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1 Inledning

1.1 Uppdraget

Sweco har fatt i uppdrag att utféra en éversiktlig trafikutredning fér exploateringsomradet
Inre hamnen och dess etapp 1.

Trafikutredningen behandlar trafikalstring i omradet for bade bil- och cykeltrafik. Vidare
beskriver trafikutredningen rorelser och dess riktningar fran- och till omradet.

Med bakgrund av detta, rekommenderas och diskuteras anslutningar till omradet. Arbetet
omfattar ocksa trafikutformning i form av skissarbete gallande kopplingar bade for gang-
och cykeltrafik och for biltrafik.

-

Figur 1: Vagnat och kvartersstruktur for etapp 1.

Framtaget underlag avseende biltrafikalstring och trafiknivaer i gatunétet i etapp 1 ska
anvandas som underlag till bullerutredning som pabérjas parallelit med denna utredning.

Detta arbete har utférts av Sweco Society genom uppdragsledare/trafikplanerare Johan
Ericsson, trafikplanerare Magnus Sandberg och trafikplanerare Kéati Lingenas Gthlein.

Arbetet har genomforts i samrad med trafikplanerare och planarkitekter pa Norrkopings
kommun.

1.2 Bakgrund och férutsattningar

Arbetet med att forma den nya stadsdelen Inre hamnen har pagatt under

flera &r, och nu borjar strukturen for etapp 1 ta form. Etappen kommer att innehélla bade

bostader och olika typer av verksamheter. Enligt planprogrammet fér Inre hamnen

beraknas hela omradet ha 4 000 invanare ar 2030. Det finns en befintlig gatustruktur i

omradet som kommunen kommer att forsdka utnyttja i samband med byggnation av

etapp 1. Infarten till omradet kommer att ske frdn Norra promenaden och sedan vidare via
1(32)
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Varvsgatan. P4 sikt planeras en ny vag in i stadsdelen vaster om Varvsgatan, som
kommer att f& namnet Jungfrugatan. Den &r tankt att vara en forlangning av Ostra
promenaden och saledes behovs en ny bro 6ver Motala strom som erséatter Hamnbron.

Utifran Riktlinjer for trafik (2011) ska trafikslagen gang och cykel prioriteras forst, foljt av
kollektivtrafik och sist bil, men det &r viktigt att hitta en miljo déar alla trafikslag kan
samspela pa de ytor dar sa kravs. Infor etapp 1 behover behovet av eventuella atgarder
pa Norra promenaden som en foljd av 6kad trafikmangd utredas. Redan i etapp 1 bor
kopplingar for alla trafikslag finnas mot centrum och resecentrum. | dversiktsplanen som
just nu finns i remissversion pekas kajen i Inre hamnen ut som primart cykelstrak, men
kopplingar bor dven finnas inat omradet.

Gang- och cykeltrafikanter ska ha en gen och séker vag mot centrum och resecentrum.
Hallplatser for kollektivtrafik ska placeras sa att en sa stor mangd potentiella resenarer
som mdjligt fangas upp. Bra gang- och cykelvagar samt héllplatser inom kort avstand
(300 meter) for s& manga som mgojligt uppmuntrar till att valja ett mer hallbart fardsatt
samt ar enhetligt med kommunens Riktlinjer for trafik (2011).

2(32)
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2.1

Trafikanalys Inre hamnen, etapp 1

Forutsattningar

| kommunens, sa har langt, framtagna material avseende kvartersstruktur med tillhérande
beskrivningar anges vilka funktioner som planeras att finnas i etapp 1. | materialet
framgar det att det kommer finnas bostader, lokaler och kontor. Den totala bostadsytan
anges vara cirka 98 700 BTA fordelat pa 913 lagenheter. Detta innebar att
medelstorleken pa lagenheterna antas vara 108 kvm.! Fordelningen av bostader inom
omradet illustreras i figur 2.

Figur 2 Fordelning av lagenheter i omradet

For lokaler anges endast BTA for bottenvaningen pa tre fastigheter i omradet?. |
programmet for Inre hamnen anges det att bottenvaningen i de fastigheter som ligger
langs med Saltangsgatan ska besta till minst 50 % av lokaler. De tre fastigheter som har
angivna BTA for bottenplan ligger langs med Saltangsgatan och har en total BTA pa

7 500 kvm. Detta innebar att det kommer finnas minst 3 800 BTA lokaler i etapp 1. Av
dessa antas 2 800 BTA besta av café- och restaurangverksamhet och 1 000 BTA besta
av sallanvaruhandel. Eftersom det finns fler potentiella lokaler markerade i omradet antas
det aven finnas en dagligvaruhandel pa 1 500 BTA.3 Fordelningen av lokalerna illustreras
i figur 3.

\BTA® Lokaler

Figur 3 Fordelning av lokaler i omradet

! Stadsbyggnadsidé. Funktioner. Stadsbyggnadskontoret
2 Stadsbyggnadsidé. Funktioner. Stadsbyggnadskontoret
3 Program fér inre hamnen. Godk&nnande handling. Norrképings kommun. Godkénd i KF 2014-08-25
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Det finns ingen BTA angiven for kontorsverksamhet men denna har uppskattats utifran
storleken pa de byggnader déar det finns indikationer pa att det planeras for kontor. Denna
yta uppskattas till cirka 5 000 BTA*. Fordelningen av dessa illustreras i figur 4.

“\\Konlprsfﬁ\r‘delniné :

Figur 4 Fordelning av kontor i omradet

| omréadet for etapp 1 finns det inte ndgon planerad skola eller férskola. Dock kommer det
i trafikalstringen antas férekomma en férskoleverksamhet med fyra avdelningar a 20
forskoleelever. Dessa avdelningar antas bemannas av fyra férskolelarare vilket ligger i
linje med skolverkets medelvarde for 2014 for antal forskoleelever per férskoleléarare.5

Placeringen av forskoleverksamheten &r ej faststalld men antas ligga centralt i omradet.

2.2 Biltrafikalstring

Bostaderna i Inre hamnen antas utifran omradets lage, exploateringsgrad och ekonomisk
standard att alstra 3 bilresor per 100 BTA och dygn. Nagot som styrker att alstringstalet
inte &r hdgre ar den tankta parkeringsnormen i omradet pa 0,5 parkeringsplatser per
bostad (vilket forsvarar agandet av bil) samt den goda tillgangen till kollektivtrafik. De
planerade 913 lagenheterna beraknas da alstra 2 960 bilresor per dygn.

De olika verksamheterna har olika parkeringsbehov och utférandetid vilket gor att de
alstrar olika mycket trafik. Restaurang/caféverksamheten har inte beréknats pad samma
satt som de andra verksamheterna utan endast antagits till att vara 30 resor per timme.
Detta da trafiken till denna typ av verksamhet inte priméart sker med bil.

Tabell 1: Tabell for parkeringsbehov, utférandetid och trafikalstring.

Verksamhet Behov (bpl) Uppehallstid Trafikalstring
per timme
Restaurang/café 30
Séallanvaruhandel 10 45 min 24
Dagligvaruhandel 15 30 min 54
Kontor 50 4h 23

4 Angivna ytor kan komma att férandras i takt med att planerna utvecklas.
5 Skolverket — genomsnittlig gruppstorlek och personaltéthet i férskolan 1984-2014,
http://www.skolverket.se/statistik-och-utvardering/statistik-i-tabeller/forskola
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2.3

Denna alstring p& 131 resor per timme antas motsvara 9 % av ADT vilket innebar att
verksamheterna beraknas alstra 1 450 resor per dygn.

Trafikalstringen for forskoleverksamheten i etapp 1 beraknas med ett alstringstal pa 0,8
bilresor per dygn per elev/barn samt 0,8 bilresor per dag och forskoleléarare. Alstringstalen
motiveras av att majoriteten av de elever/barn som nyttjar férskoleverksamheten antas bo
inom gangavstand. Nar det géller pedagoger sa antas majoriteten av deras resor ske
med kollektivtrafik eller gang/cykel. Bilalstringen for forskoleverksamheten blir totalt 80
bilresor per dygn.

Den totala trafikalstringen uppgér da till cirka 4 500 bilresor per dygn. Dock arbetar
Norrkopings kommun med att 6ka andelen hallbara resor generellt i kommunen varpa
den berdknade alstringen skrivs ned med 10 %.

Tabell 2: Total trafikalstring for etapp 1.

Trafikalstring Total trafikalstring
(bilresor/dygn) efter nedskrivning
(bilresor/dygn)
Bostéder 2 960
Verksamheter 1450 4 000
Forskola 80

Riktningsfordelning

Det planeras for parkeringshus i Skeppsdockankvarteren, Centrumhusen och
Kronomagasinkvarteren. Férdelningen av dessa parkeringsplatser anges i tabell 3.5

Tabell 3: Fordelning av parkeringsplatser.

Antal bpl
Skeppsdockankvarteren 31 %
Centrumhusen 15%
Kronomagasinetkvarteren 55 %

Trafiken pa& Saltangsgatan inom omradet antas folja samma férdelning som
parkeringsplatserna. Trafiken till och fran Centrumhusen, som ligger i anslutning till
Varvsgatan, antas fordelas jamt mellan de bada riktningarna.

6 Stadsbyggnadsidé. Funktioner. Stadsbyggnadskontoret
5(32)
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Figur 5: Férdelning av trafik inom omrédet. Trafik angivet i ADT.

Trafiken in och ut frdn omradet antas, utifrdn befintlig trafikmangd, till storsta del ske
vasterut.

2.4 Trafikfordelning inom omradet

Utifran tidigare genomford trafikalstring samt fordelning av bostader, kontor och lokaler
beraknas fordelningen av biltrafiken fungera enligt figur 6. Bilden visar andelen av det
totala antalet bilresor i Etapp 1. Beroende pa placeringen av infarter till parkeringshus
kommer trafikflodet se lite olika ut men detta visar en bedémning av vart bilresorna har
onskad slutdestination och ger en bild av trafikflodenas storleksordning i det finmaskiga
gatunatet.

~ U R

\Férdelning av biltrat

\

“"‘a.‘vFﬁr&glninQ\ av bilf

Figur 6 Fordelning av trafik inom omradet Figur 7 Trafikfloden inom omradet
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2.4.1 Avfallshantering’

For att berakna den maximala trafiken som alstras till féljd av avfallshantering har en
dialog férts med Norrkdping Vatten och Avfall. Hojd har tagits for att all avfallshantering
gors med vanlig sopbil, enfacksbil. Detta betyder att varje sopbil endast hamtar en typ av
avfall. Tabell 4 visar antalet liter avfall som varje lagenhet en lagenhet i Norrkdping
genererar av varje avfallstyp per vecka. Gallande kontorslokaler rdknar man med cirka 2
liter avfall per kvadratmeter och vecka. Antagandet har gjort att det samma galler foér
verksamheter i lokalerna.

Tabell 4: Antal liter avfall per lagenhet och vecka

Brannbart avfall 501

Matavfall 201

Pappersférpackningar | 311

Tidningar 101
Plastférpackningar 201
Oféargat glas 21
Fargat glas 21
Metall 41

Med forutsattning att de sopbilar som anvéands i omrédet endast har ett fack som rymmer
20m3 s& kommer det totalt i omradet i genomsnitt behévas 8 bilar per vecka for att
hantera mangden avfall fran bostader, lokaler och kontor. Tdmningsbehovet blir olika for
de olika avfallstyperna vilket gor att det har olika omfattning och tdomningsfrekvens. Sker
ingen samordning mellan de olika aktorerna for avfallshantering, innebéar detta att det
teoretiskt kan finnas 8 sopbilar samtidigt eller i tat féljd. Dock &r det mest troligt att
hamtning av forpackningar hamtas av bilar med plats for tva eller fler avfallstyper.

Det maste finnas tillrackligt med utrymme for sopbilarna att stanna intill fastigheten da
vagen som sopkarlen fraktas fran hamtningspunkt till sopbil bor inte Gverstiga 10 meter.

For att sopbilen ska kunna fardas kravs ett korbart utrymme p& minst 3.5 meter pa
rakstracka och 4.5 meter i kurvor. Det bor &ven planeras plats for eventuellt container for
grovavfall samt utrymme for farligt gods och elavfall.

| samband med Norrkdping Vatten och Avfall har det gjorts ett forslag pa
tomningsfrekvens for hus Al och A2 som tillsammans beréknas ha 35 lagenheter. Denna
témningsfrekvens presenteras i tabell 5.

7 Omradet kan tankas forses med sopsugssystem for hantering av hushallssopor vilket
skulle ge ett minskat behov av sopbilsrérelser i omradet.
7(32)
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Tabell 5: Férslag pa tomningsfrekvens

Avfallstyp Forslag pa tomningsfrekvens
Brannbart avfall: 1 750 3*660 | karl tomning 1g/vecka. Vid full
I/vecka. sortering av forpackningar bor man kunna
rékna bort ca 20 % av det brannbara.
Matavfall: 700 l/vecka 4*190 | kéarl tomning 1g/vecka
Pappersférpackningar 1 085 l/vecka 660 | + 370 | karl tomning 1g/vecka
Tidningar 350 l/vecka 370 | karl tomning 1g/vecka
Plastférpackningar 700 l/vecka 2*370 | kéarl tdmning 1g/vecka
Oféargat glas 70 l/vecka 190 | karl tomning 1g varannan vecka
Fargat glas 87,5 l/vecka 2*190 | kéarl tomning varannan vecka
Metall 140 I/vecka 1*370 | karl tdomning varannan vecka

2.5 Anslutning, val av korsningstyp och behov av antal anslutningar

For etapp 1 kommer Varvsgatan vara den priméara in- och utfarten till omradet. De
befintliga gatorna Kronomagasingatan och Kaptensgatan kommer dock fortfarande finnas
kvar och kommer att hantera viss del trafik. For att forenkla trafikanalysen antas dock att
all alstrad anvander Varvsgatan for anslutning till/frin Norra Promenaden.

Vid rusningstid pa eftermiddagen férekommer det i dagslaget ko p& Norra Promenaden
fran Packhusrondellen och Gsterut. Kon kan vid vissa stunder stracka sig forbi korsningen
vid Varvsgatan vilket orsakar smittrafik via Varvsgatan och ¢ver den dstra sidan av
hamnbron. Smittrafiken har inte tagits med i berakningarna men antas kvarsta sa lange
Ostra sidan av hamnbron ar 6ppen for biltrafik. CapCal, som anvands for att berékna
belastningsgrad och kdlangd, tar inte hansyn till att det &r ko i ndstkommande
korsning/cirkulationsplats. Detta maste tas i beaktning nar resultatet analyseras och vid
forslag pa slutgiltig utformning av korsningen.

8(32)
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2.5.1 Kapacitetsberdakning Varvsgatan/Norra Promenaden

Med befintliga trafikfloden (2004) p& Norra Promenaden samt en exploatering av etapp 1
ger kapacitetsberakningen de belastningsgraderna som visas i figur 8. Den hégsta
belastningen ligger da for den trafik som kommer fran Varvsgatan och ska ut pa Norra
Promenaden.

Figur 8: Trafikmangd och belastningsgrad beraknad pa en korsning reglerad med vajningsplikt pa
Varvsgatan. Bilden visar befintliga fldden pa Norra Promenaden fran 2004 och trafik till foljd av
exploatering pa Varvsgatan.

Med dessa floden understiger belastningsgraden gransvardet 0,7 vilket klassar
framkomlighetstandarden pa korsningen som god. Vid k6 pa Norra Promenaden 6kar
dock belastningsgraden for all trafik som aker vasterut vilket kan orsaka svarigheter for
trafik fran Varvsgatan att komma ut pa Norra Promenaden.

Fran den trafiksimuleringsmodell som gjorts av Ramball finns en berékning for trafikfloden
ar 2012 samt tva olika scenarier ar 2035. Utifran dessa floden har kapacitetsberakningar
gjorts pa korsningen Varvsgatan/Norra Promenaden. Scenario 1 inkluderar en ny bro for
biltrafik 6ster om inre hamnen. Scenario 2 inkluderar endast befintligt vagnat.

Simuleringen for 2012 visar ett hogre flode 6ster om korsningen Varvsgatan/Norra
Promenaden. Véaster om korsningen ar trafikmangden snarlik som 2004.

A
A

Figur 9: Trafikmangd och belastningsgrad ar 2012. Bilden visar simulerade floden pa Norra
Promenaden (Rambdll) och trafik till foljd av exploatering pa Varvsgatan.

9(32)
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2.5.2 Kapacitetsberakning ar 2035
Utifran den simuleringsmodell som Ramboll tagit fram for trafikmangder fér 2035 finns det

tva scenarier.

I scenario 1 &r 2035 finns en bro for biltrafik byggd Gster om omrédet. En stor del av den
trafik som annars skulle ga pd Norra Promenaden gar nu istallet pa den nya bron.

%‘
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Inre hamnen etapp 1 Traf' kalstrlng fordon/dygn 2035 Scenarlo 1

Created on: 24.03.2016 Ramboll 1:10003
Figur 10: Oversikt 6ver simulerade trafikmangder ar 2035, scenario 1, kélla: Ramboll

De minskade trafikflodena pa Norra promenaden sanker belastningsgraden i korsningen
Varvsgatan/Norra Promenaden for samtliga ingaende korfalt. Dock kvarstar fortfarande
risken for kobildning dsterut frdn Packhusrondellen.

Figur 11: Trafikmangd och belastning &r 2035, scenario 1.
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| scenario 2 ar 2035 anvands befintligt vagnat vilket ger en hogre trafikmangd pa Norra

Promenaden.

o)

B

- -
[rioani st T 2 e L%
o : t

T e oy o SO
Inre hamnen etapp 1 - Trafikalstring fordon/dygn 2035 scenario 2
Created on: 24.03.2016 Ramboll 1:10003

Figur 72: Oversikt 6ver simulerade trafikmangder &r 2035, scenario 2, kalla: Rambéll

Belastningsgraden blir d& hogre &n gransvardet pa 0,7 for trafik frAn Varvsgatan vilket
klassar standarden pa korsningen som mindre god.

r 2035, scenario 2.

Figur 13: Trafikméngd och blastnlng

11(32)

RAPPORT

2016-06-13

SLUTRAPPORT

INRE HAMNEN, TRAFIKUTREDNING



SWECO %

2.5.3 Kapacitetsberdakning Jungfrugatan/Norra Promenaden

Som komplement till ovan studie kring korsningen Varvsgatan/Norr Promenaden har
aven korsningen Jungfrugatan/Norra Promenaden utretts med trafikfloden enligt
Rambolls simulering for 2035, scenario 1. For kvartersstruktur i omradet och vidare
etapper 2 och 3 ar det nédvandigt att gora en bedémning av utbredningen av korsningen.
Denna korsning &r inte aktuell som trafikanslutning for etapp 1.

Enligt de simuleringar som gjorts for staden kommer trafiken i korsningen
Jungfrugatan/Norra Promenaden se ut enligt figur 14. Denna trafikméngd ligger sedan till
grund for en kapacitetsberakning som gjorts i CapCal for att berakna storleken pa en
eventuell cirkulationsplats. Berakningarna har gjorts med utgangspunkt att det inte ska
uppsta nagra storre koer in i cirkulationen.

S

Figur 14: Simulering for 2035, scenario 1. Rambdll

For att utvardera cirkulationsplatsen testas tre utformningar av cirkulation. En variant med
ett korfalt for varje infart och ett korfalt i cirkulationen och tva varianter av cirkulation med
tva korfalt for varje infart och tva korfalt i cirkulationen. Skillnaden mellan cirkulation 2 och
3 ar huruvida det finns mojlighet for bilister i vanster korfalt att kora rakt fram i
cirkulationen.

Tillfart A och C i motsvarar Norra Promenaden i 0stlig respektive vastlig riktning. Tillfart B
ar infarten norr om cirkulationen och fléde D &r Jungfrugatan.

HR innebar att trafik i korfaltet kan svanga héger och rakt fram. VR innebér att trafik i
korfaltet bade kan kora rakt fram och svanga vanster. Resultatet visar att om
cirkulationen utformas sé bada infartsfilerna kan kora rakt fram, sa éverstiger aldrig
belastningsgraden 0.7. Tillfart A och C i motsvarar Norra Promenaden i 0stlig respektive
vastlig riktning. Tillfart B ar infarten norr om cirkulationen och fléde D ar Jungfrugatan.

Cirkulation 1 — Ett korfalt for varje infart

Tillfart Korfalt Riktning Fléde (f/t) Kapacitet (f/t) Belastningsgrad Medel 90-percentil
A 1 HRV 511 523 0.98 16.3 25.9
B 1 HRV 870 758 1.15 118.9 118.9
C 1 HRV 546 527 1.04 345 42.2
D 1 HRV 1191 1060 1.12 139.4 139.4
12(32)
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Cirkulation 2 — HR+V

Koérfalt Riktning Fléde (f/t) Kapacitet (f/t) Belastningsgrad Medel

Tillfart
A

B

C

D

1HR
2V
1HR
2V
1HR
2V
1HR
2V

Cirkulation 3 — HR+VR

Kérfalt Riktning Fléde (f/t)

Tillfart
A

B

[9

D

1HR
2RV
1HR
2RV
1HR
2RV
1HR
2RV

424

87
783

87
281
265
961
230

291
220
463
407
302
244
619
572

538 0.79
424 0.21
770 1.02
680 0.13
532 0.53
434 0.61
1065 0.90
993 0.23

2.7
0.2
353
0.1
0.9
14
2.9
0.1

Kapacitet (f/t) Belastningsgrad Medel

565 0.52
427 0.51
776 0.60
681 0.60
551 0.55
448 0.55
1075 0.58
993 0.58

90-percentil

6.2
0.4

45.9

0.1
20
33
6.7
0.1

90-percentil

Utifran dessa kapacitetsberakningar behévs korsningen byggas ut som en tvafaltig
cirkulation med tva korfalt i respektive infart. Bada dessa korfalt ska ha mojlighet att kora
rakt fram i cirkulationen. En sadan cirkulation kraver ett yttermatt pa minst @44 meter. D&
beaktat att dimensionerande fordon, Boggibuss, 15,5 m med stel bakaxel (se VGU) ska

kunna cirkulera i det inre faltet.

Placeringen av cirkulationen bér dock utredas ytterligare och samordnas med

ombyggnationen av resecentrum och dess eventuella sparforbindelser till inre hamnen.

Cirkulation Jungtrugatan
Forsiag utformaing

Shala 1400 (A3

JEricsson s

20%0610 —

Figur 15 Skiss pa cirkulation Jungfrugatan/Norra Promenaden

2.6 Alstring av cykeltrafik

Enligt resvaneundersokningen (RVU), for Norrkdpings kommun fran &r 2010 genomfors
38 % av tatortens resor med bil, 15 % med cykel och 38 % till fots. Ovriga resor sker med
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kollektivtrafik eller andra transportmedel. 8 Denna férdelning av transportmedel ligger till
grund for den alstringsberakning av cykeltrafik som foljer.

D& det tidigare konstaterats att etapp 1 totalt genererar 4 000 bilresor per dygn och detta
enligt RVU motsvarar 38 % av det totala antalet resor, beréknas det totala antalet resor
vara cirka 10 500 resor per dygn.

Av dessa star cykeltrafiken enligt RVU for 15 %, vilket innebar ett cykelflode pa cirka
1 600 rorelser per dygn. Andelen resor till fots ar enligt RvU samma som for bil vilket ger
ett flode pa 4 000 resor till fots per dygn.

For gang- och cykeltrafiken antas det finnas tva priméara stora malomraden resecentrum
och Norrkoping centrum. Inkluderade i omradet resecentrum ar samtliga stadsdelar som
ligger norr om Motala strom. Norrkdpings centrum inkluderar, i detta fall, allt séder om
Motala strom samt universitetsomradet.

Fordelningen mellan vagval har antagits separat for varje malomrade. Trafikmangden for
de olika vagvalen summeras sedan for de olika transporttyperna och anges bade som
procentandel och som trafikmangd, se tabell 6.

Tabell 6: Vagvalsfordelning fér GC-trafik.

14(32)

For resor till For resor till Totalt | Totalt antal | Totalt antal
resecentrum | Norrkdping centrum cykelresor resor till
fots
Packhusrondellen 69 % 2% 35% 560 1420
Packhusgatan 29 % 60 % 45 % 700 1780
(ny passage)
Hamnbron 2% 38 % 20 % 320
(6stra sidan)

8 Figur 4.8 — Fardmedelsfordelning for samtliga resor beroende pa bostadsomrade. Resvanor i Norrkoping
2010. Anja Quester. Trivector, 2011
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—

a

L

Cykeltrafik.

Figur 16: Riktningsfordelning for alstrad Gang- och

Av den alstrade gang- och
cykeltrafiken antas 35 % vélja vagen
via Packhusrondellen, 45 % via
passagen vid

Packhusgatan och 20 % via den 6stra
sidan om Hamnbron. Hur trafikanterna
véljer att fortsatta sina resor efter detta
har ej tagits i beaktning i detta skede
da antalet mojliga resvagar okar
markant ju langre fran i omradet
resenaren kommer.
Vagvalsfordelningen beddéms vara
densamma for gangtrafik som for
cykeltrafik.

Maxtimmen for cykeltrafik antas félja samma ménster som biltrafik och férekomma under
rusningstrafik pa morgonen och pa eftermiddagen. For alstring av biltrafik till
verksamheterna berdaknas maxtimmen motsvara 9 % av dygnstrafiken. Andelen trafik
under maxtimmen &r nagot hogre for cykeltrafik. | den korttidsmatning som genomférdes i
Norrkdping under 2015 utgjorde maxtimmen 15-20 % av trafiken mellan kl. 06:00-19:00°.
For att ta hojd for eventuella 6kningar av cykeltrafik samt for att anpassa kapaciteten efter
maxtimmen valjs det att rAkna med 20 %.

Tabell 7: Cykelresor under maxtimme.

Cykelresor per dygn Cykelresor maxtimme
Packhusrondellen 560 112
Packhusgatan (ny passage) 700 140
Hamnbron (6stra sidan) 320 64

9 Jari Belltorp. Trafikmatning gang- och cykelfléden. Roadinfo, 2015
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3 Utformningsforslag

| detta utformningsavsnitt studeras nagra punkter och kopplingar som utpekats som
viktiga i kommunens arbete med Inre hamnen. Utformningsprinciperna for dessa punkter
ar framtagna med bakgrund av de trafikalstringsberakningar som redovisas i avsnitt 2
ovan.

Utformningsforslag

1. Korsning Varvsgatan/N:a
Promenaden

2. Gang- och cykeldverfart
over Packhusgatan

& 3. Gang och cykelbro éver
™% Motala strom

Figur 87: Oversiktsbild éver utformningsférslag.

Undantaget detta ar forslaget som redovisas under avsnitt 3.3 nedan som framst ar en
tidig rimlighetsbeddomning av en gang- och cykelbro éver Motala strom. Den losningen
kan ses som ett tillaggsuppdrag i denna utformningsdel och lésningar for denna
presenteras inte i forsta hand med avseende pa behov for etapp 1.

3.1 Varvsgatan — Norra Promenaden

Foljande bild redovisar en utformningsprincip for Varvsgatan/Norra Promenaden. Har
redovisas en korsningspunkt med Norra Promenaden som primargata och anslutande
Varvsgatan som sekundargata. Korsningen regleras har med véajningsplikt for trafik pa
Varvsgatan. Det & denna utformningsprincip som testats i CapCal med framtida
trafikfloden som indata.

| avsnitt 2.5 pavisas genom CapCal-berakningar att platsen kapacitetsmassigt kan
hantera trafiken genom att den utformas som en 4-vagskorsning med trafikdar.
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N:a Promenaden - Varvsgatan
Forslag korsningsutformning
Skala 1:400 (A3]

J Ericsson

20160317

Figur 98: Utformningsprincip for korsningen Varvsgatan/Norra Promenaden

De behov av atgarder som finns i denna korsningspunkt ar forhallandevis begransade
och atgarderna ryms inom befintligt gaturum i Norra Promenaden.

De forandringar som foreslas ar:

Trafikoar, refuger som avgransare mellan korfalt pa primarvag respektive sekundarvag.
Detta ses som trafiksakerhetshojande atgard vid gang- och cykelpassager samt som
tydliggdrande trafikdelare for biltrafiken.

En forandring likt detta bedéms kunna utforas till en kostnad pa ca 500 000 kr.
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3.2 Saltangsgatan — Packhusgatan, gang- och cykelanslutning

Framraknad cykeltrafikalstring i avsnitt ovan beskriver floden som i framtiden kan komma
att nyttja gang- och cykelpassagen over Packhusgatan. Det finns med hansyn till flodena
motiv till att gora framkomlighetsatgarder for cyklister i denna punkt.

De behov av atgarder som bedéms nddvandiga pa denna plats syftar darfor i forsta hand
till att kunna ta emot behovet av korsande gang- och cykeltrafik och att en mer trafikséker
l6sning for gang- och cykeltrafikanter skapas. Atgarderna som beskrivs hér kan ses som
relativt enkla da de ryms inom befintligt gaturum pa Packhusgatan. Foreslagna atgarder
bygger vidare pa att befintlig trafiksignal som idag reglerar gang- och cykeloverfarten tas
bort.

Principerna for dessa Iosningar ar att behalla antalet korfalt for biltrafik pa Packhusgatan.
Med tva korfalt i respektive riktning med korsande gang- och cykelpassage behovs
trafiksakerhetshoéjande atgarder utforas om befintlig signal tas bort.

Innan befintlig signalanlaggning tas bort bor en analys utféras for att utreda effekter
framkomlighet for biltrafik och jamfoéra detta med framkomlighet for gaende och cyklister.

Not: Avseende vagtrafiken och vajningssituation mot gang- och cykelpassage har vi
vidare utgatt fran féljande situation dar aven cykelpassage blir 6verordnad mot
vagtrafiken. Nya regler for cykeldverfart och cykelpassage kan anvandas for att 6ka
framkomlighet och prioritering av cykeltrafik (Transportstyrelsen 20140901). Nya regler
undviker forvirring om fordon maste véaja for bade fotgangare och cyklist vid passager.

I praktiken ‘
El

Figur 19: Nya riktlinjer avseende vajningsplikt vid‘gé’mg- och cykelpassage for fordonstrafik som
aven omfattar cykeloverfarten
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GC-passage, alternativ 1

GC-passage Packhusgatan
Forslag utformning alt 1
Skala 1:400 (A3)
J Ericsson

20160317

Figur 20: Passage 6ver Packhusgatan, utformningsalternativ 1

| detta alternativ foreslas att korfaltsbredderna minskas ned till max 3,5 m + 3,5 mii
respektive riktning. For att sékra hastighet till 30 km/h i punkt foreslas upphojningar/gupp
for biltrafiken innan passage av gang- och cykel6verfart.

Upphojningar behover utformas i linje med de krav som stélls pa upphojningar da
kollektivtrafik trafikerar gatan.
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GC-passage, alternativ 2

GC-passage Packhusgatan
Forslag utformning alt 2

Skala 1:400 (A3)

J Ericsson

X

20160317

Figur 21: Passage 6ver Packhusgatan, utformningsalternativ 2.

| detta alternativ foreslas att korfaltsbredderna minskas ned till max 3,5 m + 3,5 mii
respektive riktning. Som trafiksakerhetshojande atgard foreslas refuger mellan korfalt i
respektive riktning som komplement till den bredare refug som finns i mitten idag.
Denna l6sning kan, for att sékra hastighet till 30 km/h i punkt kompletteras med
upphdjningar for biltrafiken innan passage av gang- och cykeloverfart, likt alternativ 1.

Kostnader for atgardande av GC-passage, alternativ 1 och 2.

Entreprenadsumma | Projektering (+15%) | Projekt/byggledning/admin (+15%) | Oforutsett (+10%) | Totalsumma
Justering GC-passage Packhusgatan, alt 1 323 000 48 000 48 000 32 000 452 000
Justering GC-passage Packhusgatan, alt 2 308 000 46 000 46 000 31 000 431 000

Kostnaden for atgardande av denna passage enligt ndgot av alternativen bedéms uppga
till mellan 400 000 -500 000 kr. | detta pris inkluderas rivningsarbeten, rivning av signal
och atgarder i gata (kantstdd, ny belaggning). | priset ingar ocksa forstarkt belysning.

20(32)

‘ RAPPORT
2016-06-13
SLUTRAPPORT
INRE HAMNEN, TRAFIKUTREDNING




SWECO &

3.3 Gang- och cykelbron

| planarbetet med Inre hamnen har en sarskild gang- och cykelforbindelse diskuterats.
Det handlar om en gang- och cykelbro dver Motala strom mellan norra kajen och sédra
kajen med fokus pa att skapa en gen forbindelse mellan Inre hamnen och centrum. Det
ska tillaggas att den brolésning som diskuterats i planarbetet har influenser fran
Kdépenhamn och projektet "Cykelslangen”.

ASKETORVE

Figur 22: Cykelslangen i Kdpenhamn. Cykelslangen i Kdpenhamn kostade 32 miljoner danska
kronor 2014. Bron &ar 220 m lang, 4,6m bred, 5,5m fri hojd, 17m mellan pelare. Kostnad: 41 450
SEK/kvm (valutakurs pa 1,31)

'

| denna utredning studeras
en liknande I6sning pa
oversiktlig niva for en test
om det ar en rimlig 16sning
eller inte. Strackningar
enligt fargade linjer har
diskuterats under arbetets

gang.

Figur 23: Diskuterade strackningar av gang- och cykelbron
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Den gang- och cykelbrostrackning som vi bedomt som mest rimlig, gron linje enligt ovan,
har skissats nagot mer detaljerat.

Utgangspunkter har varit:
- HOjdniva, norra kajen +2,5 m
- Hojdniva, hamnbron 6ver vilken GC-bron foreslas overbrygga, +4,5 m
- Hojdniva, vid Fleminggatan, +3,5 m

D& strackningen som testats stracker sig 6ver Hamnbron behover gang- och cykelbron
ha ett hojdlage dar pa ca +12 m. Raknat med framtida sparvag ska kunna ga under GC-
bron och att brokonstruktionen bedéms kunna utformas med en tjocklek om ca 1,5 m.

Skissad bro foreslas ha sin strackning enligt nedan. For att nd upp till +12 m och klara
lutningskrav pad max 5 % behover bron férses med horisontalradier som i sin tur férlanger
brons langd. Delvis har strackningen ocksa paverkats av att hitta majliga pelarlagen pa
kaj och p& hamnbron for att minska antalet pelarlagen i vatten. Gang- och cykelbron
enligt nedan ar 398 meter lang och 6 meter bred.

Den skissade konstruktionen stracker sig fran kajen vid Inre hamnen, 6ver Hamnbron for
att sedan ansluta till befintlig gang- och cykelbana sydvast om Inre hamnen.
Skissforslaget har en lutning p& 5 % i bada andar for att sedan plana ut 6ver Hamnbron.

Skissforslag

GC-Bro dver strommen
Forslag strickning

Oversikt

\ Skala 11500 (A3)
\
\ J Ericsson

\ 20160317

Figur 24: Skissforslag gang- och cykelbro
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Skissat broforslag har en langd av knappt 400 m. Total bredd p& bro ar 6 m | skiss har
raknats med pelare var 20:e meter. En 6versiktlig bedémning &r att prisnivan for
genomférande av denna typ av bro kommer att hamna pa éver 40 000 kr/kvm.

Detta pris innebar en total kostnad for bron skulle kunna uppga till ca 90 Mkr.

Detta pris ar mycket dversiktligt. Det finns en méngd osékerheter. Hansyn har ej tagits till
exempelvis geoteknik, djupare utredning kring méjliga konstruktioner, konstruktion i
vatten med mera.

Kostnadsfragan maste utredas narmare.
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4  Gang- och cykelforbindelse, etapp 1 av Inre hamnen och centrum

Inventeringen av befintliga gang- och cykelstrak syftar till att identifiera méjliga strak
mellan Inre Hamnen och centrala Norrkoping samt ge forslag pa hur dessa kan
forbattras. Dels for att minska barriéreffekten av Packhusgatan, Motala Strém och Ostra
Promenaden/Sjotullsgatan och dels for att forbattra tillgangligheten och trafiksdkerheten
for gang- och cykeltrafikanter.

| inventeringen har aven hansyn tagits till féljande planer och planerade projekt:

- Oversiktsplan for staden?0

- Befintligt huvudcykelnat!!

- Kalvhagen och Sédra Kajen??
- Nya Torget!?

- Generalsgatan4

Inventeringen med problempunkter, atgardsforslag samt slutsats redovisas i sin helhet i
bilaga 1.

| detta kapitel redovisas identifierade strék, en éversikt éver samtliga problempunkter p&
straken samt sammanfattning och slutsats rérande strdken. | sammanfattningen
tillkommer aven en diskussion kring férbindelsen mellan Inre hamnen och omradets
narmaste kollektivtrafikhallplats, Styrmansgatan.

Mellan Inre hamnen och centrala Norrképing har fyra lampliga strak identifierats.
Saltangsgatan
R = nr 1, bltt strdk — Olai kyrkogata
Salténgsgatan — Hamnbron (v) —
Fleminggatan - Hamngatan — Olai
kyrkogata

nr 2, brunt strak - Generalsgatan
Saltangsgatan — Tullhusbron —
Fleminggatan — Generalsgatan —
Repslagaregatan

nr 3, lila strék — véstra 0.P.
Salténgsgatan — Hamnbron (6) — véstra
0.prom — Repslagaregatan

nr 4, rosa strék — dstra 0.P.
Saltéangsgatan — Hamnbron (6) — 6stra
(.Prom - Repslagaregatan
m— BlAtt
m— Brunt
— | jila

Rosa

.\' . v

Repslagaregatan
Figur 25. Oversikt 6ver inventerade strék 1-4 mellan Inre Hamnen och centrum.

Utmed straken har problempunkter inventerats och dessa redovisas i féljande avsnitt.

1% Norrképings kommun (2016b) Oversiktsplan fér staden [Karta]. http:/kartor.norrkoping.se/opstaden.html Hamtad: 2016-03-29.

1 Forsman, T. (2016) Trafikplanerare. Norrkdpings kommun. E-postkorrespondens med Kéti Lingenas Giithlein, 2016.

12 Norrkdpings kommun (2011) Detaljplan for fastigheterna Varvet 1, 4, 5, och del av Saltangen 1:1 (gamla Tullhuset) inom Gamla staden och
Saltangen i Norrkdping. Planbeskrivning. Antagandehandling. Laga kraft 15 juni 2011 i stadsplaneringsnamnden. Dnr. SPN-391/2008 214

3 Norrkdpings kommun (2016a) Detaljplan fér del av fastigheten Ostantill 1:2 med naromréde (Nya Torget) inom Ostantill i Norrképing.
Planbeskrivning. Antagandehandling. Laga kraft 15 januari 2016 i stadsplaneringsnamnden. Dnr. SPN-2010/0184 214

14 palsson, M. (2016) Landskapsarkitekt. Norrkdpings kommun. E-postkorrespondens med Kéti Lingenas Githlein, 2016.
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4.1

4.2

Strék nr 1, blatt strak — Olai kyrkogata

Storre delen av strakalternativ 1 &r forlagd till Norrkdpings huvudcykelnét samt langs
strdk som foreslas bli huvudcykelstrék enligt OP staden. Detta innebér att alternativet har
potential att bli ett val framkomligt strak for cykeltrafikanter mellan Inre hamnen och
centrala Norrkdping.

Strékalternativ 1 har foljande strackning:
Saltdngsgatan — Hamnbron (vastra sidan) — Fleminggatan — Hamngatan — Olai
Kyrkogata.

Gang- och cykelvagarna pa Hamnbron och Olai Kyrkogata ar idag delar av Norrk&pings
huvudcykelnat (primarnatet).

Delar av Fleminggatan och Hamngatan samt Olai Kyrkogata planeras byggas om inom
projektet Kalvhagen och Sodra Kajen. Projektet gar ut pa att parken Kalvhagen (som
avgransas av Fleminggatan, Hamngatan och Olai Kyrkogata) forlangs ner mot Motala
strém. | samband med detta planeras Fleminggatan att 6ppnas upp for biltrafik.

Foljande problempunkter har identifierats under inventeringen pa strackan:
Strakalternativ nr 1, blatt strak
- Olai kyrkogata

Stracka
Saltangsgatan — Hamnbron- Hamngatan —
Olai kyrkogata

Problempunkter

1.1 Passage over Packhusgatan

" 1.2 Koppling Saltangsgatan-Packhusgatan
13 Utformning av Fleminggatan

1.4 Passage 6ver Hamngatan

1.5 Korsande av Fleminggatan

@2~ 1.6 Korsande 6ver Nya Radstugugatan

1.7 Korsande av
Hospitalsg./Knappingsborgsg./ Skolg.

Figur 26. Problempunkter langs strakalternativ 1 - Olai kyrkogata.

Strak nr 2, brunt strak — Generalsgatan

Generalsgatan utgor en stor del av strakalternativ 2, vilket innebar att lejonparten av
straket ar forlagd till Norrkopings huvudcykelnat (sekundarnat). Delar av straket foreslas
ocksa bli huvudcykelstrék enligt OP staden. Langs strackan pagar dven tva storre
stadsutvecklingsprojekt, ett pd Nya Torget och ett langs Generalsgatan. Detta innebar
sammantaget att alternativet har potential att bli ett vackert och gent strak fér gang- och
cykeltrafikanter mellan Inre hamnen och centrala Norrkdping.

Strakalternativ 2 har féljande strackning:
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Saltdngsgatan — Hamnbron (vastra sidan) — Fleminggatan — Generalsgatan —
Repslagaregatan

Gang- och cykelvagarna pa Hamnbron, Generalsgatan och Repslagaregatan ar idag
delar av Norrkdpings huvudcykelnat (Hamnbron och Repslagaregatan tillhdr primérnatet
medan Generalsgatan tillhér det sekundéra nétet).

Angaende Fleminggatan, Hamngatan samt Olai Kyrkogata, se avsnitt ovan.

Kommunen planerar att bygga om Generalsgatan till ett gdngfartsomrade mellan
Stortorget och Nya torget. | detaljprojekteringen undersoks dven mdjligheten till en
cykelfartsgata. | det planerade omradet sker forflyttning pa gang- och cykeltrafikanters
villkor. P& gatan kommer sidoférskjutningar ocksa att forekomma. P& strackan laggs stor
vikt vid utformning av den fysiska miljon med fokus pa att gatan ska vara ett vardagsrum
for boende langs Generalsgatan med utrymme for trad, gronska och aktivitetsytor.

Pa Nya torget kommer ett flerbostadshus med verksamheter i bottenvaningen samt
parkeringsgarage i bottenvaningen att byggas. Det kommer att placeras i fasadlinje med
ovriga hus pa Generalsgatan for att bevara rutnatsstrukturen.

Enligt OP staden planeras en genare strackning éver Stromsholmen dér en bro byggs i
norra delen av Generalsgatan.

Foljande problempunkter har identifierats under inventeringen pa strackan:

Strékalternativ nr 2, brunt strdk
— Generalsgatan

Stracka
Saltangsgatan — Tullhusbron — Hamngatan -
Generalsgatan — Repslagaregatan

Problempunkter
2.1 Passage over Packhusgatan

2.2 Koppling mellan Saltangsgatan och
Packhusgatan

2.3 Utformning av Saltangsgatan
2.4 Korsande av Fleminggatan

2.5 Korsande av Nya
Radstugugatan/Tradgardsgatan

> g~ 2.6 Korsande av
Hospitalsgatan/Knappingsborsgatan/Skolgata

2.7 Anslutning till Repslagaregatan

Figur 27. Problempunkter langs strakalternativ 2 - Generalsgatan.
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4.3

4.4

Strék nr 3, lila strdk — Ostra Promenaden, vastra sidan

Huvudparten av strakalternativ 3 ar forlagd till Norrképings huvudcykelnat (priméarnét)
Detta innebar sammantaget att alternativet kan bli ett framkomligt strak fér gdng- och
cykeltrafikanter mellan Inre hamnen och centrala Norrképing.

Strékalternativ 3 har foljande strackning:
Saltangsgatan — Hamnbron (6stra sidan) — Ostra Promenaden (véstra sidan) —
Repslagaregatan

Gang- och cykelvagarna pa Hamnbron och Repslagaregatan ar idag delar av
Norrkopings huvudcykelnét (primarnat).

Foljande problempunkter har identifierats under inventeringen pa strackan:
Strﬁkalte_r_nativ nr 3, lila strak
¥ — vastra 0.P.

Stracka

Saltangsgatan — Hamnbron (6stra sidan)
— Ostra Promenaden (vastra sidan) —
Repslagaregatan

Problempunkter

3.1 Korsande av industrispar pa Hamnbron
3.2 Korsande av Sjotullsgatan

3.3 Korsande av Tradgardsgatan

W 3.4 Korsande av Hospitalsgatan

g > 3.5 Korsande av Knappingsborgsgatan

3.6 Anslutning till Repslagaregatan

Figur 28. Problempunkter langs strakalternativ 3 - Ostra Promenaden, véstra sidan.

Strak nr 4, rosa strdk — Ostra Promenaden, 6stra sidan

Strékalternativ 4 I16per utmed Norrkopings huvudcykelnat (primarnatet). For gang- och
cykeltrafikanter kan straket saledes bli ett val framkomligt strak mellan Inre hamnen och
centrala Norrkoping.

Strakalternativ 4 har foljande strackning:
Saltdngsgatan — Hamnbron (6stra sidan) — Ostra Promenaden — Repslagaregatan

Gang- och cykelvagarna pd Hamnbron, Ostra Promenaden och langs Repslagaregatan
ar idag delar av Norrképings huvudcykelnéat (primarnatet).

Foljande problempunkter har identifierats under inventeringen pa strackan:
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Strakalternativ nr 4, rosa strak
— ostra 0.P.

Stracka

Saltangsgatan — Hamnbron (dstra sidan)
— Ostra Promenaden (dstra sidan)—
Repslagaregatan

Problempunkter
4.1 Korsande av industrispar pd Hamnbron

* 4.2 Korsande av Hospitalsgatan

4.3 Korsande av Tegeléangsgatan
4.4 Anslutning till Repslagaregatan

Figur 29. Problempunkter langs strkalternativ 4 - Ostra Promenaden, éstra sidan.

45 Gemensamt strak nr 2,3,4 brunt, lila och rosa strak — Repslagaregatan

Repslagaregatan ar en del av Norrkopings huvudcykelnat (primarnat) och huvudnatet for
gangtrafik enligt OP staden. Det finns saledes potential for ett framkomligt strak.

For strék nr 2, 3 och 4 ar delar av strackan gemensam langs Repslagaregatan. | detta
avsnitt lyfts problempunkter fram p& Repslagaregatan, féljande har identifierats:

Figur 30. Problempunkter l&ngs- Repslagaregatan.
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Strak nr 5, brunt, lila och rosa

g strdk — Repslagaregatan

Problempunkter

5.1 Repslagaregatan kv Ankarstocken

5.2 Korsande av Kristinagatan

5.3 Korsande av Generalsgatan

5.4 Korsande av Skepparegatan

5.5 Overgangsstalle vid Djakneparkskolan
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4.6

4.6.1

4.6.2

Sammanfattning inventerade gang- och cykelstrak

Pa det hela taget finns relativt goda férbindelser mellan centrala Norrkdping och
Packhusgatan samt Hamnbron. Det storsta hindret ar en bristfallig koppling till
Saltangsgatan, vilket beroér samtliga inventerade strak.

For strék 1 — Olai Kyrkogata och strdk 2 — Generalsgatan ar forbindelsen mellan
Saltdngsgatan och passagen 6ver Packhusgatan samt sjalva passagen de storsta
problempunkterna. Medan en gen forbindelse 6ver industrisparet till gang- och
cykelbanan pd Hamnbrons (vagbro) 6stra sida utgér det storsta hindret for strék 3 — Ostra
Promenaden, vastra och strdk 4 Ostra Promenaden, éstra. Bada dessa problempunkter
bor studeras narmare.

For kollektivtrafikresenarer i Inre hamnen ar den narmsta hallplatsen Styrmansgatan i
Tradgardsgatans Ostra ande. Hallplatsen trafikeras av lokaltrafik, sparvagnens linje 2. Till
hallplatsen kan strék 3 anvandas, men det finns aven mojligheten att kombinera strak 1
och 4 med strék 3. Vagen till hallplatsen skiljer sig inte ifrdn andra gangstrak, det storsta
hindret ar en bristfallig koppling till Saltdngsgatan.

Gallande utformning, orienterbarhet, trafikséakerhet, tillganglighet och framkomlighet for
gang- och cykeltrafik pa ovriga delar har samtliga strdk bade styrkor och svagheter
jamfort med varandra. Strdkens styrkor och svagheter kan sammanfattas nedan.

Strak 1 — Olai kyrkogata

Rent geografiskt har strék 1 méjlighet att bli ett gent strdk mellan Inre hamnen och
centrala Norrkdping. | dagslaget ar de generella svagheterna pa stréket orienterbarheten
langs Sodra Kajen och framkomligheten i passagen 6éver Hamngatan. Detta kan
forbattras genom projektet Kalvhagen och Sédra Kajen. | och med att storre delen av
straket ar forlagd till Olai Kyrkogata som &r en del av Norrképings huvudcykelnat
(priméarnat) kommer framkomligheten att successivt forbattras.

Strak 2 - Generalsgatan

Strak 2 har ocksa majlighet att bli ett gent strdk mellan Inre Hamnen och centrala
Norrkoping, men pa langre sikt. Storsta svagheten pa straket ar avsaknaden av en gang-
och cykelbro i Generalsgatans forlangning, vilket kan vasentligt forbattra strakets genhet,
samt korsningen mellan Fleminggatan och Generalsgatan. | 6vrigt &r straket relativt
framkomlig for cykeltrafik. Anslutningen till Repslagaregatan ar férutom korsandet av
Fleminggatan den storsta problempunkten. Den planerade ombyggnationen av
Generalsgatan kan dock forbattra anslutningen till Repslagaregatan. Ombyggnationen
innebar ocksa att hela strackan har potential att bli ett vackert och attraktivt strdk. Framst
for gangtrafikanter, da trafikering av Generalsgatan i framtiden kan komma att ske pa
gangtrafikanters villkor. Det aterstar att se i kommande planering. Korsningen
Fleminggatan/Generalsgatan bor dock atgardas Det ar aven mojligt for gang- och
cykeltrafikanter att kombinera strék 1 och 2 i avsaknad av en broforbindelse i
Generalsgatans forlangning.
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4.6.3

4.6.4

30(32)

Strak 3 — Ostra Promenaden, vistra sidan

Sett till genhet innebar strak 3 en smarre omvag mellan Inre Hamnen och centrala
Norrkdping, dock ar passagen over Sjétullsgatan den stdrsta problempunkten fér
framkomligheten for gang- och cykeltrafik. For att forbattra framkomligheten for gang- och
cykeltrafik kravs en stérre ombyggnation. Denna punkt bor saledes undersokas narmare.
| 6vrigt &r framkomligheten langs straket acceptabel. Straket ar dock trafikerat och pa sa
satt kanske inte det mest attraktiva. Tillgangligheten bor dock generellt sett forbattras pa
straket med hansyn till att det &r utpekat som en del av huvudnétet for gangtrafiken i OP
staden. Framst de storre korsningarna Ostra Promenaden och Kristinagatan med
Repslagaregatan bor ses over utifran tillganglighet for gangtrafikanter. | korsningen med
Ostra Promenaden finns dven mojlighet att forbéattra trafikséakerheten och
framkomligheten for cyklister.

Strak 4 — Ostra Promenaden, 6stra sidan

Svagheterna for strak 4 ar att det innebar en omvég for gang- och cykeltrafikanterna samt
att strackan ar trafikerad, dock &r framkomligheten relativt god och straket ar
lattorienterat. | likhet med avsnitt ovan kan tillgangligheten generellt férbéttras langs
stréket och @ven korsningarna Ostra Promenaden och Kristinagatan med
Repslagaregatan bor ses over.
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5 Rekommendationer och vidare arbete

Denna trafikutredning lyfter fram négra viktiga delar som behdvs for det vidare
planarbetet med Inre hamnens etapp 1.

Biltrafikalstringen som raknats fram kan anvandas som underlag till dimensionering av
gatunatet inne i omradet. Vidare kan framraknad trafik anvandas som underlag till
bullerberakning fér etapp 1.

Kapacitetsberakning av omradets anslutning till Norra Promenaden visar att korsningen
som sadan kan ta klara av att hantera trafikmangderna i etapp 1 med relativt sma
atgarder i korsningen Varvsgatan/Norra Promenaden. Det finns dock nagra saker som
komplicerar framkomlighetsfragan pa sikt och det ror trafiksituationen pa Norra
Promenaden som fdljd av begransningar i dagens Packhusrondell. Troghet i
Packhusrondellen skapar idag stundtals koer som stracker sig i 6stlig riktning genom
korsningen med Varvsgatan. Detta problem beddéms dock losas pa sikt med hansyn till
planerande forandringar i det 6vergripande trafiksystemet. Denna fraga behdver bevakas
i takt med planeringen av vidare etapper i Inre hamnen.

Pa sikt behdvs fler anslutningar for Inre hamnen men oavsett utformning och antal
anslutningar behdéver fragan om begransningar pa Norra promenaden kopplat till
exempelvis Packhusrondellen I6sas. For detta kan kravas att trafikutredningsarbetet for
Inre hamnen kopplas samman med 6vergripande trafiksimuleringsarbetet som pagar for
staden.

Forutsattningar for bra kopplingar fér gang- och cykel mellan Inre hamnen — Centrum
ar goda. Pa det hela taget finns relativt goda forbindelser mellan centrala Norrkoping och
Packhusgatan samt Hamnbron. Det storsta hindret ar en bristfallig koppling till
Saltangsgatan, vilket ber6r samtliga inventerade strék. Det kravs atgarder i narhet till Inre
hamnen och det ar framst kopplingarna séderut 6ver hamnbron och vidare mot centrum
samt koppling éver Packhusgatan mot norra Centrum och resecentrum.

| denna rapport foreslas punkter att studera vidare och oéversiktligt ges forslag pa lampliga
utformningsatgarder. Viktig punkt att framhalla fér vidare arbete ar analys av GC-
kopplingen 6ver Packhusgatan arbetet med trafikséakerhet och framkomlighet fér gadende
och cyklande 6ver Packhusgatan. | denna rapport foreslas en ny gang- och cykeldverfart
utan signal. Utredning/analys behdver goras for denna gang- och cykeloverfart dar
framkomlighet for biltrafiken analyseras for en situation utan trafiksignal vid passagen
jamfért med dagens signalreglerade GC-passage. For denna analys har vi i detta arbete
beddmt framtida cykelflode efter genomford etapp 1.

Vidare behover trafikalstring for bade biltrafik och cykeltrafik genomforas for vidare
etapper i Inre hamnen.

Gang- och cykelbron mellan Inre hamnen och Fleminggatan har, i denna rapport,
behandlats mycket 6versiktligt. Har féreslas att en vidare analys goérs for bedémning hur
stort resande som kommer géras pa en bro i detta lage som underlag till bedomning av
nyttan med bron. Bron behdver sedan studeras mer i detalj avseende utformningen och
rimligt ar ocksa att den behdver studeras gestaltningsmaéssigt da den med sitt lage
kommer att paverka stadshilden.
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Utformningen av korsningspunkten Jungfrugatan/Norra Promenaden bdor utredas
vidare. Placeringen av en eventuell cirkulation bor utredas ytterligare och samordnas med
ombyggnationen av resecentrum och dess eventuella sparforbindelser till inre hamnen.
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