark utveckling. Det finns en stor efterfragan
pa bostader och verksamheter, inte minst i de centrala delarna av staden. | nartid paborjas
byggnation av ny jarnvég och ett helt nytt resecentrum i Norrkoping. Den nya jarnvéagen
forbéattrar de redan goda pendlingsmojligheterna. Den nya lokaliseringen mojliggor en helt
ny stadsdel kan utvecklas och att Norrképings centrum utokas.

For att den fulla potentialen med den nya jarnvagen ska kunna uppnas kravs att aven
transporter inom staden blir effektivare. For detta kravs en omstéllning mot mer hallbara
transporter. | kommunens 6versiktsplan for staden anges som mal att befolkningen ska
kunna Oka i staden utan att andelen bilresor 6kar. Om staden ska kunna utvecklas pa ett
hallbart satt kravs betydande satsningar pa de hallbara trafikslagen. Norrkoping behover
ocksa utvecklas sa att trafikmiljon blir socialt jamlikare. En 6kning av de hallbara
trafikslagen skulle ocksa paverka folkhalsan pa ett positivt satt vilket bidrar till en god
samhallsekonomi.

For att dessa mal ska kunna uppnas har kommunen tagit fram en SUMP (Sustainable Urban
Mobility Plan). Arbetet har skett tillsammans med Ostgétatrafiken och Region Ostergétland,
och dessa tre organisationer star bakom arbetets slutresultat. Till SUMP hor ocksa en
Gemomfdérandeplan och en Kostnads/Nyttoanalys. Genomfdérandeplanen beskriver mer i
detalj nar och hur atgarder i trafikmiljon bor goras. Kostnads/Nyttoanalysen bestar av en
universitetsuppsats som &r specifikt framtagen for SUMP:en och beskriver de forvantade
kostnader/nyttor som SUMP forvantas medfora. Den analyserar tva scenarion, Stort
trendbrott” och ”Litet trendbrott”. Analysen visar bland annat att utredningsalternativet som
kallas Stort trendbrott” ger stor samhallsnytta. SUMP kan lasas fristaende,
genomforandeplanen och kostnads/nyttoanalysen ska lasas tillsammans med SUMP.

SUMP:en utgor inte en heltdckande trafikstrategi, utan behandlar enbart transporter inom
staden mot resecentrum. Gangtrafik diskuteras i SUMP enbart i en radie pa tva kilometer
fran resecentrum och motsvarande for cykel ar fyra kilometer. Inte heller behandlas
godstrafik och biltrafik. De hallbara trafikslagen (gang, cykel och kollektivtrafik) har
studerats, och forslag har tagits fram pa forbattringar. For gang- och cykel innebér detta
bland annat att ta bort felande lankar, ta bort hinder och skapa ett sasmmanhé&ngande nat. For
kollektivtrafiken ar det bland annat viktigt att fa upp hastigheten och skapa ett
sammanhangande linjenat. Ett forslag till framtida linjenat finns i SUMP. Stor vikt 1&ggs vid
Mobility Management och ITS (Intelligenta Transportsystem). Genom dessa forhallandevis
billiga atgarder finns stor potential till forbattringar.

I SUMP har fyra olika scenarion studerats. Berdkningar visar att de scenarier som ger bast
effekt ar de dar sa kallade Mobility Management-atgarder och ITS-atgarder utfors
tillsammans med stora satsningar pa att bygga ut gang- och cykel och kollektivtrafiknatet.
Resultaten visar dock att inget av de studerade scenarierna nar hela vagen fram for att uppna
malen i dversiktsplanen (att biltrafiken inte ska 6ka trots 6kande befolkning). For att dessa
mal ska uppnas kravs omfattande satsningar pa MM, ITS, parkeringshantering, gang- och
cykel och kollektivtrafik kombinerat med restriktiv satsning pa bil.
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Abstract

Norrkoping has had a strong development in the recent decades. There is a high demand for
housing and business, especially in the central parts of the city. In the near future,
construction of a new railway and a completely new central station in Norrképing will
begin. The new railway will improve the commuting potential for Norrképing. The new
location enables a whole new neighborhood to be developed and Norrkdping's city center to
be expanded.

In order for the full potential of the new railway to be achieved, it is necessary to make
transport within the city more effective. This requires a shift towards more sustainable
transport. The municipality's urban master plan sets the target for the population to increase
in the city without increasing the proportion of car journeys. If the city is to develop in a
sustainable way, significant efforts must be made to create a sustainable traffic. Norrkoping
also needs to develop a more socially equal traffic environment. An increase in the
sustainable transportations would also affect public health positively, which also contributes
significantly to a good economy.

In order to achieve these goals, the municipality produce a Sustainable Urban Mobility Plan
(SUMP). The work has been done together with Ostgétatrafiken (public transportation) and
the Region Ostergotland (regional state authority). These three organizations stands behind
the work's final result. SUMP also includes a plan for implementation and a Cost / Benefit
analysis. The implementation plan describes in more detail when and how action in the
traffic environment should be done. The cost / benefit analysis consists of a university essay
specifically designed for the SUMP and describes the expected costs / benefits that expects
to follow SUMP. It analyses two scenarios “Stort trendbrott” and “Litet trendbrott”. The
analysis show among other things that the alternative called “Stort trendbrott™ gives a
positive net present value. The results indicate SUMP can be read independently, the
implementation plan and cost / benefit analysis should be read together with SUMP.

The SUMP is not an overall covering traffic strategy, it only deals with sustainable transport
within the city, with a focus on transportations towards the new railway station. Pedestrian
traffic is discussed in SUMP only in a radius of two kilometers from the railway station and
for cycle the distance is four kilometers from the railway station. Measures for freight
transport and car traffic are not covered in SUMP. Sustainable traffic (walking, cycling and
public transport) have been studied and proposals have been made for improvements. For
walking and cycling, this includes removing missing links, removing obstacles, and creating
a coherent network. For public transport, it is important to speed up the traffic and create a
coherent network. A proposal for a future public transport network is made in SUMP. Major
emphasis is placed on Mobility Management and ITS (Intelligent Transport Systems). These
relatively inexpensive measures have great potential for improvement.

In SUMP four different scenarios have been studied. It turns out that the best performing
scenarios are the so-called Mobility Management and ITS scenarios together with major
efforts to expand the walking and cycling and public transport networks. However, the
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results also show that none of the scenarios studied reach all the way to achieve the goals in
the urban master plan (that car traffic should not increase despite increasing population). In
order to achieve these goals, even more efforts are needed to be put into MM, ITS, parking
management, infrastructure for cycling, walking and public transport together with a
restrictive car traffic development.

Overgripande Slutsatser
Foljande overgripande slutsatser kan dras i SUMP

Det finns stor potential till forbattring i Norrkopings trafiknat. Genom att géra dessa
forbattringar 6kas tillgangligheten till nya resecentrum, Ostldnken och i
forlangningen bidrar detta till 6kad regionintegrering och storre arbetsmarknad for
norrkdpingsborna.

Ostlankens fulla potential uppnas inte om forbattringar inte sker i Norrkopings lokala
trafiknat.

Kollektivtrafiken har bristande kapacitet och framkomlighet i centrum.
Kollektivtrafiken behover snabbare, rakare och genare strak for att malen i
oversiktsplan for staden ska uppnas.

En ringlinje for kollektivtrafik kan ge omfattande tidsvinster for resenéren.

Ett nytt linjenat kan halla tillbaka driftskostnader for kollektivtrafiken.

Det finns idag barridrer och felande lankar i gang- och cykeltrafiknatet som genom
att atgardas forbattrar tillgangligheten till resecentrum.

Mobility Management-atgarder kan ge stora effekter. Bast effekt uppnas om de
kombineras med infrastrukturatgérder.

Atgarder som leder till att fler gar, cyklar och &ker kollektivt ger stora halsoférdelar
och bidrar till kraftigt minskade samhéllskostnader.

Att satsa pd underhall av gang- och cykelbanor bidrar till 6kad trafiksakerhet.

For okad social hallbarhet, jamstélldhet och tillgang till en storre arbetsmarknad
behovs forbattrade kommunikationer inom Norrkoping.

Parkeringsatgarder i form av parkeringsavgifter och tidsstyrning av
parkeringsplatser, som ger ett 6kat motstand att parkera i centrum &r ett styrmedel
som ger stora effekter.

Att anvanda ITS som verktyg for att styra trafiken ger stora vinningar. For bast effekt
bor sa stor del av insamlad data som majligt lamnas 6ppen.

Enbart infrastrukturatgarder kommer inte att racka for att klara de uppsatta malen i
oversiktsplan for staden och regionens mal om andel kollektivtrafik.

For att na malen kréavs aven att infrastrukturatgarder som framjar bilakande
motverkas.

Att genomfora stora atgarder for biltrafiken ger negativ effekt for dvriga trafikslag.
Samtliga trafikslag far battre resetider mot resecentrum.

Fler resonemang finns att lasa under respektive avsnitt. Atgdrder som &r lampliga att
genomfora finns i genomférandeplanen som hor till SUMP.
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Begrepp

Bytespunkt: Plats dar byte sker mellan trafikslag

Fyrstegsprincipen: Tillampas for att sakerstalla en god resurshushallning vid
trafikplanering. De fyra stegen ar: Tank om, Optimera, Bygg om, Bygg nytt.

Gatumoblering: Gatupratare, uteserveringar, viloplatser (bénkar) etc

Hastighetssékring: En passage ar hastighetssakrad da hastigheten understiger 30
km/h for 85 procent av de passerande fordonen.

MM: Mobility Management. Informations- och paverkansarbete utéver rent fysiska
atgarder i trafikmiljon.

Omloppstid: Tiden fran en trafiksignal visar gront till den visar gront igen.

Sektion: Anger med eller utan matt hur en vag eller gang- och cykelbana &r indelad i
korfalt, sidoremsa, snéupplag etc.

Separering: Olika trafikslag skiljs at sa att de inte gér ansprak pa samma utrymme
samtidigt.

Sopsaltning: Form av halkbekampning dar sopning kompletterar plogningen och nar
vaderforhallanden &r svar, sprids en mild saltlésning ut i stéllet for sand eller grus.

Tillganglighet: Matt pa hur latt medborgare, néringsliv och offentliga organisationer
kan na det utbud och de aktiviteter som de har behov av.
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Inledning

Nér den nya jarnvagen Ostlanken byggs och Norrkdpings resecentrum flyttas innebér det
inte bara nya resmonster till och fran Norrkoping. For att full effekt av den nya jarnvagen
ska kunna uppnas kravs ocksa forbattrade resmajligheter inom Norrkdping. For att fullt ut fa
del av nyttorna med en effektiv jarnvag maste ocksa resorna inom Norrkdpings stad bli
effektivare och snabbare mot nya resecentrum. Detta kréavs for att en fullt utvecklad
regionintegrering ska kunna ske, med de fordelar som det medfor med bland annat béttre
tillgang till arbetsmarknaden i regionen.

For att utreda hur denna nédvandiga forbattring av Norrkopings trafiksystem bor ske tas en
sa kallad SUMP for Norrkopings stad fram. SUMP tas fram som ett samarbete mellan
Norrképings kommun, Region Ostergétland och Ostgétatrafiken. Personal fran samtliga
dessa organisationer har deltagit i framtagandet och deltagande organisationer star bakom
SUMP.

Vad ar SUMP?

SUMP ar utarbetad enligt EU:s metod SUMP. SUMP star for Sustainble Urban Mobility
Plan, Hallbar Mobilitetsplan eller Trafikstrategi pa svenska. SUMP faststaller strategier for
hallbar trafikutveckling och vidareutvecklar och konkretiserar dversiktsplanens mal pa
trafikomradet. Att ha en strategi for utveckling av trafiken i staden ar viktigt av flera skal.
Det ar viktigt att skapa insikt om behovet av att trafikplaneringen hanger ihop med den
évriga stadsutvecklingen. Ingen kommun ar heller fristaende fran sin omgivning. Det &r
darfor av stor vikt att fa till en regional samsyn om trafikfragor. SUMP innehaller
Overgripande strategier for hur arbetet med trafiksystemen i Norrkdping bor utvecklas. Det
bor papekas att SUMP bygger pa mer detaljerade rapporter. Dessa rapporter finns listade i
referenslistan. De bor studeras vid atgarder som kraver fordjupad forstaelse for enskilda
delar av trafiksystemet, exempelvis gang- och cykel eller Intelligenta transportsystem (ITS).

SUMP innehaller strategier som beskriver vad som bor goras for att nd malen om hallbar
trafikutveckling. SUMP innehaller ocksa en genomférandeplan for nér i tiden det ar lampligt
att dessa atgarder genomfors, samt en kostnads/nyttoanalys som beskriver vilka kostnader
och nyttor som SUMP vantas medféra. Kostnads/nyttoanalysen bestar av en
universitetsuppsats som tagits fram sarskilt for andamalet.

Avgransningar

Denna SUMP &r framtagen for ett begransat omrade. Den avgransas geografiskt till
Norrkdpings stad och syftar primart till att utreda forutsattningar och strategier for gang och
cykel, kollektivtrafik, intelligenta transportsystem (ITS) och mobility management (MM) for
att forbattra tillgangligheten inom staden mot resecentrum. Exempel pa sadant som inte tas
upp i denna SUMP ar fragor om godstransporter eller gang- och cykeltrafik utanfor stadens
centrala delar. For cykeltrafik studeras endast en radie av 4 kilometer fran resecentrum och
for gangtrafik endast en radie av 2 kilometer fran resecentrum.
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Hur ska SUMP anvandas?

SUMP anvéands av politiker och tjansteman pa Norrkopings kommun, Region Ostergétland
och Ostgotatrafiken infor beslut som ror trafikmiljon och samhéallsbyggnadsprocessen. Aven
Ovriga aktorer som har intresse for Norrkopings trafikutveckling, exempelvis byggherrar och
exploatorer finner information och beslutsunderlag i trafikstrategin. Den utgor underlag for
kommande strategisk planering av trafik i Norrképing. SUMP for Norrkoping ska pa
lampligt satt inarbetas i Norrképings kommuns, Region Ostergotlands och Ostgotatrafikens
évriga styrdokument och ingd som underlag for dessa tre organisationers vidare arbete med
samhallsbyggnadsprocessen.

Genomférandeplan och Kostnads/Nytto-analys

Till SUMP hor en genomférandeplan, som mer i detalj beskriver vilka atgarder som bor
genomforas och nar i tiden det bedéms vara lampligt att genomfora atgarderna.
Genomforandeplanen lases tillsammans med SUMP. Aven en Kostnads/Nytto-analys (Cost-
Benefit-Analys) hor till SUMP, dar de berdknade kostnaderna for atgarderna pa ett
Overgripande sétt vags mot den forvéntade nyttan.

Mal

Norrkopings kommuns mal

I Norrképings kommuns vision, Vision 2035, framgar att kommunen langsiktigt arbetar for
att minska miljépaverkan och att man i staden latt ska kunna vélja cykel och kollektivtrafik.

Ar 2035 ska trafiken i Norrkoping fordelas mellan de olika transportslagen enligt de
uppsatta malen i 6versiktsplan for staden. Oversiktsplan for staden 2017 anger féljande:
o Biltrafikarbetet i staden ska inte 0ka, trots 6kande befolkning
e Andelen resor med gang, cykel och kollektivtrafik ska 6ka i staden
e Andelen resor med bil ska minska i staden

For att dessa mal ska nas behéver andelen bilresor i Norrképings stad minska fran dagens
cirka 53 % till cirka 40 %.

Ovriga Ovriga
2014 4% 2035 4%
Gang Gang
19% 22%
Bil
Cykel o
9% 40% Cykel
Bil 13%
Kollekti
53% ' Kollektiv
tratik trafik
rafi
15%
’ 21%

Fardmedelsfordelning i resvaneundersokning 2014,jamfort med oversiktsplanens mal for ar 2035.



11 (62)

Enligt kommunens 6versiktsplan ska fyrstegsprincipen tillampas vid planering och
genomfdrande av trafikatgarder.

2.

Optimera

Trafikverkets fyrstegsprincip.

Regionala mal

OMS 2050 &r ett gemensamt underlag for storregional samhallsplanering och ar vagledande
for regioner och kommuner. Det 6vergripande malet med det storregionala samarbetet och
utvecklingen i 6stra Mellansverige ar en starkt hallbar konkurrenskraft genom effektiv
resurs- och markanvandning och samverkan i en storregional struktur som framjar den
funktionella sammankopplingen i 6stra Mellansverige.

Det regionala utvecklingsprogrammet >2030 for Ostergétland, RUP 2030, &r den gemen-
samma plattformen for det regionala utvecklingsarbetet i Ostergétland. Det nuvarande pro-
grammet antogs i maj 2012.

Avsikten med RUP 2030 &r att ange strategier for en 6nskad samhallsutveckling utifran de
forutsattningar som rader i Ostergétland. De regionala mélen enligt RUP ar féljande:

Goda livsvillkor for regionens invanare (social hallbarhet)
Ett starkt naringsliv och hog sysselsattning (ekonomisk hallbarhet)

Hallbart nyttjande av naturens resurser (ekologisk hallbarhet)

I regionalt utvecklingsprogram formuleras ocksa ett antal strategier for att klara malen och
utmaningarna. Fyra av dessa strategier har direkt koppling mot transportsystemet och den
rumsliga planeringen:

1. Utveckla Ostergotlands roll i ett storregionalt sammanhang

Strategin fokuserar pa att utnyttja, bidra till och inta en aktiv roll i de storregionala samban-
den, samt i nationella och internationella ssmmanhang, dar Ostergotland ingér. Av sarskild
betydelse &r rollen i Ostra Mellansverige och utefter det starka kommunikationsstrak som
l6per fran Stockholmsregionen genom Ostergétland och vidare mot Oresunds- respektive
Goteborgsregionen. Tillgangen till forstklassiga kommunikationer och god infrastruktur ar
séledes nodvandig for att starka Osterg6tlands konkurrensférmaga gentemot omvarlden. Inte
minst far goda forbindelser med storre centra i grannregioner 6kad betydelse, inte minst géller
detta med Stockholmsregionen.

2. Stark Ostergotland som en flerkérnig stadsregion
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Grundtanken i denna strategi ar att utnyttja hela befolkningen i regionen som ett underlag for
olika typer av marknader som arbetsmarknad, tjdnstemarknad, boendemarknad,
utbildningsmarknad samt for verksamheter inom kultur och fritid. Genom att underlatta fér
bade kvinnor och man i olika skeden av livet och med olika behov att réra sig till, fran och
inom regionens centrala delar, starks forutsattningarna for ett dynamiskt, flexibelt, hallbart
och vaxande naringsliv. Goda och effektiva kommunikationsmgjligheter, inte minst nér det
géller kollektivtrafik, ar grundldggande for att knyta ihop regionens téatorter och utveckla
Ostergotland till en flerkdrnig stadsregion. Regionen har goda forutsattningar att utvecklas i
denna riktning. Med Norrkoping och Linkdping och en betydande folkmangd &ven i den véstra
delen utgor Ostergétland som region sett till koncentrationen av manniskor och arbetstillfillen
den fjarde storsta i landet. Aven vissa orter utanfor Ostergétland har en stark funktionell
koppling till regionen, inte minst galler detta for delar av S6rmland och Jonkopings lan.

3. Arbeta for utveckling av Ostergotlands alla delar

Den langsiktiga trenden har varit att befolkning och sysselsattning har ¢kat i de centrala
delarna och minskat i de yttre delarna av regionen. Kommunikationsmojligheterna &r
nyckelfragan nar det galler halla sasmman centrum, i form av Norrkoping och Linkoping, och
de perifera delarna av regionen. Bra kommunikationer och utvecklad kollektivtrafik mellan
centrum och periferi underlattar mojligheterna for kvinnor och mén att bo och verka i
Ostergétlands alla delar. Det &r ocksa viktigt att underlatta inpendlingen till de mindre
landsbygdskommunernas centralorter for att 1angsiktigt klara arbetskraftsforsorjningen.

4. Stall om Ostergotland till en robust och resurssnal region

Strategin syftar till att stalla om regionens utveckling i en riktning som &r ekologiskt hallbar
ur ett lokalt och globalt perspektiv. Speciell vikt laggs vid att dka regionens robusthet mot
hogre energipriser och minska anvéndningen av naturresurser. Person- och godstransporterna
har lange 6kat och for att 6ka robustheten behovs atgarder for att minska transportarbetet. Har
handlar det ocksd om att 6ka kollektivtrafikens andel av persontransporterna pa bilens
bekostnad men aven att flytta 6ver godstransporter fran lastbil till jarnvag och sjofart.

Till strategierna hor ett antal rekommendationer. | strukturbild for Ostergotland, Regionala
trafikforsorjningsprogrammet och Lansplan for transportinfrastruktur utvecklas aspekterna
for den rumsliga planeringen och transportsystemet ytterligare.
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Regionalt trafikforsérjningsprogram

| det nya regionala trafikforsorjningsprogrammet som Region Ostergétland, i egenskap av
kollektivtrafikmyndighet, beslutade om i november 2016 slas nedanstaende dvergripande mal
och strategier fast. Dessa kommer att vara styrande for Kkollektivtrafikens utveckling de
narmaste aren. Det dvergripande malet for kollektivtrafiken &r att den ska vara det naturliga
valet vid resor.

Den 6vergripande prioriteringen ar att 6ka kollektivtrafikens andel av resorna i forhallande
till resor med bil. Samtidigt behover ett rimligt grundutbud av resméjligheter garanteras dven
for andra malgrupper. Det strategiska malet for kollektivtrafiken har formulerats pa foljande
satt:

Kollektivtrafiken — ett positivt satt att resa. Fér medborgaren, samhallet och miljon.

Utifran detta strategiska mal har tre malomréaden identifierats, inom vilka Ostergétlands
kollektivtrafik ska utvecklas fram till ar 2030. For varje malomrade har ett antal indikatorer
angetts, se “Regionalt trafikforsdrjningsprogram for Ostergotland -> 2030”:

o Kollektivtrafiken — ett attraktivt och enkelt satt att resa.
o Kollektivtrafiken — ett verktyg for en hallbar utveckling.
o Kollektivtrafiken — ett klimatpositivt satt att resa.

For att nd malen kravs ett systematiskt arbete, dar varje beslut, projekt och genomférande
verkar i riktning mot malen. Nedanstaende strategier &r inriktningar i detta malarbete. De ar
indelade enligt de tre malomradena.
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Attraktiva och enkla resor:

o Forbattra ostgotarnas kunskap om kollektivtrafiken

o Oka tydligheten och enkelheten i kollektivtrafiksystemet

o Utveckla positiva attityder och beteenden genom Mobility Management
o Minska den upplevda restiden

o Oka majligheten till kombinerade fardsatt

Kollektivtrafik for en hallbar och regional utveckling:

o Minska den faktiska restiden
o Oka integreringen mellan kollektivtrafik och 6vrig samhallsplanering

Klimatpositivt resande:

e Oka kollektivtrafikens klimatnytta
o Forbattra energieffektiviteten i kollektivtrafiken

Pa sidan 46 visas ocksa konkreta mal om hastighet och fardmedel i det regionala
trafikforsorjningsprogrammet RTP.

Globala mal

Parisdverenskommelsen

Klimatavtalet som skrevs under i Paris i december 2015 innebar att varldens lander ska
begransa klimatpaverkan till en maximal temperaturékning pa 2 grader Celsius jamfort med
forindustriell niva, men dven strava efter att begransa den till maximalt 1,5 grader.

Fossilfri fordonsflotta och svenska klimatlagen

Sverige har tydliga ambitioner att vara ett av de forsta fossilfria landerna i varlden och
ledande i utvecklingen av ett samhalle som uppfyller FN:s hallbarhetsmal. Sedan 1 januari
2018 har Sverige antagit en ny klimatlag som innebér att Sverige senast 2045 inte ska ha
nagra nettoutslapp av vaxthusgaser och att utslappen fran inrikes transporter ska minska med
70 procent senast 2030 jamfért med 2010.

Principer for omstéllningen (SOFT-utredningen)
| den sa kallade SOFT-utredningen har sex myndigheter stéllt sig bakom ett antal viktiga
principer som kravs for omstallningen till fossilfritt14. Nagra principer som lyfts ar

e Att omstéllningen av transportsystemet behover sta pa tre ben: transporteffektivt
samhalle, energieffektiva fordon och férnybara drivmedel. Med transporteffektivt
samhélle menas ett samhalle dar energiintensiva trafikslag som bil, lastbil och flyg
minskar genom &verflyttning till gang-, cykel- och kollektivtrafik, eller genom
kortare eller effektivare transporter.

o Att offentlig sektor bor vara forebild vad géller de egna transporterna och i dialog
med andra
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e Att mer samverkan, natverk och gemensamma arenor kravs dar man kan traffas och
utbyta erfarenheter och generera nya Idsningar

e Att fokusera pa tillganglighet snarare an mobilitet.

FN:s globala mal Agenda 2030 och de nationella mélen

Norrképings kommun och Region Ostergotland har stéllt sig bakom béde de globala héllbar-
hetsmalen och de nationella miljokvalitetsmalen. Strategin for Mobility Management och
Hall-bart Resande i SUMP har flera beroringspunkter med de globala malen, framforallt
God halsa och vél-befinnande, Jamstalldhet, Bekampa klimatférandringar och Hallbara
stader och samhallen.
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FN:s globala méal, aven kallade Agenda 2030 eller SDG, antogs i september 2015 och innehaller forutom generationsmalet
17 globala mal och 169 delméal som till r 2030 ska leda varlden mot en fredlig och hallbar utveckling.
(http://www.regeringen.se/regeringens-politik/globala-malen-och-agenda-2030/)

SAMHALLEN

Resultatindikatorer SUMP

e Minskade restider for gang, cykel och kollektivtrafik mot resecentrum
e Fardmedelsfordelning enligt resultatmalen nedan



16 (62)

Nulagesbeskrivning

Allmanna forutsattningar

Norrkopings stad forvintas vixa med ungefar 28 000 personer till &r 2035. Oversiktsplanen
for staden anger att denna tillvaxt ska ske utan att biltrafiken 6kar i storre mangd jamfort
med dagens nivaer. Trafikmatningar visar att bilanvandandet i Norrképing ar relativt hogt
jamfort med liknande stader, men att cykelandelen ligger l&gre an jamforbara stader.
Mangden fotgangare ar hégre &n genomsnittet i liknande stader, och Norrkoping ar en
gangvanlig stad.

Ovriga

2014 4%

Gang
19%
Cykel
9%
Bil

53% Kollektiv
0

tratik
15%

Fardmedelsfordelning i Norrkoping 2014

Pendlingen mellan Norrkdping och 6vriga néarliggande orter har 6kat mycket, vilket
nedanstaende diagram tydligt visar. Eftersom ingen resa borjar pa jarnvéagsstationen ar det
av stor vikt att dven transporter genom staden fran bostad/arbetsplats till resecentrum
fungerar pa tillfredstallande sétt.
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Antal pendlande per dag mellan Norrképing och évriga orter har dkat

Kollektivtrafiken i Norrkoping ar stérningskanslig pa grund av fa alternativa fardvagar, och
har en forhallandevis lag hastighet i innerstaden. Det finns fa passager 6ver Motala strom.
Pendlingsresor i tidsintervallet 15 minuter till 50 minuter &r sarskilt k&nsliga for storningar. |
detta tidsintervall far storningar i restid en storre negativ paverkan pa benagenheten att
pendla &n det far vid resor som ar tidsmassigt kortare eller langre. Forklaringen &r att 5-10
minuter langre for en resa som &r 10 minuter eller 60 minuter spelar inte sa stor roll for
upplevelsen av resan. Daremot under intervallet 15-50 minuter & manniskor mer
tidskansliga (Regional strukturbild for Osterg6tland. Region Ostergotland 2016). Av denna
anledning ar det av stor vikt att arbeta med restidsvinster inom Norrkopings stad, eftersom
dessa resor ofta ar en del av en regional resa.

For att Norrkdpingsborna ska kunna ta del av de positiva effekter som en etablering av nytt
resecentrum och ny jarnvég innebér (bland annat regionintegrering och fler tillgangliga
arbetsplatser) sa behover restiderna inom Norrkoping forbéattras. Eftersom Norrkoping véxer
befolkningsmassigt och platsen i staden ar begransad ar det ocksa nodvandigt att dessa resor
i stor utstrackning sker med hallbara alternativ.
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Stundtals ar det dalig framkomlighet for kollektivtrafiken pd Kungsgatan. Foto: Christer Nilsson, Norrképings kommun

Oversiktsplanen for staden namner féljande utmaningar som behéver l6sas i Norrkoping:

e Okande pendling, fritidsresande, befolkning och 6kande krav pa tillganglighet ger nya
krav pa omstallning till flexiblare trafiksystem.

e Hardare konkurrens om markutrymme i staden kréaver ny syn pa onskemal om ytor for
biltrafik och parkering kontra ytor for bostader, verksamheter, hallbara trafikslag och
vistelseytor.

e Hdga bullernivaer, luftféroreningar, energianvandning, utslapp av klimatgaser samt
olycksrisker och otrygghet kan forandras genom 6kad andel hallbara resor.

e Dalig framkomlighet for kollektivtrafiken centralt och ineffektiva linjestrackningar
med lag konkurrenskraft mot bilen kan forandras.

e Framkomlighetsproblem for kollektivtrafik och biltrafik vid passagerna dver Motala
strom.

e Hog andel bilresor idag, jamfort med manga andra stader, innebar god potential till
tydligt trendbrott med 6kad andel hallbara resor.
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Framtidens transportbehov

Att sikert forutspa hur framtidens trafik kommer att se ut gar inte. Dock kan vi genom att
titta pa historisk utveckling och kombinera detta med trendspaningar framat géra vissa
prognoser.

Behov

Med 6kande teknikutveckling forandras transportbehovet. Efterfragan pa mobilitet,
manniskors rorlighet, ar fortsatt 6kande, trots att det finns mer och mer tekniska lésningar
som exempelvis e-handel och video-konferenser, som teoretiskt sett skulle innebdra ett
minskat behov av rorelse. Tiden som sparas in pa e-handel och arbete pa distans byts
emellertid ofta ut mot andra resor, nagon total minskning av antalet resor gar inte att se.
("Omviérld i fordndring”, Trafikforvaltningen Stockholms ldns landsting 2016). En 6kad
andel flexibel arbetstid gor att resorna fordelas nagot jamnare 6ver dygnet.

Den tidsatgang som manniskor ar beredda att lagga pa pendling har 6ver tid varit ungefar
densamma. | Sverige ar den genomsnittliga restiden till arbetet ca 30 minuter, och den tid
som anges som acceptabel pendlingstid ca 50 minuter. Utokad och battre kollektivtrafik gor
att en langre strécka kan téackas in inom samma tidsrymd. Detta utdkar den geografiska
spridningen runt en arbetsplats som kan antas vara rimlig for de anstéllda att bosatta sig
inom, under forutsattning att de har tillgang till kollektivtrafik.

Flexibel arbetstid gor att kollektivtrafiken anvands 6ver en allt storre del av dygnet. Denna
trend kommer sannolikt att 6ka ytterligare. Om bilismen minskar behdver sannolikt
kollektivtrafiken dven serva andra typer av resor an rena pendlingsresor, exempelvis
fritidsresor av olika slag. Dessa resor kan ha helt andra malpunkter &n de centrala delarna av
staden, exempelvis naturomraden utanfor staden.

En 0kande grad av individualism medfor att det blir viktigt att kollektivtrafiken upplevs som
enkel och intuitiv. Toleransen for krangel och forseningar minskar.

Det talas ofta om transportbehov som ska tillgodoses, men rimligare ar att tala om
transportefterfragan, da transporter inte bara ar ett behov som ska losas. Olika grupper i
samhallet ska ha lika mojligheter att ta sig fram. Mobilitet som tjanst och
“helaresankoncept” dkar. Exempel pa detta ar bilpoolssystem och pendlarparkeringsbiljetter
som ocksa ar giltiga fardmedel pa kollektivtrafik.

Teknikutveckling

Tekniken utvecklas ocksa pa trafikomradet. Manga fordon gar mot en hogre grad av
automatisering. Likasa hjalper informations- och kommunikationsteknik till att styra och
mata trafikfloden. Trenden &r att bilar gar mot en allt hogre grad av automatisering, det vill
séga de kan utfora fler och fler uppgifter sjalvstandigt. Helt sjalvkorande bilar existerar, men
har &nnu inte borjat komma ut pa marknaden i stérre omfattning. Helt sjalvkérande bilar
kommer att krava stora samhallsomvandlingar pa flera olika plan, inte minst det juridiska
(ex vem &r den ansvarige foraren?). Samtidigt &r det ocksa ett faktum att det darfor
formodligen kommer finnas kvar icke-autonoma fordon i trafik under 6verskadlig tid.
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Aven inom kollektivtrafiken borjar autonoma fordon komma och sjalvkérande sparvagnar
finns redan i drift pa flera hall i varlden.

Pa cykelomradet blir det vanligare och vanligare med el-cyklar och 6vriga cykelfordon
(exempelvis ladcyklar). El-cyklar kan mojliggora att langre cykelpendling blir ett realistiskt
alternativ for fler. Da stélls ocksa dkade krav pa fler, battre och bredare cykelbanor och
parkeringsplatser for cyklar.

Oavsett om bilar ar sjalvkorande eller inte, sa upptar de plats i stadsrummet. Sjalvkérande
fordon som star till forfogande for andra nar de inte anvands av sina dgare kan dock bidra till
att minska méangden bilar inne i staden. Det finns dven ett scenario att antalet fordon okar
med en Okad grad av autonomitet.

En hallbar trafikplanering

Ekonomiskt

Ekonomisk hallbarhet i trafiksystem handlar inte enbart om investerings- och driftskostnader
for exempelvis kollektivtrafik och vagar. For att stadens trafik ska kunna anses vara hallbar
bor ockséa andra ekonomiska faktorer vagas in. Ar tillgangligheten till transporter i staden
lika god for den som har mindre ekonomiska resurser? Ges det transportfordelar till den som
har rad att dga en bil framfor den som &r hanvisad till andra transportslag?
Infrastrukturinvesteringar ar ocksa ofta initialt dyra, men finns kvar lange i staden. Vilken
tidshorisont som anvénds blir darfor viktigt nar ekonomiska bedémningar ska goras.

Ekologiskt

Fossildriven trafik bidrar till global uppvarmning. Pa lokalplanet ger biltrafik upphov till
utslapp av bland annat partiklar som paverkar manniskors luftvagar. | takt med att
urbaniseringen 6kar sa 6kar ocksa andelen manniskor som har staden som bostad och
huvudsaklig vistelseort, vilket innebér att faktorer som buller och utslapp paverkar fler.
Aven den yta som de olika transportslagen upptar i staden paverkar den ekologiska
héllbarheten, da utrymme i staden tas fran bland annat grénytor. De hallbara trafikslagen
forbrukar vasentligt mindre yta (se figur pa sidan 25). Genom en god planering kan den
negativa paverkan minimeras. | vissa fall kan aven transportinfrastruktur bidra till ekologisk
hallbarhet genom att kanske kunna samplaneras med gron infrastruktur.

Ekologisk Social Ekonomisk

Modell for ekologisk, social och ekonomisk hallbarhet. Region Ostergétland
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Socialt och jamstallt

Norrkoépings befolkning fordelas olika 6ver staden beroende pa ekonomiska faktorer. | vissa
omraden ar andelen invanare med lagre inkomster storre. Beroende pa ekonomiska
tillgangar varierar tillgangen till rérlighet. Den som tjanar mer och har mojlighet att aga en
bil har i vissa fall storre méjligheter att forflytta sig, och darmed ocksa storre mojlighet att
exempelvis soka arbete langre fran hemmet. En viktig uppgift for samhallsplaneringen &r att
tillgangliggora staden for fler och att moéjliggora rorlighet for fler, vilket 6kar jamstélldheten
mellan olika grupper och kén. Om kollektivtrafiknat och nat for gang- och cykel byggs ut
och forbattras vidgas arbetsmarknadsregionen for fler.

—

\
Bilden visar andel befolkning som &r arbetslsa i Norrkdping. Ju morkare farg desto stérre andel som &r arbetsldsa. | de
morklila omradena ar mer &n 25 procent av befolkningen arbetslosa.

Behov och konsekvenser for Norrkdping

Stadens utveckling

Norrképing har de senaste decennierna utvecklats i stark takt. Trycket pa att fa fram
bostader i centrum &r hart, och dven naringslivet i de centrala delarna véxer. | den moderna
staden ligger en stor del av néringslivets verksamheter i staden. Detta gor att stadens centrala
delar andrat karaktar pa senare ar. Staden har blivit bostad, arbetsplats och vardagsrum,
vilket leder till att kraven pa att stadskarnan dr attraktiv att vistas i 6kar. Bostader i centrala
delar av staden innebér att fler manniskor bor inom gang- och cykelavstand och har néra till
kollektivtrafik, men dven att konkurrensen om ytorna blir storre. Detta innebar att aven
trafikens ytbehov behover ses dver. Parkering for bil &r exempelvis mycket ytkravande och
kan jamforas med de hallbara trafikslagens vasentligt mindre ytbehov (se figur pa sid 25).
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Kartorp

Kartan visar antalet arbetstillfallen i olika delar av staden. Ar 2015 fanns omkring 63 000 arbetstillfallen i Norrkoping. Av
dem fanns en fjardedel i stadens mest centrala delar (Gamla staden, Saltdngen, Ostantill, Nordantill och Berget).

Tillganglighetsindex
I Norrkoping finns stor potential till forbattringar i trafiksystemet. En tillganglighetskarta
visar att stora delar av staden har behov av béttre tillganglighet till stadens serviceutbud.
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Kartan visar ett sa kallat Tlllgangllghetsmdex det vill saga hur tillgéngligheten till service och utbud skiljer sig at
beroende pa var i staden man bor.

Kartan beskriver tillganglighet till viktiga malpunkter for boende i olika omraden i
Norrkoping. Omradena samlar poang baserat pa olika kriterier for hallbar tillganglighet.
Exempel pa kriterier &r restid till fots till utvalda malpunkter, avstand till narmaste
kollektivtrafikhallplats och avstand till narmaste bilpool. For varje kriterium utdelas 0-5
poang dar 0 ar dalig tillganglighet och 5 ar bra tillganglighet. Medelgod tillganglighet (3) ar
vad som bendmns som “acceptabel niva”.

Utgangspunkt for de malpunktsberoende kriterierna ar tillgangligheten till 10 relevanta
malpunkter i Norrképing.

Foljande tio malpunkter ingar:

1. Né&rmaste forskola
Narmaste grundskola
Narmaste vardcentral
Narmaste dagligvaruhandel
Narmaste park- och naturomrade
Néarmaste motionsanlaggning
Né&rmaste lekplats/temalekplats
Norrkoping city
Narmaste stadsdelscentrum/centrumomrade
10 Néarmaste handelsplats/kdpcentrum

©WoNo O~ WDN
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Tillgénglighetsindexet berdknas genom medelvardesbildning. Forst tas de
malpunktsberoende kriterierna fram utifran restider/restidskvoter till 10 malpunkter. Sedan
vags de samman med de 6vriga kriterierna. Malpunkterna ges olika stor vikt i
sammanslagningen av restider/restidskvoter. Vikterna baseras pa Malmos rapport
”Normativt index for mer héllbar tillgdnglighet 1 Malmo™.

Inom nagra ar kommer aven Norrkdépings nya resecentrum att fa stor paverkan pa staden och
regionen. Ett nytt stationslage och nya mojligheter att resa skapar ett mycket stort behov av
effektiva transporter inom Norrkdpings stad mot resecentrum. For att den fulla potentialen
av resecentrum ska bli verklighet behdvs stora satsningar pa hallbara transporter inom
staden.

Halsofaktorer

Gang, cykel och kollektivtrafik har stor betydelse for fysisk aktivitet, och fysisk aktivitet har
stor betydelse for halsan. Naturvardsverket (2005) har exempelvis beraknat att halsoeffekten
av okad cykling uppgar till 2 600-8 300 kronor per ar och nytillkommen cyklist eller 20-50
kronor per cyklad timme. Den hogre siffran géller om det ar en stor andel medelalders och
aldre personer eller personer med mycket lag fysisk aktivitet fran borjan som cyklar mer.

Halsotillstand Minskad risk genom fysisk aktivitet
(150 minuter/vecka)

Fortida dod 20-35%

Hjartinfarkt och stroke 20-35%

Diabetes typ 2 35-50 %

Tjocktarmscancer 30-50 %

Brostcancer 20 %

Depression 20-30 %

Alzheimers 40-45 %

Halsoeffekter av fysisk aktivitet motsvararande minst 150 minuter per vecka. Kélla: PASTA.

Berékningar for Norrkdpings kommun visar att om 6kade fardmedelsandelar for
kollektivtrafik och gang och cykel ar 2035 skulle leda till 6kad fysisk aktivitet med 7
minuter per person och dag i genomsnitt, sa skulle detta leda till ytterligare arliga
samhéllsekonomiska vinster pa 362 miljoner kronor. De aktiva transporter som gors i
utgangslaget (2014) motsvarar i genomsnitt 15 minuters fysisk aktivitet per person och dag
(vuxen befolkning i Norrkopings kommun). Den samhallsekonomiska nyttan av denna
fysiska aktivitet genom aktiv transport varderas till 762 miljoner kronor. Detta jamfort med
om ingen aktiv transport gjorts alls. L4s mer om detta i FRIN-rapport ”PM Nyttan av fysisk
aktivitet genom aktiv transport i Norrkdping — berdkning med Heat ”.

Forbattrad folkhalsa gynnar saval den enskilde som samhallet och arbetsgivarna. Medan
kostnader och intékter tas pa olika poster i samhéllet, sa har arbetsgivarna ofta en mer direkt
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vinst att hamta hem tack vare friskare medarbetare och minskad sjukfranvaro samt minskad
markanvandning for parkeringsplatser.

Ojamlik folkhalsa i Osterg6tland

Det svenska nationella folkhalsomalet antogs av Sveriges riksdag ar 2003, och sager att
samhallet ska skapa samhalleliga forutsattningar for en god halsa pa lika villkor for hela
befolkningen. Ar 2014 kom Ostgétakommissionen for folkhalsas slutrapport om laget i den
socioekonomiska folkhalsan i Ostergotland. Kommissionens rapport visar att det finns stora
skillnader i folkhalsa mellan olika sociala grupper i Ostergétland. Rapporten visar ocksa att
samhallet har ett stort ansvar i att 6verbrygga dessa ohélsofaktorer. En stor del av detta
ansvar faller pa samhallsplaneringen. Bostadsomraden som framjar integration, moten
mellan manniskor och rorelse i vardagen bidrar till att minska social ojamlikhet. Individen
har alltid ett ansvar for sin halsa, men samhéllet kan underlatta genom god planering. Lag
fysisk aktivitet &r exempelvis mer vanligt forekommande i utsatta grupper. Genom att
underlatta vardagsmotion kan stora hélsovinster goras, ocksa i ekonomiska termer.

Ojamlikhet i Norrkdpings trafikmilj6

Trafikstrukturen utgor en stor del av stadens struktur. Precis som annan struktur paverkar
den norrkopingsborna pa olika satt beroende pa faktorer som exempelvis élder, kon,
sprakkunskaper och ekonomi. En person som har tillgang till bil kan exempelvis utnyttja
vaginfrastrukturen for att snabbt ta sig till en plats, medan samma vag kanske utgor ett
hinder for en annan person som vill ta sig till samma plats, fast med cykel. Om resurser for
trafikinfrastruktur fordelas mycket ojamnt mellan olika trafikslag bidrar detta till segregation

och utsatthet.
i
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Ytor som upptas av respektive trafikslag

Norrkoping har idag utmaningar med bland annat arbetsloshet och utsatta omraden. En
viktig lank i kedjan med l6sningar pa dessa problem utgérs av att komma till ratta med
ojamlikheten i trafiksystemet. Genom att tillgangliggora en storre arbetsmarknadsregion for
fler medborgare kan arbetsléshet bekampas. Om mdjligheten att aka kollektivt pa ett smidigt
sétt Oppnas for fler 6kar mojligheterna for dem som inte ar bilburna att soka arbete inom ett
storre omrade. Utsatta omraden som gors mer tillgangliga 6kar méjligheten for fler
manniskor att passera. Omraden dar manniskor ror sig upplevs som tryggare, och bidrar till
fler moten. Moten bidrar till storre tillit. Har dr bade kollektivtrafik och gang och cykel
viktiga inslag.
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I dagens Norrkoping ar resursférdelningen mellan de olika trafikslagen ojamlikt férdelade.
En jamlik fordelning kan se ut pa olika sétt. Dels kan jamlikhet diskuteras i ekonomiska
termer (exempelvis hur mycket pengar som laggs pa bilinfrastruktur jamfort med
cykelvagar), men jamlikhet kan ocksa handla om fysiskt utrymme i staden (hur stor del av
staden ges till biltrafiken och hur stor del ges till dvriga trafikslag). Aven barnperspektivet
far stort genomslag i trafiken. Om trafikmiljon inte upplevs vara saker for barn ar stora delar
av stadens utbud inte heller tillgangligt for barn.

Fem faktorer for socialt hallbara miljoer
e Livsmiljoer som framjar samspel och méten
o Tillganglighet och rorelsefrihet for alla

o Allas lika rétt till ett fungerande vardagsliv
o  Fritidsliv som starker halsa och gemenskap
o Alla har ratt att vara och kanna sig delaktiga

Klimat och miljofaktorer

Trafiken paverkar miljo och halsa bade globalt och pa lokal niva. Lokalt river fordon upp
partiklar som bidrar till ohalsosam luft och héga bullernivaer fran trafik leder till risk for
ohalsa. Norrkoping har ibland problem med hdga partikelhalter som tangerar
miljokvalitetsnormerna langs vissa gatuavsnitt i staden. Globalt bidrar fossila branslen ocksa
till klimatférandringar. Dessa klimatférandringar leder till konsekvenser éven for
Norrkdping, genom bland annat hdgre risk for 6versvdmningar och extremvader.

Sociala faktorer

Strukturer

Stadens struktur skapar forutsattningarna for livet i staden. Beroende pa hur strukturen ar
utformad skapas jamlikhet eller ojamlikhet mellan manniskor med olika férutséttningar i
livet. Aven stadens trafiksystem ar ett exempel pa sadan struktur. | en stad utformad helt och
hallet pa bilens villkor har exempelvis den som ager en bil lattare att ta sig fram &n den som
inte har tillgang till bil.

Fem nyckelfaktorer vid utformning av kollektivtrafik kan identifieras:

e Fast och palitlig infrastruktur: Om kollektivtrafikinfrastrukturen &r, och upplevs vara
fast och stabil blir den mer attraktiv. Kollektivtrafiken ar ocksa i hogre grad an bilen
en del av det offentliga rummet, och agerar darmed ocksa som maétesplats.

e Restid: Tid ar en resurs for manniskor, pa samma satt som pengar. Genom minskade
restider i kollektivtrafiken sparas tid for manniskor. Sarskilt for den som har manga
typer av ansvar, exempelvis for hem och barn, studier och arbete, ar tidsvinster
vardefulla. Minskade restider medfor majligheter att exempelvis stka arbete langre
bort fran hemmet.

e Turtathet: Turtatheten &r en viktig del i restidsbesparingen och 6kar flexibiliteten for
den enskilde att gestalta vardagen utifran egna énskemal.
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e Kostnader: | manga fall gar kollektivtrafiken till resurssvaga omraden i staden. Det
ar darfor av vikt att kostnadsokningar for kollektivtrafiken inte leder till vasentligt
Okade kostnader for den enskilde resenaren.

e Flersyftesresor: Manga har fler an ett syfte med resan. Pa vagen till arbetet ska
kanske barn lamnas pa forskola, och pa vagen fran arbetet kanske en avstickare till
affaren gors. | synnerhet kvinnor har ofta flera syften med sina resor. Det ar darfor av
vikt att flersyftesresor underlattas i kollektivtrafiken. Behovet av flersyftesresor talar
for manga hallplatser. Mot detta ska stallas restiden, som blir langre med fler
hallplatser. Besoksintensiva anlaggningar behover darfor lokaliseras nara varandra
och vissa kollektivtrafiklinjer med nara till hallplats behovs som komplement till de
raka, snabba linjerna.

Regionintegrering

Regionintegrering brukar bendmnas som nagot Sveriges regioner stravar efter. Genom att
bygga nya resecentrum i Norrkoping dkas forutsattningarna for en forbattrad
regionintegrering for norrkdpingsborna. En forutsattning for detta ar dock att stadens
transportsystem utvecklas och knyter an mot det nya resecentrumet. En regionintegrering
ger bland annat fordelar i form av en storre geografisk arbetsmarknad. For att fordelarna av
en regionintegrering ska komma alla till del kravs dock att &ven den som av olika skél inte
har tillgang till bil kan finna ett lika bra eller béttre transportalternativ i kollektivtrafiken. |
annat fall blir regionintegreringens fordelar ojamnt fordelade i samhaéllet, och det som &r en
forbattring for nagra riskerar istéllet att bli en férsamring for andra. Tillgangen till
arbetsmarknad, rekreation, fritidsaktiviteter, utbildning, politiskt deltagande och
samhallsaktiviteter riskerar att forsamras om kollektivtrafiken inte “’star sig” gentemot
biltrafiken vid regionintegrering.

Stadsplanera istallet for trafikplanera

Traditionsmassigt skiljer man i Sverige ofta pa bebyggelseplanering och trafikplanering.
Bebyggelseplaneringen har ofta fokus pa skapande av bostader och trafikplanering ofta
fokus pa tidsbesparingar. Det som kravs ar en forstaelse for helheten, en stadsplanering om
man sa vill.

Fragmentering av resan

En arbetsresa kan besta av flera olika fragment, beroende pa hur manga olika byten eller
vanteperioder som behdvs. Den som ansvarar for barn och hem, oftast kvinnor, och den som
reser med kollektivtrafik har ofta en mer fragmenterad resa, och tillbringar darfér mer tid i
dessa mellanrum. Genom att fokusera pa mellanrummen, och forsoka vanda dessa fran
tyngd till avlastning for resendren kan jamstélldhet framjas. (Friberg, Brusman, Nilsson,
Link6pings Universitet, Centrum for kommunstrategiska studier, Persontransporternas vita
flackar” 2004)

Trygghet, sékerhet och integritet

Resendren i kollektivtrafiken erbjuds inte samma integritet som bilresendren, det vill séga
mojlighet att fa vara for sig sjalv. Genom att utforma resmiljon i kollektivtrafiken sa att det
ar lattare att upprétta en fysisk och mental distans till andra resendrer finns mojlighet att
resan kan upplevas som en mental avlastning istéllet for en belastning. Hallplatsen upplevs
av manga som den mest besvarliga och minst meningsfulla delen av resan med
kollektivtrafiken. Vantetid ar nagot som associeras med kollektivtrafiken, och nagot som
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bilisten slipper. For pendlaren ar det viktigt att vantetiden kan tillbringas pa ett satt som
upplevs som en meningsfull del av en resa som hanger samman (Friberg, Brusman, Nilsson,
Link6pings Universitet, Centrum for kommunstrategiska studier, Persontransporternas vita
flackar” 2004).

Olika personer upplever otrygghet pa olika sétt. En plats som &r otrygg for nagon kan
kdnnas helt trygg for nagon annan. Eftersom kollektivtrafiken ar en del av det offentliga
rummet pa ett satt som bilen inte ar sa blir ocksa trygghetsaspekterna avgorande for vilka
som kanner att de har tillgang till kollektivtrafiken. Darmed skapas ojamstélldhet mellan
olika grupper i staden. Att skapa trygg kollektivtrafik under dygnets alla timmar och vara
medveten om att trygghet betyder olika saker for olika personer ar darfor av stor vikt for den
sociala hallbarheten.
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Resultat och strategier

Trafik- System

Bakgrund

Det 6vergripande syftet med SUMP ér att utifran de uppsatta malen om trafikutveckling i
oversiktsplanen skapa ett effektivt och hallbart transportsystem i Norrkdping for att forbattra
tillgangligheten till resecentrum. Detta gors utifran den prioriteringsordning mellan
trafikslagen som redan &r faststélld i 6versiktsplanen. Enligt denna ordning prioriteras
trafiken pa foljande satt:

1. Gang och cykel 2. Kollektivtrafik 3. Bil

Prioriteringen avser punkter och strackor dar huvudnéaten for de olika trafikslagen paverkar
varandra. Det finns &ven olika undantag fran prioriteringen exv; pa kollektivtrafikens
stomlinjer har kollektivtrafiken hogst prioritet.

| dversiktsplanen slas ocksa fast att den sa kallade fyrstegsprincipen ska anvandas vid
planering for alla trafikslag.

For att trafiken i Norrképing ska kunna utvecklas till ett effektivt, hallbart transportsystem
som underlattar resor mot resecentrum ar det av vikt att varje trafikslag inte betraktas
enskilt, utan som en del i ett helt system, ett sa kallat intermodalt natverk. Inte minst blir
bytespunkterna som beskrivs langre fram i SUMP mycket viktiga for att denna helhet ska
fungera.

Langre fram i denna SUMP beskrivs olika trafikslag och atgarder mer detaljerat. Till SUMP
hor ocksa en genomforandeplan som pa en detaljerad niva beskriver vilka atgarder som bor
goras och nér i tiden det lampligen sker. For att ge en bild av vilken effekt som olika
atgarder forvantas ge for helheten har ett antal olika scenarier studerats. Scenarierna,
tillsammans med de forvéntade effekterna beskrivs kortfattat nedan. Till scenarierna hor en
beddmd kostnad/nytta som ar hamtad ur den Kostnads/Nyttoanalys (Cost-Benefit Analys)
som tillhér SUMP.

Scenarier

Inom arbetet med SUMP har fyra olika scenarier analyserats. De olika scenarierna
representerar olika atgarder (se vidare i SUMP och Genomférandeplan for mer information
om de olika atgarderna) som Norrkdping kan gora for att arbeta med trafik i
samhallsbyggnadsprocessen. Atgarderna har analyserats for att visa vilken beréknad effekt
respektive atgard forvantas fa, och pa ett 6vergripande plan vilka ekonomiska
konsekvenser/nyttor som respektive scenario forvantas medféra. De fyra atgarderna ar:

Scenario 1- Nollalternativ. Markanvandning ar 2035, befolkningsékning och 6kning av
antal anstallda. Inga infrastrukturatgarder eller paverkansatgarder gors. Ett
jamforelsealternativ viktigt att ha belyst for att visa pa de andra alternativens effekter.
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Scenario 2- Fyrstegsprincipens steg 1 och 2 - atgarder. Maximal satsning pa ITS, MM och
Parking Management, men inga infrastrukturatgarder. Det innebar: Signalprioritering for
kollektivtrafiken vilket medfor 6kade fordrojningar for bil. Ett 6kat parkeringsmotstand
enligt ovan med +2 till +4 minuter jamfort med idag i vissa delar av staden. Kraftfull
satsning pa MM som ger 5 % reduktion i trafikarbete for bil (och 6verflyttning till dvriga
fardmedel).

Beddmd Kostnad/Nytta: Detta scenario bedéms ge god samhallsekonomisk vinst beroende
pa relativt 1aga kostnader men stor paverkan pa fardmedelsfordelning.

Scenario 3- Litet trendbrott. Begransad utbyggnadstakt avseende infrastrukturatgarder for
kollektivtrafik, gang och cykel. Hela atgardspaketet kommer inte att vara utbyggt till 2035.
Kraftig utbyggnad av biltrafiknat enligt pagaende planering. I detta scenario finns inga MM-
ITS- eller parkeringsatgarder.

Beddmd Kostnad/Nytta: Detta scenario ger marginella forandringar av
fardmedelsfordelningen och kostnad/nytta. Insatserna for hallbart resande motverkas av
forbattringarna i biltrafiksystemet.

Scenario 4- Stort trendbrott. Ett fullt utbyggt samlat nat (kollektivtrafik plus gang/cykel) i
syfte att na storsta mojliga restidsvinst och framkomlighet for de hallbara trafikslagen.
Restriktiv hallning till bil centralt och ringa utbyggnad av bilnatet. Maximal satsning pa ITS,
MM och Parking Management med 6kat parkeringsmotstand.

Beddmd Kostnad/Nytta: Detta scenario bedéms ge stora samhallsekonomiska vinster.
Fardmedelsvalet forandras och narmar sig de uppsatta malen.

Fardmedelsandelar

De olika scenarierna ger olika fardmedelsandelar som bor jamforas med malen uppsatta i
oversiktsplan for staden. Oversiktsplan for staden anger att biltrafikarbetet i staden inte ska
oka, trots 6kande befolkning, samt att andelen resor med kollektivtrafik, cykel och gang ska
Oka och andelen resor med bil minska. Detta innebér att andelen bilresor behdver minska
fran cirka 53 % till cirka 40 %.

Fordelningen av resor mellan de olika fardmedlen skiljer sig minst mellan scenario 3 och
scenario 1. Scenario 2 och 4 ger storre effekt. Scenario 2 ger en relativt jamnt fordelad
overflyttning till gang, cykel och kollektivtrafik. Scenario 4 ger en storre 6verflyttning till
kollektivtrafiken. Detta beror pa att det i detta scenario genomfors stora atgéarder pa
kollektivtrafiksidan. Slutsatsen &r att vi behdver arbeta enligt Scenario 4 for att ndrma 0ss
malen i 6versiktsplanen for staden.
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Scenario 1 Scenario 2

mBIL = KOLLEKTIVTRAFIK = GANG CYKEL mBIL = KOLLEKTIVTRAFIK = GANG CYKEL

Scenario 3 Scenario 4

mBIL = KOLLEKTIVTRAFIK = GANG CYKEL mBIL = KOLLEKTIVTRAFIK = GANG = CYKEL

De olika scenariernas beraknade effekt pa fardmedelsfordelningen

Nytt Resecentrum

Bakgrund

Som en direkt foljd av Trafikverkets planering for ny héghastighetsjarnvag, Ostlanken, med
en ny strackning genom Norrkdping kommer ett nytt resecentrum att behdva byggas.
Effektiviteten i bytespunkten och métet mellan stationen och staden &r centrala
utgangspunkter for arbete. Inom ramen for Framtidens resor i Norrkoping har en
kravspecifikation for resecentrum tagits fram, ”Kravspecifikation: Norrkdpings
resecentrum”. Den ska ligga till grund for planering och utformning av anlaggningen.

Strategqi

Resandeprognosen for Norrkdpings Resecentrum &r tillsammans med den kapacitetsanalys
som gjorts ett viktigt underlag for kravspecifikationen utifran floden och kapacitetsbehov.
Det finns krav som dr av mer “icke teknisk” karaktér, dessa beskrivs i kravspecifikationen
men kommer ocksa att utvecklas i samband med beskrivning av det planerade
utformningsuppdraget for resecentrum och intilliggande stadskvarter. Funktioner kopplat till
resecentrum behdver beaktats framforallt utifran ett resenarsperspektiv men resecentrum
vantas aven bli en naturlig motesplats i staden och darfor blir det viktigt att se hur platsen
kopplas samman med stadens strukturer.
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Riktlinjer
o Kravspecifikationen ska ligga till grund for utformningen av Norrkdpings nya
resecentrum med syftet att ge forutsattningar for: En effektiv bytespunkt som kan
anpassas for framtida kapacitetsbehov och som ska utgdra en attraktiv och tydlig
entré till staden.

e Prioritering och kvalitetskrav utifran foljande punkter (beskrivs utforligare i
specifikationen):
- Utbyggbarhet
- Korta bytestider
- Prioriterade trafikslag
- Attraktiva resenarsytor
- Manniskors sakerhet och trygghet
- Trafiksékerhet
- Tillganglighet for alla
- Orienterbarhet och skyltning
- Kundinformation
- Effektiv drift och underhall
- ldentitet
- Stadens entré och métesplats

e Kapacitetsbehovet och sambanden mellan olika funktioner ska vara styrande for
utformningen.

e Arbetet med utformning av resecentrum behover ske samordnat med Trafikverket
och andra berdrda aktorer.

Gang

Bakgrund

Norrkoping har en hdg andel fotgangare jamfort med andra stader i Sverige. Detta beror till
stor del pa att Norrkoping har en mycket tat och promenadvanlig stadskarna.
Forutsattningarna for att skapa béttre tillganglighet for fotgangare mot resecentrum ar alltsa
goda. | denna SUMP é&r enbart gangtrafikens forutsattningar inom en 2 kilometersradie fran
resecentrum beskrivna.

Fotgangarna ar en trafikantgrupp som ofta beskrivs tillsammans med cyklister, men &r en
grupp trafikanter som ofta har helt andra behov i trafiken &n cyklister, och alltsa bor
betraktas som ett separat trafikslag. Det bor ocksa papekas i sammanhanget att sa gott som
alla resor baorjar och slutar till fots. Alla resenarer ar darfor ocksa fotgangare, nagot som ar
unikt for just detta trafikslag. Detta maste tas i beaktande i ett ~hela-resan perspektiv”.

Att Norrkdping utvecklas ytterligare som gangstad ar nodvandigt for att uppfylla
inriktningarna i éversiktsplan for staden om att andelen resor med bil inte ska 6ka, samtidigt
som andelen resor med kollektivtrafik och gang och cykel ska oka. Detta kréaver att stadens
gangvanlighet kontinuerligt forbattras och uttkas. Gangtrafikens attraktivitet 6kas genom
att:
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e Gora det latt att ga i staden

e (Gora det attraktivt

e (Gora det tillgangligt

e (Gora det sakert

e (Gora det tryggt

e Gora det effektivt att forflytta sig i staden till fots

Inom ramen for denna rapports framtagande har gangtrafiknétet inom en radie av 2 km fran
framtida resecentrum studerats utifran ett framkomlighets och trafiksakerhetsperspektiv. Ett
antal brister har ddrmed identifierats.

Brister i gdngvagnatet
e Felande lankar
e Avsnitt med hog olycksrisk
e Barridrer och omvégar
e Otrygga och oattraktiva miljoer
e Begréansad framkomlighet/tillganglighet

Olycksrisk

Under perioden januari 2013 till december 2015 studerades olyckor pa gangvagnatet. Platser
dar det intraffat tva eller fler olyckor betraktas som ett monster som kraver okad analys. De
flesta fotgangarolyckor ar singelolyckor (ofta halkolyckor pa is eller vata 16v), men dven
olyckor mellan andra trafikslag férekommer.

Olycksutsatta punkter i gadngnatet
e Kungsgatan mellan S6dra promenaden och
St Persgatan
e SOdra promenaden- vid Horngatan
e Nygatan (Soder Tull)- Otydlighet
e Trafikplats Beckershov

Barriarer for gangtrafik i Norrképing

Barriarer i gangtrafiknatet ar hinder som &r eller upplevs utgora ett besvar for
gangtrafikanten. Genom Norrkoping gar en naturlig barriar i form av Motala Strom, men
aven gator med stora trafikvolymer eller sparvagnstrafik pa egen banvall utgor barriarer for
gangtrafiken. Pa sa vis kan transportleder som andra trafikanter (bilister och
kollektivtrafikresenarer) upplever underlattar deras resa upplevas som en forsvarande
omstandighet for den som gar till fots. Barriarer kan dock éverbryggas genom olika
atgarder, sa att aven de som gar till fots far samma tillgang till staden som 6vriga trafikanter.
Nedan visas de barridrer i Norrkdping som behdver éverbryggas for att inte ge stora
omvaégar for den som gar till fots.
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Kartan visar oversiktligt identifierade barriarer for gangtrafiken

Otrygga miljoer

Oattraktiva/otrygga miljoer kan utgéra en mental barriar for fotgédngare. Eftersom olika
miljoer upplevs pa olika satt for olika personer r det svart att exakt peka ut vilka miljoer
som ar otrygga/oattraktiva i Norrképing. Generellt galler dock att upplysta miljoer dar det
ror sig manga manniskor upplevs tryggare an morka och folktomma platser. Aven den
upplevda trafiksékerheten spelar stor roll for tryggheten. Sarskilt foraldrar kan vara
oben&gna att lata sina barn ga sjalva om trafikmiljon upplevs vara farlig. Las mer om hur
otrygga miljoer ska forebyggas i kapitel om social héllbarhet i denna rapport.

Framkomlighet

For att skapa sammanhéngande och framkomliga gangvagnat behéver standarden hojas och
vissa barridrer tas bort. Detta kan bland annat géras genom att separera fotgangare och
cyklister. Separering medfor inte bara en 6kad framkomlighet, utan &ven en 6kad upplevd
trygghet for fotgangare och cyklister. Barriarer i form av exempelvis végarbeten och
uteserveringar som forhindrar gangtrafik bor undvikas.



35 (62)

Placeringar av bland annat uteserveringar leder ibland till att gangtrafiken hindras. Foto: Christer Nilsson, Norrkdpings
kommun

Strategi

Gangtrafiken ar, tillsammans med cykeltrafiken det mest prioriterade trafikslaget i
Norrképing. Norrkoping ar en gangvanlig stad, som har potential att utveckla gangtrafiken
ytterligare. Detta ar till fordel dven for kollektivtrafiken, da alla kollektivtrafikresenarer
ocksa &r fotgangare eller cyklister under nagon del av sin resa. For att forbattra for
gangtrafiken bor Norrkoping atgarda de felande lankarna i dagens gangtrafiknat. Fler
befintliga gangstrak bor klassas upp till huvudnéat och deras standard hojas. Underhallet av
gangvagnatet bor kontinuerligt utvarderas och forbattras. En stor del av olyckorna i
gangtrafiken beror pa bristande underhallsarbete. Parallellt med forbattrat underhallsarbete
bor barriarer byggas bort, bade genom inférande av nya planskildheter och forbéattringar av
redan befintliga. Andra enkelt avhjélpta barriarer &r att se till att fordon inte parkeras pa
gangbanor, att uteserveringar inte tillats pa platser dar det stor gangtrafiken och att
omledning av gangtrafiken sker vid underhallsarbeten pa gangbanor. Pa Drottninggatan och
andra platser dar framkomligheten for gaende &r begransad bor noggranna inventeringar
goras for att identifiera var gangbanorna gar att bredda, samt vilken typ av gatuméblering
som ar lamplig. Otrygga/oattraktiva miljoer bor atgardas i enlighet med vad som sags i
kapitel om social hallbarhet i denna rapport. Pa nasta sida visas ett exempel pa hur en barriar
kan tas bort for att skapa en trygg passage.
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Bilden visar hur barriaren Stockholmsvéagen kan tas bort pa ett satt som skapar en socialt trygg passage.
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| vissa fall kan bortbyggande av barriarer ske i kombination med att nya gangstrak skapas i
staden. Ett sadant exempel ar att skapa en ny gangforbindelse 6ver Motala strom.
Norrkopings innerstad ar idag omsluten pa tre sidor av de sa kallade Promenaderna, de
berémda lindalléerna Sodra, Ostra och Norra promenaden. Genom att anlagga en Vastra
promenad 6ver Motala strom skapas en gangforbindelse som bidrar till att stadens sydvastra
delar far en genare forbindelse mot Norrkopings resecentrum. En Vastra promenad skulle
ocksa bli ett tillskott ur rekreativ synpunkt, da den skulle utgéra ett nytt promenadvanligt
inslag i de vackra omgivningarna. Att omgivningarna runt gangvéagar upplevas vara
tilldragande och attraktiva &r av stor vikt om fler ska formas att promenera. Vastra
promenaden skulle ocksa utgdra en historisk fullbordan av promenadstaden Norrkoping, da
det redan fran borjan var tankt att staden skulle ha fyra promenader som anslét till varandra.
Anlaggandet av en Vastra promenad &r sedan tidigare delvis paborjat i och med den tradallé
som gar i den vastra delen av Folkparken.

Exempelillustration dver hur en Véstra promenad dver Motala strom skulle kunna se ut.



38 (62)

s TYRENS

Ilustration dver hur en planskildhet (Vastra Promenaden) for gangtrafik 6ver Motala strém skulle kunna se ut.

Riktlinjer
e Felande lankar atgardas.
e Barridrer tas bort genom fler/forbattrade planskildheter.
e Enkelt avhjélpta hinder, som exempelvis olampligt placerade uteserveringar och
parkerade fordon pa gangbanor atgardas.
e Norrkoping bor ta fram en gangplan.
e En trygghetsstudie bor genomforas for att identifiera otrygga platser.
e Mobility managementlésningar for att framja gangtrafik ska anvandas.
e Gangtrafiken i Norrkoping bor kontinuerligt méatas och foljas upp.
e Drift och underhall av gangbanor ska prioriteras.

Cykel

Bakgrund

Tillsammans med gang &r cykeln ett trafikslag som &r hogt prioriterat i Norrkoping. | en tat
stad som Norrkoping har cykeln stora mojlighet att bli ett mycket effektivt trafikslag och
avsevart forbattra tillgangligheten mot resecentrum. Cykeln har ocksa gjort stora tekniska
landvinningar pa senare ar, och inférandet av el-cyklar pa bred front har mojliggjort
cykelpendlande pa langre avstand. Jamfort med likartade stader har dock Norrkoping idag
en forhallandevis lag andel cyklande. Genom satsningar pa ett sammanhangande och
valfungerande cykelvégnat, och tydliga och effektiva paverkansatgarder finns darfor stora
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mojligheter att utveckla Norrkdping till en valfungerande cykelstad. Om fler ges mojlighet
att cykla skulle det ge stora halsofordelar i Norrkoping. Aven de som anvénder elcykel far
Okade halsofordelar.

I denna SUMP studeras enbart cykeltrafikens mojligheter i en 4-kilometersradie runt
resecentrum.
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Kartan visar oversiktligt identifierade barridrer for cykeltrafiken

Barriarer for cykeltrafik i Norrkoping

Pa samma satt som gangtrafiken finns ett antal barriérer i staden som paverkar cykeltrafiken.
Det ror sig bade om trafikmassiga barriarer i form av exempelvis storre trafikleder och
“naturliga” barriarer som exempelvis Motala strom. For att ta bort dessa barriarer behovs i
vissa fall ordnas med exempelvis planskildheter.

Framkomlighet

Vissa barridrer &r av enklare natur, och kan tas bort relativt snabbt och kostnadsfritt. Detta
kan exempelvis handla om att undanrdja barriarer pa befintliga cykelvagar sa att cyklistens
upplevelse av hinderfrihet 6kar. Nedan visas exempel pa hur skyltar placerade mitt i en
cykelvag leder till att cyklisten upplever ett hinder. Andra barridrer utgors av exempelvis
uteserveringar som sommartid flyttas ut pa gang- och cykelvégar, arbets- och leveransfordon
som parkeras pa gang- och cykelvagar och underhallsarbeten som genomférs utan att
trafiken pa gang- och cykelbanan leds om. Genom att avlagsna sadana hinder 6kas
upplevelsen av smidighet.
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Exempel pa hur placering av skyltar kan paverka framkomligheten for cyklister Foto: Martin Berlin, Norrképings kommun

Exempel pa hur uteserverin
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Exempel pa hur vagarbeten kan paverka framkomligheten for cyklister Foto: Martin Berlin, Norrképings kommun

Felande lankar

Cykelvégnatet i Norrkoping har idag ett antal felande lankar. Dessa kan i huvudsak delas in i
tva kategorier: dels de dar cykling sker i blandtrafik och dels de dar det idag saknas en lank i
cykelnatet.

Strategi

Cykelvégnatet i Norrkoping behover byggas ut till ett ssmmanhangande nétverk. Detta i
kombination med béttre underhall och bortbyggande av felande lankar bidrar till att gora
cykeln till ett konkurrenskraftigt transportalternativ for det stora flertalet, och en viktig del i
snabbare transporter mot resecentrum. Dar felande lankar finns bor dessa byggas ihop till ett
sammanhangande cykelvagnat. Genom utformningen uppnas saval god framkomlighet, som
forbattrad trygghet och trafiksékerhet for cykeltrafiken. Utformningen av cykelvégen
dimensioneras pa sadant satt att det alltid ska vara mojligt att passera en annan cyklist, dven
vid mote pa dubbelriktad cykelbana.

Det ar viktigt &r att cykeln betraktas som ett eget transportslag och prioriteras hogt. Denna
prioritering sker med fordel med hjélp av modern teknologi (se kapitel om ITS). Férutom ett
valfungerande cykelvagnét kravs aven att 6vrig infrastruktur kopplad till cykel prioriteras
och kvalitetssakras. Detta galler exempelvis cykelparkering som behdver anpassas efter
cyklisters behov.
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Den i genomférandeplanen foreslagna Vastra promenaden bidrar till férbattrad fram](omlighet 6ver Motala strom for
cyklister fran stadens sodra delar mot resecentrum. Lésningen bidrar till att 6ka cykelns attraktivitet som transportmedel
och fullbordar ocksa den ursprungliga idén med fyra sammanhangande promenader runt Norrképing.

Paverkansatgarder for att 6ka cyklandet

Trafikmiljon paverkar cyklandet. Genom att skapa en trivsam och lattorienterad trafikmiljo
for cyklister 6kar bendgenheten att cykla. Minskat trafikbuller i cykeltrafikanternas miljo
bidrar ocksa till en okad benagenhet att cykla. Férutom de mer fysiska atgarderna i
trafikmiljon bor d&ven mobility management och paverkansatgarder anvéandas for att 6ka
cyklandet. Aven sma &tgarder kan ha stor paverkan pa cyklandet. Exempel pa sadant ar
tydlig vagvisning och belysta cykelbanor.
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Exempel pa tydlig skyltning for cyklister. Foto: Martin Berlin, Norrkdpings kommun

Matningar av cyklister

Genom att mata antalet cyklande pa ett effektivt satt, och pa de platser och tider dér det gor
nytta for flest trafikanter mojliggors att trender inom cyklandet kan féljas upp tidigare och
bidrar till att atgarder for att ytterligare framja cykling lattare kan genomforas.

Potential
Genom att forbéattra cykelvagnatet kan tillgangligheten till resecentrum med cykel 6ka.
AW |

45 min

Potentlella restider med cykel mot resecentrum
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Riktlinjer

e Pa huvudcykelstrak dar korsande vagar ar lokalnat for bil bor korsningar byggas om
till cykeléverfarter med skyltning och utformning som tydligt visar att bilar har
vajningsplikt mot cyklister.

e Norrkoping bor infora automatiska detekteringar langs huvudcykelstraken for cykel
och hogst prioritering i signalkorsningarna. | ett transportsystem for 2035 ska
inriktningen vara att alla trafiksignaler ska ha prioriteringssystem enligt
Oversiktsplan for staden.

e Vid ombyggnationer som paverkar cykelstrak ar det viktigt att cykeltrafiken ges bra
omledningsvégar, tillrdckliga ytor och tydlig information. Vid stérre ombyggnationer
bor det dven finnas rutiner for att genomfora informations- och paverkansinsatser for
gang, cykel och kollektivtrafik.

e Enkelt avhjélpta hinder, som exempelvis olampligt placerade uteserveringar och
parkerade fordon pa cykelbanor atgardas.

e Inga cyklister bor behéva passera tva korfalt i samma riktning utan refug vid en
cykelpassage. Helst av allt ska végbanorna smalnas av till endast ett korfélt per
riktning alternativt inféra refuger och hastighetssakringar vid passagen. For att sdnka
hastigheter vid korsningspunkter kan dynamiska farthinder vara ett alternativ dar det
ar svart att infor traditionella farthinder.

e | storsta mojliga man ska fotgangare och cyklister separeras pa gc-vagar med stora
fléden. Vid planering av nya huvudcykelvégar i detaljplaner ar det viktigt att
reservera tillrackligt med yta for gang- och cykelvagar for att méjliggora en
separering av trafikslagen.

e FOr att skapa ett finmaskigt huvudnat for cykeltrafiken kravs nya passager 6ver
Motala strom, jarnvagen och stora vagar i centrala Norrkoping. En utredning behéver
genomforas for att visa pa vilka av forslagen som ger storst effekt for cyklisterna for
att investera i ratt planskildheter.

e Pé huvudcykelnatet ska cykling i forsta hand ske separerat fran biltrafik pa egen
cykelbana. Dar miljon begrénsar detta bor cykelgata eller liknande inforas for att
skapa blandtrafikgator som styrs pa cyklisternas villkor.

e FOr att skapa ett mer sammanhéngande och finmaskigt huvudnat for cykel och
samtidigt undvika missforstand eller cyklister som véljer att cykla dér det inte &r
lagligt bor felande lankar i nétet byggas bort.

e Pendelcykelstraken bor anlaggas fran de mindre tatorterna och in mot staden for att
skapa béttre forbindelser och mojliggora mer arbetspendling pa langre strackor med
cykel. De bor inforas pa strak som kan kombineras med viktiga knytpunkter for
kollektivtrafiken sa som storre hallplatser och resecentrum.
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e All ny utbyggnad av cykelinfrastrukturen samt forandringar och forbattringar av
befintlig infrastruktur ska kombineras med mobility management for att ge storsta
mojliga effekt av atgarden. Parallellt med infrastrukturutvecklingen ska separata
paverkansinsatser kopplade mot okat cyklande genomforas for att utnyttja befintlig
infrastruktur battre.

e Cykelvdgvisning i det befintliga huvudnatet for cykel bor ses 6ver och kompletteras
for att fa en heltackande cykelvagvisning. Vid utbyggnad av cykelinfrastrukturen bor
cykelvagvisningen kompletteras for att tidigt visa nya cykelvégar.

e Drift och underhall av cykelbanor ska prioriteras.

Kollektivtrafik

Bakgrund

Kollektivtrafiken i Norrkdping har idag (2014) 15 procent av fardmedelsandelarna enligt
resvaneundersokning, att jamfora med 53 procent bil. Kollektivtrafikens marknadsandel av
det motoriserade resandet ar 13 procent. Malen i 6versiktsplan for staden 2017 anger att
staden ska véxa utan att andelen bilresor okar. Antalet invanare i Norrkopings tatort
forvantas ar 2035 vara ca 120000 invanare. For att klara detta mal behover kollektivtrafikens
andel av resorna 6ka vasentligt. For att detta ska kunna ske behover kollektivtrafiken ges
mer utrymme i staden, prioriteras fore biltrafik och uppna storre konkurrenskraft genom att
bli snabbare och bekvamare som resalternativ. Alla trafikslag far inte plats pa alla ytor i
staden och darfor ska prioriteringsordningen vara foljande:

1. Gang och cykel 2. Kollektivtrafik 3. Bil

Dér kollektivtrafiken gar i stomlinje har dock kollektivtrafiken hogst prioritet.

Strategi

Restider

Dagens restider med kollektivtrafik i Norrkopings stad ar for langa for att fungera i ett
framtida mer effektivt nat. Kollektivtrafiken har goda mojligheter att konkurrera med
biltrafiken i vissa fall. Sa kallade restidskvoter jamfor hur restiden med kollektivtrafik
forhaller sig till restiden med bil. En restidskvot som ar lika med 1 innebér att resan med
kollektivtrafik tar lika lang tid som med bil. Restidskvoter 6ver 1 innebér alltsa att resan
med kollektivtrafik tar langre tid &n motsvarande resa med bil. Vid en restidskvot som inte
overstiger 1,5 (dvs restid med kollektivtrafik/restid med bil) har kollektivtrafiken goda
konkurrensmajligheter. | regiontransportplanen ar malet att 75 procent av resorna till de
viktigaste orterna inom Ostergdtland ar 2035 ska ha en restidskvot pa 1,5 eller battre. Nedan
beskrivs detta och dvriga malvarden som behover uppnas till ar 2035 for att kollektivtrafiken
ska klara av de 6kade krav som kommer med befolkningsékningen.
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Restidskvot

Till Norrképing/Linképing

Medelhastighet

Norrképings centrala delar

Medelhastighet

Norrképings yttre omraden

Regionalt trafikfrsorjningsprogram for Ostergétland

Infartsleder

Norrkdpings stad har ett antal infartsleder som beddms vara extra viktiga for trafiksystemets
funktion. Dessa infarter behover halla en god standard sa att den regionala kollektivtrafiken
ar och upplevs vara tillganglig och attraktiv. For att uppna detta maste infartslederna
utformas enligt nagra grundlaggande principer och identifierade problemavsnitt atgardas.

Om problemavsnitten atgardas forvantas varje strak bli mellan 2-5 minuter snabbare.
Straken och den potentiella tidsbesparingen redovisas pa karta nedan.
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Bytespunkter bil/kollektivtrafik

Langs infartslederna har platser lampliga att skapa bytespunkter identifierats. De &r
placerade dar stadstrafik, regionaltrafik och sparbunden trafik korsar varandra. Av de sex
identifierade platserna har utformningsforslag tagits fram for bytespunkterna Marieborg och
Hageby. Utformningsforslagen togs fram for ett narliggande tidsperspektiv kompletterat
med ett forslag pa hur bytespunkten skulle kunna utvecklas for att passa det framtida
behovet.

Linjenat med stomlinjer

For att uppna en optimal kollektivtrafik i Norrkopings stad behover kollektivtrafiken
effektiviseras och forbattras for att kunna vara ett effektivt alternativ till biltrafik. Resorna
maste upplevas vara attraktiva och enkla for resenaren. Huvudfokus ska ligga pa
arbetspendlings- och studiependlingsresor, men dven fritidsresor forvantas bli viktigare i
framtiden.

Kollektivtrafiken i Norrkopings stad delas upp i strak. Dessa strak behover fungera optimalt
for att kollektivtrafiken ska bli konkurrenskraftig. Linjenatet behover darfor ses éver och
optimeras. Nér stader far en befolkningsstorlek av ca 100 000 invanare blir det ofta aktuellt
med en ringlinje for effektivare kollektivtrafik. FOr att kunna uppskatta vilket turutbud och
linjenat som kravs har en kapacitetsanalys gjorts, baserat pa det antal resor som forvantas
kravas ar 2035. Analyserna baseras pa prognoser for befolkningsokning och utbyggnad av
staden enligt 6versiktsplan for staden 2017. Kollektivtrafiken fordelas efter det
prognostiserade behovet i respektive strak.

Karta som visar framtida linjenat med viktiga noder (bl& punkter), bytespunkter (réda punkter) och strdk (gra tjockare
linjer).
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Prioritering av kollektivtrafiken och atgarder

Huvudregeln i Norrképing ar att trafik prioriteras enligt ordningen Gang- och cykel,
Kollektivtrafik och Bil. For att kollektivtrafiken ska bli effektiv behéver den dock i vissa
lagen prioriteras framst. Undantag fran prioriteringen ska darfor goras enligt féljande:

Langs stomlinjestraken for kollektivtrafik ska sparvagnar och bussar prioriteras
hogst.

Innanfér Promenaderna — Kungsgatan ska gaende prioriteras hogst (undantaget
stomlinjestraken for kollektivtrafik).

Pa ringleden (Soderleden — Riksvagen — Stathogavagen —

Johannisborgsférbindelsen) ska biltrafiken prioriteras hdgst (undantaget
stomlinjestraken for kollektivtrafik).

Kollektivtrafikens prioritering fore bil innebar att god framkomlighet som garanterar
kollektivtrafikens tillganglighet till stadens malpunkter skapas. Kollektivtrafiken i staden
ska utvecklas utifran ett straktank, dar stadens olika delar knyts samman med stomtrafik i
tydliga, gena kollektivtrafikstrak. For att klara detta behGver ett antal atgarder ske i staden.

Nytt resecentrum i upphdjt lage

Dubbelspar for sparvagnstrafiken pa Drottninggatan

Ljuralanken (ny strackning for sparvagen mellan Ljura och Soder tull)

Ny sparforbindelse enligt Forstudie for forbattrad kollektivtrafik till Vrinnevi,
Norrkopings kommun/Rambdoll 2017.

Sparvag i kollektivtrafikkorfalt pa Kungsgatan vilket betyder begransningar for
genomgaende biltrafik pa de centrala delarna av gatan.

Kollektivtrafikkorfélt med passage 6ver nya Hamnbron (arbetsnamn Jungfrubron)
Johannisborgsférbindelse for ringlinjen med gen och komfortabel anslutning till och
fran Inre hamnen och Sylten

Passage genom Vrinneviskogen dar det nordligaste alternativet ar det mest
fordelaktiga

Bro dver Motala strom vid Himmelstalunds véstra del for ringlinjen

Passage under/over jarnvagen mellan Enebymo och Ingelstaomradet
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Illustration som visar hur prioriterad kollektivtrafik pa Kungsgatan skulle kunna se ut.
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Illustration av framtida dubbelspar pa Drottninggatan for att 6ka kapaciteten for kollektivtrafiken.
Framtidens resor i Norrkoping Rapport: ”Gatuutformning for framtidens resor pd Drottninggatan, Kungsgatan och Ostra
Promenaden”

Illustration av framtida dubbelspar pa Drottninggatan for att 6ka kapaciteten for kollektivtrafiken.
Framtidens resor i Norrkoping Rapport: ”Gatuutformning for framtidens resor pd Drottninggatan, Kungsgatan och Ostra
Promenaden”
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Illustration 6ver tankbar méjlighet att omfordela trafikslagen p& Ostra promenaden.
Framtidens resor i Norrképing Rapport: ”Gatuutformning for framtidens resor pd Drottninggatan, Kungsgatan och Ostra
Promenaden”

s#: TYRENS

Illustration dver tankbar mojlighet att omfordela trafikslagen p& Ostra promenaden.
Framtidens resor i Norrképing Rapport: ”Gatuutformning for framtidens resor pd Drottninggatan, Kungsgatan och Ostra
Promenaden””

Utredningsbehov
Denna trafikstrategi har ar 2035 som malar. Dock finns det manga fragor gallande
kollektivtrafik som behdver utredas pa langre sikt an sa.
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» Behovet av kollektivtrafikkorfalt och 6kad prioritering av kollektivtrafik samt minskad
prioritering av biltrafik.

 Placering, kapacitet och utformning av bytespunkter och hallplatser. Anlaggande av nya
hallplatser, uppgradering av befintliga hallplatser och borttagande av héllplatser.

+ Hantering av samfallig mark som bland annat den i Aby/Jursla och uppléggets paverkan
pa kollektivtrafikens utveckling.

« Linjedragningen genom Himmelstalund &r endast preliminér och behdver utredas vidare
vid utveckling av omradet. Aven linjedragning genom Vrinneviskogen behover utredas
vidare.

+ Behov av utdkad depa.

Riktlinjer

» Kollektivtrafiken ska prioriteras enligt den ordning som ndmns i denna text

» Linjenatet byggs ut enligt beskrivningarna i detta avsnitt

Nar atgarder for att forbattra kollektivtrafiken utférs bor dven atgarder for att
forbattra gang- och cykelvagnatet utforas. Detta for att minska risken att trafikanter
soker sig fran gang- och cykel till kollektivtrafiken

« Infartslederna bor byggas ut sa att synergieffekter kan tas till vara. Detta kan
exempelvis handla om att ett kollektivtrafikstrak ocksa kan vara av betydelse for
gronstrukturen

+ De utpekade infartslederna byggs ut i lamplig ordning sa att storst effekt astadkoms

« Kontinuerligt méata och utvardera framkomligheten langs infartslederna genom
insamling av statistik och trafikmétningar for att sékerstélla att deras funktion som
kollektivtrafikleder ska fortbesta.

Intelligenta transportsystem (ITS)

Bakgrund

Trafiken i staden styrs av transportsystemet, med exempelvis skyltar och trafikljus. I takt
med att samhallet digitaliseras paverkas aven transportsystemet av detta. Ratt utnyttjat kan
en digitalisering av transportsystemet, ett sa kallat intelligent transportsystem (hadanefter
kallat ITS) skapa stora fordelar for ett effektivt transportsystem, och styra och prioritera
trafiken mot ett mer hallbart resande. Detta galler bade kollektivtrafik, biltrafik och gang-
och cykel, liksom parkeringsledning.

ITS bestar ofta av olika delar med dedikerade funktioner. En forutsattning for att ITS ska
fungera &r att data kontinuerligt méts och samlas in, vilket traditionellt ITS system gor.
Effektiva ITS I6sningar bygger ofta pa tester och forsok pa aktuell plats, eller omrade, och
kan effektivt vidareutvecklas genom att aktoren erbjuder 6ppna granssnitt mot den data som
samlats in. Detta medger att marknaden kan skapa egna ITS-lI6sningar, exempelvis telefon-
appar som kan anvéndas av cyklister eller smarta parkeringsledningssystem.

Gang- och cykel

For gang- och cykeltrafiken kan ITS exempelvis anvandas for att ge signalprioritering i
korsningar dér dessa trafikslag har prioritet. Idag anvéands system dar trafikanten sjalv far
”anméla” sin ankomst till en 6verfart genom att trycka pa en knapp. Med ITS skulle det



54 (62)

exempelvis kunna récka att cyklisten har en app i telefonen, dar appen tillsammans med ITS
funktionen kanner av nér cyklisten narmar sig och ger prioritet i korsningen. ITS skulle
ocksa kunna anvéndas for att skapa en sa kallad ”gron vag”, det vill sédga att alla korsningar
ger gront ljus vid behov sa att cyklisten/fotgangaren inte behdver géra nagra langre stopp.
Detta leder i sin tur till att gang och cykel blir ett attraktivare alternativ som transportmedel i
staden.

ITS kan ocksa anvéandas for att mata gang- och cykeltrafik, samt samla in information om
monster i dessa trafikantgruppers resor, for att ytterligare kunna forbattra dessa resenérers
upplevelse av trafikmiljon.

Kollektivtrafik

Liksom for gang- och cykeltrafiken kan ITS anvandas for att signalprioritera i korsningar
dar kollektivtrafiken prioriteras dver biltrafiken. Sadant anvands delvis redan idag, men med
moderna ITS finns mojlighet att effektivisera ytterligare. ITS kan exempelvis ge moéjlighet
till dynamisk signalprioritering efter behov. ITS har ocksa stora méjligheter att anvandas for
att integrera kollektivtrafiken med andra trafikslag. Exempelvis kan digitala vagskyltar ge
bilister jamférande information om tidsatgangen for kollektivtrafikresor jamfaért med bil.

Biltrafik och parkeringsledning

For biltrafik finns stora mojligheter att anvanda ITS, exempelvis genom
parkeringsledningssystem. De enklaste systemen finns pa plats redan idag, och bestar av en
digital skylt som talar om hur manga parkeringsplatser som finns lediga i ett parkeringshus.
Ett mer integrerat och avancerat system skulle exempelvis kunna anvandas till att vid
infartsparkeringar i Norrkoping informera om prisnivaerna pa de olika
parkeringsalternativen (billigare pa infartsparkering, dyrare i centrum), samt hur lang tid det
tar att kora hela véagen in i centrum jamfort med att stélla bilen och ta kollektivtrafiken sista
strackan. System for detta kan ocksa samla in data om mervardestjanster, exempelvis antal
lediga hyrcyklar, laddstolpar for el-bilar och liknande.

Vid anvéandning av ITS for parkeringsledning ar det av stor vikt att utforma den sa att
parkeringsledningen inte ger upphov till s stora “forenklingar” for bilresendrerna att det ger
upphov till inducerad biltrafik, det vill saga att biltrafiken 6kar pa grund av
systemforbéattringarna.

Strategi

For att ITS ska kunna styra och prioritera trafiken i Norrkdpings trafiksystem krévs att ITS
finns med i flera skeden. Det finns inga l6sningar idag som ar direkt applicerbara pa
Norrkoping, utan olika delar behdver integreras i en storre helhet, med korsfunktionella
funktioner som stodjer alla trafikslag med en utblick mot framtida transportmedel. F6ljande
ledord foreslas darfor vid kommande utveckling av ITS:

e Flexibilitet i utvecklingen och mojlighet att fanga upp nya trender

e Utveckling 6ver tid

e Tidiga kravspecifikationer med méatbara mal

e Vaga testa och gora fel

e Tétt samarbete med utvecklare
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o Tatt samarbete med Region Ostergétland och Trafikverket

e SOk extern finansiering

e Analyserai ett tidigt skede vad som kan och bér levereras som Oppen data
¢ Noggrannhet med vilken data som samlas in och hur den anvands

En viktig del i ITS &r att ha formaga att samla in data. Detta &r viktigt for att kunna méta
effekten av olika insatser som gors i trafikmiljon, exempelvis informationskampanjer och
hastighetsandringar, for att se om de fick 6nskad effekt. Data maste ocksa kunna hamtas in
fran externa aktorer. For att ge maximal/snabb effekt bor data lamnas 6ppen i sa stor
utstrackning som &r moéjligt (med hénsyn tagen till lagar och integritetsskydd fér den
enskilde). Genom att lamna datan 6ppen underlattas innovativa marknadsldsningar, och ITS
I6sningen kan bli mer dynamiskt. Dock kravs det fortfarande att kommunen driver pa
utvecklingen.

Riktlinjer

e Fortsatt utredning for att nd samsyn kring hur signalprioritering ska anvandas bor
goras. De framtagna rapporterna Signalprioritering av kollektivtrafik i trafiksignaler
inom Norrkdpings stad, Detektering av fotgangare och cyklister i trafiksignalsystem,
Marknadsundersokning av system for realtidsinformation och dynamisk skyltning,
Marknadsanalys av informations- och ledningssystem for parkeringsanlaggningar,
Distributionssystem signalprioritering for kollektivtrafik, gang och cykel,
Kravspecifikation for ledningssystem och Kravspecifikation
Parkeringsledningssystem bor ligga till grund for detta.

e Signalprioritering bor integreras korsfunktionellt for alla trafikslag.

¢ Vid kommande inkop av traditionell utrustning for exempelvis trafikmatning bor ITS
végas in.

e Norrkdpings kommun bor uppratta en strategi for anvandning av realtidsinformation.

e Norrkdping bor anvanda ITS i parkeringsledningssystem och hitta en egen 16sning
for hur det bast anpassas till Norrkopings forhallanden.

e Vid upphandling av signalprioritering for gang, cykel och kollektivtrafik bor fokus
ligga pa att utveckla funktionaliteten for en korsning, for att succesivt utoka antalet
korsningar dar det anvands.

e Kommunens insamlade data bor goras 6ppen for att underlatta marknadslosningar.

e Samarbete inom kommunens projekt ”Smarta staden” for att hitta 1ampliga ITS-
strategier.

¢ Kommunen bor tillsatta ett korsfunktionellt projekt som arbetar vidare med ITS
utifran signalprioritering, parkeringsledning och sammankopplande system for att
identifiera de latta funktionerna att driftsatta som ockséa ger mycket for pengarna.
Detta projekt bor ocksa identifiera de beslut som behévs for att driftsatta ITS.

Mobility management och hallbart resande

Bakgrund

En stor del av vart resande gors vanemassigt. Vi reser helt enkelt pa samma sétt som vi
alltid har gjort”. For att bryta sddana monster och forflytta en del av trafikarbetet till mer
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hallbara alternativ kravs ofta ett informations- och paverkansarbete utéver rent fysiska
atgarder i trafikmiljon. Detta kallas Mobility Management, hadanefter kallat MM. MM ér ett
koncept for att framja hallbara transporter och paverka bilanvandningen genom att forandra
resendrers attityder och beteenden. Grundlaggande fér MM &r "mjuka” atgarder, som
information och kommunikation, organisation av tjanster och koordination av olika partners
verksamheter. "Mjuka" atgarder forbattrar ofta effektiviteten hos "harda" atgarder som

infrastruktur i staden (till exempel nya sparvagnslinjer, véagar eller cykelbanor). MM-
atgarder (jamfort med "harda" atgarder) kraver inte nddvandigtvis stora finansiella
investeringar och har en bra kostnads- och nyttokvot.

Hallbart resande &r ett arbetssatt for att skapa bra forutsattningar for att valja hallbara
trafikslag i vardagen. Det inkluderar insatser inom beteendepaverkan och kunskapshojande
atgarder, planering och utforande av fysiska atgarder, teknisk utveckling och reglering och
reglering av styrmedel som tvingar eller gynnar hallbara transportmedel. Mobility
management ar ett av flera exempel pa verktyg som kan anvéandas inom arbetssattet Hallbart
resande.

MM -arbete &r inte enbart inriktat pa informationsarbete utan handlar mycket om att “tinka
om” och effektivisera. P4 s vis kan alltsa ett fungerande MM-arbete ocksa bidra
ekonomiskt genom att kostsamma investeringar ibland kan undvikas.

Forutom att bidra till ett hallbart resande ur ett miljo- och klimatperspektiv och eventuella
besparingar pa investeringar i fysiska atgarder, sa bidrar MM i stor utstrackning aven till
folkhélsan. Gang, cykel och kollektivtrafik har mycket stor betydelse for manniskors rorelse
i vardagen. Okad folkhalsa ger dven samhéllet stora ekonomiska vinningar. Halsoeffekten av
okad cykling uppgar till ett ekonomiskt vérde av 20-50 kronor per cyklad timme. Om
Norrkopings kommun nar det i dversiktsplanen uppsatta malet att till ar 2035 ha en
fardmedelsfordelning pa 56 procent gang, cykel och kollektivtrafik och 40 procent biltrafik
sa ger det en stor samhéllsekonomisk vinst.

Den fulla potentialen for MM-atgarder i Norrkdping ligger, baserat pa analyser som gjorts
troligtvis mellan 5 och 11 % minskat biltrafikarbete.

Parkeringsavgifter och storleken pa dem &r en av de faktorer som tydligt kan paverka
effekten, i 6vrigt finns det alltid viss osikerhet om den exakta effekten av olika atgarder, da
det &r mycket situationsberoende. Enbart inforande av parkeringsavgifter vid arbetsplatsen
(dar avgift saknas) kan ha stor effekt: mellan 10 och 30 % minskat biltrafikarbete, respektive
6 % for de dar en befintlig avgift hdjs med 30 %.

Strategi

For att malen for Norrkopings trafik ska uppnas kravs att de i denna strategi presenterade
forslagen kombineras med MM-atgéarder. MM-atgarder ar alltsa en forutsattning for att de
foreslagna fysiska atgarderna fullt ut ska fungera.

Norrkdpings kommun bor darfor arbeta strategiskt med MM-atgarder, bade som fristaende
atgarder och i kombination med fysiska atgarder. Vid samtliga arbeten som ror trafikmiljon
bor MM-atgérder Gvervagas, och om det bedoms att MM kan ha effekt i det enskilda fallet
ocksa genomforas. For att MM ska bli ett effektivt verktyg kravs att det arbetas langsiktigt
med MM inom den kommunala organisationen. Det kravs att MM pa sikt inarbetas som en
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naturlig del i det ordinarie arbetet. For att MM-arbetet ska kunna bedrivas effektivt behdver
en organisation for MM-arbete skapas inom kommunen.

Samhallsbyggnadsprocessen

MM-arbete kan och bor bedrivas strategiskt i hela samhallsbyggnadsprocessen. Inom
strategisk planering/6versiktsplanering bor nya bostads/verksamhetsomraden samplaneras
med trafik och tillganglighetsanalyser bor goras vid lokalisering av nya omraden.

| byggskedet bér MM anvéndas pa sa satt att arbete sker med omledningar av de hallbara
trafikslagen och tydlig information.

| driftskedet skapas forutsattningar for de hallbara trafikslagen genom att dessa prioriteras i
driften. Att underlatta for resendren med exempelvis vintervaghallning och
informationsappar med cykelkartor ingar ocksa i driftskedets MM-arbete.

Vid upphandlingar av ramavtal inom samhéllsbyggnadsprocessen behdver kompetens inom
MM sakerstallas.

Det bor ocksa tidigt i samhallsbyggnadsprocessen sakerstallas att den sa kallade
fyrstegsprincipen foljs. Fyrstegsprincipen ar ett forhallningssatt for planering inom
vagtransportsystemet som innebar att mojliga forbattringar i transportsystemet ska proévas
stegvis. Principen anvands av Trafikverket och utarbetades av VVagverket 1997 for att béattre
hushélla med investeringsmedlen. Atgéarder delas in i féljande steg:

e Steg 1 Forst ska sddana atgarder Gvervéagas och prévas som kan paverka efterfragan
pa transporter och valet av transportsatt. Det ar till exempel lokalisering av bostader
och service, ekonomiska incitament, kampanjer och information.

e Steg 2 | ett andra steg provas atgarder som ger ett effektivare utnyttjande av befintligt
vagnat och fordon. Det kan vara atgarder som styrning, reglering, information,
vaginformatik och avgiftssystem.

e Steg 3 | det tredje steget provas begrdansade utbyggnadséatgarder. Det kan vara
breddning, mittracke, sidoomradesatgéarder, ombyggnad av korsningar och andra
forbattringsatgarder i kombination med vaginformatikatgarder.

e Steg 4 | det fjarde steget prévas nyinvesteringar i form av omfattande ombyggnader
eller rena nybyggnader.

Organisation

For att na ett okat hallbart resande ar organisationen inom kommunen central, liksom
samarbetet inom regionen. Hallbart resande-funktioner behdver darfor arbetas in i
kommunens organisation. Det kan bland annat réra sig om MM-kommunikatorer och en
central funktion med uppgift att ha helhetssyn och dverblick 6ver hallbart-resandearbetet i
forhallande till syfte och mal.

Lopande MM-arbete
Forutom MM-atgarder kopplade till specifika projekt bor ett I16pande Hallbart
Resandearbetssatt tillampas for ett strukturerat och langsiktigt arbete med MM atgarder.
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Exempellista med MM-atgarder lampliga i olika skeden av

samhallsbyggnadsprocessen

Strategier fér MM i olika skeden

Exempel pd MM-atgarder att anvanda

MM i tidig kommunal planering

(Strategisk planering, Oversiktsplanering,
Detaljplanering)

Tillganglighetsanalys av 6versiktsplan

Malstyrning av investeringsbudget

Checklista vid ny- och ombyggnation

MM-planer som krav eller férhandling

Radgivning till byggherrar

Krav pa intressentanalys vid forberedande undersékningar

MM i byggskedet

MM i samband med ombyggnationer

MM i driftskedet

Prioriterat underhall av gang- och cykelnatet

MM i kommunens verksamhet

Oversyn agardirektiv kommunala bolag

Regelbundna utbildningspaket for handlaggare
Kompetenskrav MM och Hallbart Resande i upphandlingar
Riktlinje for fordon och drivmedel

Tydlighet i uppdragsplaner

Integrering av MM och Hallbart Resande

Framja gang-, cykel- och kollektivtrafik

Gang- och cykelvanlig struktur

Minimering av vagutbyggnader

Stomlinjenat kollektivtrafiken

Profilering av kollektivtrafiken

Hogre turtathet i lagtrafiktid

Realtidsvisning kollektivtrafik

Informationstavlor om nésta avgang vid motorvag
Taxesystem kollektivtrafiken

Koncept for Mobility as a Service (Maa$)
MaaS-lésningar i nya omraden

Ramar for digitaliseringen

Detektering, prioritering och gron vag for cyklister i
signalkorsningar

Lanecykelsystem

Mobilitetsfunktioner vid bytespunkter
Pendlarparkeringar

Riktlinjer for styrning av bilparkering
Samnyttjande av bilparkering

Bilpool

Reglering av godstrafik for attraktiva miljéer

MMe-insatser fér allmanheten

Insiktshéjande kampanjer och information
MM vid fysiska forbattringar
Direktbearbetning nyinflyttade
Prova-pa-erbjudanden

MM-insatser for anstallda inom kommunens
verksamhet

Gron resplan for tjansteresor och resor till/fran arbetet

MMe-insatser for arbetsplatser i kommunen eller
Region Ostergétland

Stod for inféorande av Gron resplan
Koncept for ”Cykelvanlig arbetsplats”

MM-insatser for barn och unga

Laromedel och central resurs for trafik och hallbart resande
Skolreseplan

Aktiviteter i skolan for mer hallbart resande

Vandrande eller cyklande skolbuss

Bilfri zon narmast skolan och avlastningsplatser

MM i regional planering

Integrering av MM och Hallbart Resande i uppdraget
Prioriterade cykel-och kollektivtrafikstrak
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Strategier for MM i olika skeden Exempel pd MM-atgarder att anvanda

. Mojlighet till extern finansiering av MM-atgarder

Riktlinjer

Mobility management-atgarder ska 6vervagas i alla delar av
samhallsbyggnadsprocessen

Budgetmedel bor avsattas for MM-atgarder vid samhéallsbyggnadsprojekts bérjan
Utse Hallbart Resande-funktioner i samhallsbyggnadsprocessen i kommunen.

Verka for att uppdragsplaner inkluderar och framjar MM och Hallbart Resande och att
rutiner och mallar gas igenom och revideras med hansyn till de férslag som ges i denna
rapport.

Verka for att MM-resurser/MM-kunniga kommunikatérer anstélls inom
samhallsbyggnadsprocessen i kommunen.

Verka for att en basfinansiering for MM-insatser om minst 1 miljon kronor per ar
avsdtts inom kommunen och att ytterligare motsvarande tre procent av
investeringsbudgeten avsétts till MM-insatser kopplade till infrastrukturobjekt.
Prioritera och konkretisera MM-atgarder som ska genomfGras

Fortsatt diskussionen med de regionala parterna och kommunerna inom regionen om
en koordinerande MM-funktion i regionen

Fortsatt diskussionen om hur MM och Hallbart Resande kan fa en tydligare plats i de
befintliga strukturerna inom den regionala samverkan.

Rapporten Program och strategi for Mobility Management och hallbart resande kan
ligga till grund for det fortsatta arbetet med MM i Norrképing.
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Bilaga

e Genomforandeplan for SUMP Norrkoping
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