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Forord

Sommaren 2016 fick Trivector Traffic i uppdrag av Mariehamns stad att studera
framtida parkerings- och trafiklosningar for Mariehamns centrum. Utredningen
ar ett underlag till Mariehamns kommande delgeneralplan som beskriver hur
centrumomradet kan utvecklas. Rapporten innehaller en nuldgesanalys,
beskrivning av koncept for den nya trafiksystemlosning, forslag pa utveckling
for ett antal viktiga centrumgator, samt forslag pa parkeringslosning infor
framtiden.

Utredningen har genomforts av en arbetsgrupp bestdende av tjansteman fran
Mariehamns stad, samt konsulter fran Trivector Traffic. Under utredningen har
tva presentationer for stadsutvecklings- och infrastrukturnamnderna, samt
kommunfullméaktige hallits pa plats i Mariehamn. Fran Trivector har civ.ing.
Malin Gibrand och civ.ing. Eric Dahlén genomfort utredningen, skrivit texterna
| rapporten samt presenterat resultat i Mariehamn. Stadsarkitekt Sirkka Wegelius
har varit kontaktperson for uppdraget, tillsammans med infrastrukturdirektor Kai
Soderlund.

Stockholm, april 2017



Sammanfattning

Bakgrund

En delgeneralplan haller pa att tas fram for Mariehamns centrum.
Centrumomradet omfattar ca 26 ha i centrala Mariehamn, som &r landskapets och
stadens storsta arbetsplats- och affarsomrade. Delgeneralplanens mal ar att skapa
forutsattningar for fortdtning och uppgradering av stadens centrum. Enligt
forslaget till planutkastet kan centrum fortatas for att ge plats at anda upp till
1200 boende jamfort med dagens 420.

Staden har tagit fram riktlinjer for en delgeneralplan for Mariehamns centrum
som utgor malsattningarna for utvecklingen av trafiken och parkeringen i
centrum. Som underlag for framtagning av delgeneralplan fér Mariehamns
centrum har trafik- och parkeringslésningar utretts i denna studie. Dels som
underlag till delgeneralplaneutkastet och dels som underlag till
delgeneralplaneforslaget.

Nulage

| Mariehamns centrum ligger allt inom rimligt gangavstand i en gammal
rutnatsstruktur. Med cirka 400 meter mellan Alandsvigen och Osterleden och
cirka 500 meter mellan Styrmansgatan och Stora gatan ligger de flesta
malpunkter inom mindre &n fem minuters promenad. Gatornas karaktar inom
utredningsomradet skiljer sig at, fran Osterleden med hég framkomlighet for
motortrafiken och upplevelse som barriar for oskyddade trafikanter, till den
manskliga skalan pa gagatan langs Torggatan.

Motortrafiken har i regel god tillganglighet i och genom centrum och gott om
bilparkering inom centrum. Bilparkering finns l&ngs gator, i allméanna garage och
| privata parkeringsgarage. De matningar som har genomforts visar att det finns
gott om ledig bilparkering for besokare. Gangtrafik sker i regel pa trottoar, men
gaende har aven full prioritet langs gagatan pa Torggatan. Cykelvéagnatet byggs
upp av gang- och cykelbanor, samt av cykling i blandtrafik. Det finns inget
utpekat huvudnét for cykling dar framkomligheten for cyklister ar sarskilt
prioriterad, dessutom utgor en relativt stor méngd tvérstalld gatuparkering ett
trafiksakerhetsproblem néar cykling sker i blandtrafik. Kollektivtrafiken gar i en
slinga och ar frdmst uppbyggd for att skapa en god téckning, snarare dn att
erbjuda snabba och gena resor.



Malbild for trafiksystemet

Enligt riktlinjerna till delgeneralplanen ar malbilden att trafiksystemet i centrum
ska:

"Skapa forutsdtmingar for lugna gator med minimerad biltrafik, forlingd
gagata, enkelriktade gator, langsamgator och fungerande servicetrafik. Utoka
gagatuomraden. Investera i valfungerande cykelvagar och -parkeringar.
Prioritera den litta trafiken och tillgingligheten.”

Koncept

Forslaget utgar fran manniskors tillganglighet till bostader, arbetsplatser, kultur
och handel i Mariehamns centrum, snarare an fordons framkomlighet. Samtliga
trafikslag har en sjalvklar roll och uppgift i trafiksystemldsningen, men for att
kunna hushalla med gatuutrymmet kan de inte ha samma prioritet 6verallt. Darfor
foreslas centrumgatorna ha olika funktioner och hierarki.

| forslaget tydliggors vilka R ’ i
gaturum som ska vara ar | "¢ " 1 =
lugna och till for de | cvker & C-Q z%

oskyddade trafikanterna,
samt vilka som bor erbjuda
en hogre kapacitet for | s
kollektivtrafik och d&vrig
motortrafik.

KOLLEKTIVTRAFIK

Atgardsforslag

Forslaget till trafiksystemlosning utgar fran att gatorna som omgardar centrum
har en hogre kapacitet och framkomlighet och ska béara den genomgaende
motortrafiken. Samtidigt behdver dessa gators barridreffekt mildras for att det
ska bli enklare for oskyddade trafikanter att korsa dem, forslag pa ny utformning
ges for Osterleden. Langs gatorna inne i centrum ska trafiktempot vara lugnt sa
att trafikanterna kan samspela och de oskyddade trafikanterna prioriteras. |
utredningen ges forslag pa omdaning av Nygatan och Norragatan.

Parkeringsfragan &r en viktig del for att na delgeneralplanens intentioner, bade
for att frigbra mark for fortdtning samt for att skapa attraktiva stadsmiljoer och
trivsamma bostadsgardar | utredningen foreslas bilparkering for besokare att
l6sas i befintliga anldggningar och pa gatumark. Vid exploatering av bostader
och verksamheter kommer dock ny efterfragan pa parkering att uppsta. Denna
foreslas anlaggas i garage under fastigheter, samt i gemensamma parkerings-
anlaggningar strax utanfor centrumomradet. Ny parkering som anlaggs foreslas
dock alltid ha sina in-/utfarter mot det 6vergripande vagnatet for att inte féra med
sig mer motortrafik in i centrumkarnan.



Rekommendationer

Mariehamn foreslas fortsdtta utnyttja sin rutnatsstruktur och planera for ett
storkvarter. Gatorna som omgardar centrum foreslas ha god framkomlighet for
samtliga trafikslag. Inom centrum behover trafiktempot vara betydligt lugnare s&
att bilister och oskyddade trafikanter kan samspela. Att prioritera de oskyddade
trafikanterna innebdr i praktiken att skapa attraktiva gatumiljoéer som upplevs
som trygga och trevliga att ga i. | centrum foreslas Torggatan, delar av
Strandgatan, Norragatan och Nygatan fa en utformning som framjar stadslivet
samt rorelse till forts eller med cykel. Det innebér bl.a. bredare gangbanor, nya
cykelbanor, en grénare stadsbild, farre ytparkeringar for bil och goda mojligheter
for permanent eller sésongsberoende gatumoblering.

Hela trafiksystemet kan inte byggas om Over en natt utan utvecklingen kommer
ske stegvis, men det ar vasentligt att alla steg gar i tydlig riktning mot malbilden.
Det kan vara viktigare att visa pa standig utveckling snarare an att samtliga
atgarder maste ske pa en gang. Det handlar om en stegvis utveckling av:

» Gaturummens gestaltning, med mer plats for stadsliv och som uppmuntrar
rorelser till fots eller med cykel.

» Nya, trygga och sdkra kopplingar for oskyddade trafikanter éver och langs
med Osterleden.

» BesoOksparkering, dar tvarstalld gatuparkering ersatts och ledig kapacitet i
befintliga parkeringsanlaggningar utnyttjas mer effektivt.

» Nya effektiva och ytsnala parkeringsanlaggningar i strategiska lagen,
vilket skapar mojligheter for attraktiv fortatning och levande innergardar.

» Krav pa atgarder som minskar bilinnehavet och darmed behovet av
parkeringsplatser vid nybyggnation.
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Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

En delgeneralplan haller pa tas fram for Mariehamns centrum. Mariehamns
centrum omfattar ca 26,2 ha i centrala Mariehamn som ar landskapets och stadens
storsta arbetsplats- och affarsomrade med ca 420 invanare. Delgeneralplanens
mal &ar att skapa forutsattningar for fortatning och uppgradering av stadens
centrum. Arbetsprocessen ar indelad i ett utkastskede och ett forslagsskede for
delgeneralplan fér Mariehamn.

Staden har tagit fram riktlinjer for en delgeneralplan for Mariehamns centrum
som utgor malsattningarna for utvecklingen av trafiken och parkeringen i
centrum. Den 11 november presenterades ett utkast till delgeneralplan for
Mariehamns centrum. Enligt forslaget till planutkastet kan centrum fortatas for
att ge plats anda upp till 1200 boende jamfort med dagens 420. Forutsattningen
ar att staden och fastighetsdgarna gemensamt l6ser parkeringen som ska flyttas
bort fran gardarna och ge utrymme for de boendes trivsel.

Som underlag foér framtagning av delgeneralplan for Mariehamns centrum har
trafik- och parkeringsldsningar utretts i denna studie. Dels som underlag till
delgeneralplaneutkastet och dels som underlag till delgeneralplaneférslaget.

1.2 Tidigare planeringsarbete

Som underlag for arbetet med generalplanen for Mariehamns centrum har
riktlinjer tagits fram vintern 2015/2016. Medborgardialog har genomforts under
varen 2016 och har varit ett stod i arbetet

Mariehamns centrum har dven hanterats inom tidigare planeringsarbete:

1998 togs ett trafiksakerhetsprogram fram Mariehamn

2000 togs en trafikplan fram Mariehamn

2002 togs en utredningsplan fram for Osterleden

2007 togs parkeringslésningar fram fér Mariehamns centrum

2009 togs ett forslag pa utvecklingsplan fram for Mariehamns centrum
2012 togs vision och underlag till handlingsprogram fram for ett
livskraftigt centrum

2014 togs ett gatuprogram fram for Mariehamns centrum.

VVvVVvVVYyYVYY
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1.3 Geografisk avgransning

Utredningsomradet avgransas av Stora gatan i soder, havet i dster, Styrmansgatan
i norr och Alandsvagen i vster.
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Figur 1-1  Geografisk avgransning av utredningsomradet



_ 3
Trivector Traffic

2. Nuladgesanalys

2.1 Mariehamns centrum

Mariehamns centrum &r landskapets och stadens storsta arbetsplats- och
affarsomrade, med cirka 2000 arbetsplatser. Mariehamn dr ocksa stort besoksmal
for turister och sommartid &r antalet besokare stort.

Centrum rymmer idag ca 420 invanare, men i utkast till delgeneralplan finns
ambitioner pa att atminstone fordubbla invanarantalet genom ¢kad exploatering
och fortatning i centrumnéra lagen.

Det forhallandevis stora antalet arbetsplatser och sommartid stora besoksantalet
i forhallande till invanarantalet i centrum staller krav péa infrastrukturen,
transporter och resor varierar kraftigt 6ver dygnet och mellan arstiderna.

2.2 Malpunkter och viktiga strak

| Mariehamns centrum ligger allt inom rimligt gdngavstand. Med cirka 400 meter
mellan Alandsvagen och Osterleden och cirka 500 meter mellan Styrmansgatan
och Stora gatan ligger de flesta malpunkter inom mindre &n fem minuters
promenad.

Figur 2-1 Illustration av avstanden inom utredningsomradet. Kalla: Mariehamns stad
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Flera malpunkter i form av service och butiker ligger langs Torggatan. Aven
langs Strandgatan ligger nagra betydande malpunkter sa som bibliotek, kultur-
och kongresshus och Sjalvstyrelsegarden.

Busstorget och parkeringsanldggningarna i norra delarna av centrum (Miramar
och Fahlers) nés via bade Torggatan och Strandgatan. Aven den centralt beldgna
parkeringsanlaggningen Sittkoff nas via dessa centrala gator. Nygatan och
Norragatan &r viktiga strak i ostvastlig riktning. Via dessa nas bl a Mariehamns
gasthamnar. Nygatan och Styrmansgatan skapar gena strak mot skolor och
idrottsanldggning.

Figur 2-2 Malpunkter, samlade parkeringsanlaggningar och viktiga strdk (gréna) i Mariehamns
centrum.
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2.3 Transportsystemet i centrum

Centrumgatornas karaktar varierar kraftigt, fran Torggatans mjuka och
smaskaliga gaturum till Osterledens trafikseparerade och storskaliga
infrastruktur.

Gangtrafik

Gatornas karaktar medfor att de upplevs mer eller mindre promenadvanliga.
Faktorer som styr &r:

» ett sammanhangande gangnat med god standard avseende belaggning,
bredder och belysning

» en varierad och smaskalig omgivande bebyggelse, med god gestaltning,
god overblickbarhet och samtidig intressant, utforskningsbar och rumsligt
avgréansad.

» en upplevd trygg och saker miljo, bade avseende trafik och andra sociala
risker.

| Mariehamns centrum fangar Torggatan in flera av de aspekter som definierar
gangvanlighet, i synnerhet langs den del som &r gagata. Aven Torggatans
forlangning séderut mot Stora gatan och norrut mot Styrmangsgatan bedéms som
promenadvanlig.

Figur 2-3  Torggatan inbjuder till promenad och vistelse. Foto: Malin Gibrand

Alandsvagen och Osterleden har istéllet karaktaren av genomfartsgator, dar den
motordrivna trafiken &r dimensionerande for utformningen. Forutsattningarna
for fotgangare ar har samre, bade avseende korsande floden och langsgaende
floden. Dessa gator skapar pa sa vis barridrer for fotgangares tillganglighet till
bade centrum och vatten.
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Figur 2-4  Osterleden i Mariehamn som skapar en barriar mot havet. Foto: Malin Gibrand

Tvéars Alandsvagen, Torggatan och Strandgatan, Idper Styrmansgatan,
Kdpmansgatan, Nygatan och Norragatan. Dessa gator anvands i stor utstrackning
for gatuparkering. Aven Strandgatan anvands for gatuparkering. L&ngs
Kdpmansgatan, Nygatan och Norragatan, tar parkeringen och i synnerhet den
snedstallda parkeringen upp en stor del av gaturummet pa bekostnad av
generdsare gangbanor eller vistelseytor.

Cykeltrafik

En cykelvénlig stad karaktériseras av ett gent och sammanhdngande cykelnét,
med god orienterbarhet och framkomlighet som tar cyklisterna néra och direkt
till centrala malpunkter. Det ska upplevas som sakert och tryggt, bade dagtid nar
trafiken &r som intensivast och kvallstid nar morkret faller pa. Belysning, jamn
belaggning med god komfort, narhet till entréer och befolkade strak, samt
trafikséker prioritering i korsningspunkter med motortrafik ar viktiga aspekter att
beakta.

I Mariehamns centrum finns flera val utformade cykelbanor, dar cykelbanan &r
separerad fran gangtrafik och upplyft genom korsningar (t ex langs Torggatan),
vilket &ven ger en hastighetsddmpande effekt for korsande motortrafik. Daremot
saknas ett sammanh&ngande nét och det finns ingen differentiering av natet med
avseende pa behov av framkomlighet (t ex sarskilt utmarkta pendlingsstrak eller
snabbcykelstrak).
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Figur 2-5 P& manga platser finns goda Iésningar, bland annat har langs Torggatan dar cykeltrafiken
leds upphdjd éver korsning med biltrafik. Foto: Malin Gibrand

| flera fall finns endast cykelbana pa en sida om korbanan (exempelvis langs
Strandgatan), vilket bl a medfor att cyklisterna maste byta sida i korsningar. |
vissa fall sker dven cykling pa en cykelbana som mer liknar en trottoar, likt pa
Norragatan, denna I6sning finns delvis for att korbanan &r enkelriktad.

| andra fall saknas cykelbana helt och cyklisterna hanvisas till blandtrafik
(exempelvis langs Kopmansgatan, Nygatan och Norragatan). Cykling i
blandtrafik kan vara acceptabelt pa gator som ar hastighetssékrade till 30 km/h.
| centrala Mariehamn &r en stor del av gatorna reglerade till 30 km/h, men det
saknas en fysisk utformning som sékrar hastigheten. Mé&tningar visar dven att det
langs flera gator finns problem med kraftiga hastighetsévertradelser, vilket
paverkar bade cyklister trygghet och sékerhet.

Den tvarstallda parkeringen utgor ytterligare ett problem langs gator med
cykeltrafik i blandtrafik, dar cyklister ar sarskilt svara att uppfatta for backande
bilister. Nagot som aven verifieras av olycksstatistiken som visar pa att en stor
andel av olyckorna i Mariehamn (43 %) uppstar till fljd av backande fordon.

Kollektivtrafik

Stadstrafiken har tatt mellan hallplatserna och gar langs tva slingor genom
Mariehamn. Turutbudet ar glest med som minst 30 minuter mellan avgangarna.
Strukturen mojliggor fler direktresor och minskar bytesbehovet, pa bekostnad av
langre restider. De korta hallplatsavstanden skapar en god tillganglighet, men
den laga turtatheten och de langa resvagarna gor inte kollektivtrafiken till ett
konkurrenskraftigt resalternativ jamfort med bilen.
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Landsortsbussar foljer inte samma gator som stadsbussarna, vilket medfor att de
kompletterar varandra, samtidigt som majligheten att skapa nagra starkare
kollektivtrafikstrak genom Mariehamn gar forlorad.

3 —
‘O

G

Figur 2-6  Stadstrafiken i figuren till vanster och landsortsbussarna i figuren till hdger.

Stadstrafiken har cirka 80 000 resenarer per ar och trafikerar cirka 50
busshallplatser. I genomsnitt ger det cirka 270 resenarer per dygn och cirka 5
pastigande per hallplats och dygn. Variationerna mellan olika hallplatser ar
troligtvis stor vilket innebar att det finns ett antal hallplatser utan eller med endast
nagra enstaka pastigande per dygn.

Det centralt beldgna busstorget &r behov av upprustning, frdmst avseende
tillganglighetsanpassning, vdaderskyddade véntutrymme for resendrer och
resendrsinformation.
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Figur 2-7  Busstorget i norra delarna av centrum ar i behov av upprustning. Foto: Malin Gibrand

Biltrafik

Biltrafiken har god tillganglighet till stora delar av centrum. Det &r endast l&ngs
delar av Torggatan som biltrafikens tillganglighet ar begransad till foljd av
gagatan och enkelriktning. Det finns dven stort utbud av centralt lokaliserade
parkeringsplatser i form av gatuparkering, samlade ytparkeringar och
parkeringsgarage®.

Osterleden, Alandsvdgen, Stora gatan och Styrmansgatan hanterar
genomfartstrafiken men &r dven viktiga gator for centrums bilburna besdkare.
Nagon trafikokning kan inte identifieras utifran genomforda trafikmatningar.
Utformningen av Osterleden, Alandsvagen och Nygatan inleder till hégre
hastigheter an vad som &r skyltat, vilket bl a resulterat i uppmatta
hastighetsovertréadelser langs Nygatan.

Langs ovriga delar av gatundtet ar hastigheten lagre med 30 km/h som skyltad
hastighet. | de centrala delarna har &ven hastighetssakrande utformning inforts i
flera korsningar, exempelvis i korsningen Strandgatan/Nygatan.

1 Dagens bilparkeringssituation beskrivs mer i kapitel 2.6
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Figur 2-8 | de centrala delarna har hastighetssakrande utformning inférts i flera korsningar. Bilden ovan
ar frn korsningen Strandgatan/Nygatan. Foto: Malin Gibrand

2.4 Fordelning av gaturummet

Staden gator ska ge rum at manga olika funktioner och intressen. Manniskor ska
kunna forflytta sig, gods och varor ska transporteras, det ska finnas plats for
uteserveringar, moten och andra sociala aktiviteter samt plats for bil- och
cykelparkering, lastning, lossning och stadning. Om det inte sker en medveten
prioritering mellan olika funktioner riskerar det att leda till lag trafiksékerhet,
otrygga miljoer och ett mindre jamstallt transportsystem.

En enklare trafikrakning genomfordes 1angs Nygatan i juli 2016. Trafikrakningen
visade att cirka 70 % av trafikanterna var fotgangare och cyklister, medan knappt
40 % av gaturummet utgjordes av gang- och cykelbana. En majoritet av
trafikanterna fardades pa en mindre del av gaturummet, samtidigt som korfalt
och parkering tog stora delar av gaturummet i ansprak. Det ska dock poéngteras
att det finns sasongsvariationer och att fordelningen skulle kunna se nagot
annorlunda ut om den genomforts vintertid.

| juli 2016 genomfdrdes &ven en trafikrdkning langs Torggatans sodra del.
Trafikrdkningen visade att drygt 80 % av trafikanterna var fotgangare och
cyklister, medan drygt 60 % av gaturummet utgjordes av gang- och cykelbana.
Fordonstrafikens ansprak av gatan har kunnat reduceras genom att
fordonstrafiken enkelriktats och genom att gatuparkeringen inte &r snedstélld.
Resultatet blir en betydligt mer attraktiv stadsmiljo for bade besokare, boende
och verksamma.
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Figur 2-9  Fordelning av gaturummet paverkar gatans karaktar, vilket i sin tur pd verkar gatans
anvandning Disponeringen av sddra Torggatans gaturum (6verst) jamfért mot Nygatans
gaturum (nederst). Foto: Malin Gibrand

2.5 Bedbmning av gatornas karaktar

Gatorna som ingar i utredningsomradets har bedomts genom den sa kallade
livsrumsmodellen. Modellen &r indelad i fem oliks typer av gaturum som
beskriver gaturummets funktion och som avgérs genom en prioritering av olika
trafikintressen. Modellen finns beskriven i handboken Rétt fart i staden.
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Fem olika typer av gaturum

Frirum

Rum for cyklister, fotgangare och lekande
barn. Har ska oskyddade trafikanter inte
behdva oroa sig for motorfordonstrafik, som i
princip inte bor forekomma. Utformningen
utgar fran gaendes och cyklisters perspektiv
och hastighet, vilket innebar detaljrikedom
och smaskalighet. Frirum ar till exempel torg,
parker, lek- och fritidsomraden, avstangda gator och gagator.
Integrerat frirum

Rum dar fotgdngare och cyklister ar
prioriterade. Motorfordon har mojlighet Htill
angoring men alltid med stor hansyn till de
oskyddade trafikanterna. Lag fart och prioritet
for fotgangare/cyklister galler. Vaggarna
bestar ofta av hus med entré mot rummet.
Ytorna har delad funktion. Omfattar ofta T ;," oy — &
torgbildningar, gangfartsomraden, centrala offentliga stadsrum m.m.
Mijuktrafikrum

Rum som omfattar storre delen av | °
stadens/tatortens  gaturum. Vaggarna i |
rummen uttrycker ett ansprak pa kontakt och
narvaro. Rummet bor tillmotesga manniskors
ansprak att latt rora sig i rummets langs- och
tvarsriktning. | rummet ska bilister och
oskyddade trafikanter samspela.

Integrerat transportrum

Oskyddade trafikanter kan fardas i rummet
men har ringa ansprak pa att korsa det. Det
finns ocksa ringa ansprak pa vistelse i
rummet. Det ar langa avstand mellan
entréerna. Korsningsanspraket uppkommer i :
anslutning till korsningar. Gaturummet har
som regel en transportfunktion.
Transportrum

Rum for enbart motorfordonstrafik, dar gang-
och cykelpassager pa ett bekvamt och tryggt
satt ar separerade. VVaggarna vander inte sina
ansprak mot rummet. Transportrummet
omgardas av barriarer, synliga eller osynliga.
Transportrummet  har  en  renodlad
trafikuppgift.
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Beddmning av gatorna i Mariehamns centrum

Inom utredningsomradet har gatorna varierande karaktar, i Figur 2-10 illustreras
bedomningen. Fran Torggatans gagata som ar reserverad for oskyddade
trafikanter till Osterledens storskaliga intryck dar korbanan separeras med
tydliga barridrer till omgivningen.

Mellan ytterligheterna finns ett flertal gator som kategoriserats som
mjuktrafikrum, likt Norragatan och Torggatans norra del, dvs gator dér det finns
kontakt mellan fasaderna pa bada sidor om gatan, samt ett samspel mellan
trafikanterna och ett lugnare trafiktempo.

Dessutom finns ett antal som kategoriserats som integrerat transportrum, likt
Alandsvagen och Styrmansgatan, dér det visserligen finns bebyggelse p& bada
sidorna om gatan men som inte upplevs ha nagon storre kontakt. P& dessa gator
ar gaende hanvisade till trottoar och ror sig fritt tvars Gver gatan utan passerar
vid anordnade Gvergangsstallen.

Frirum

=
=
¥
o
=
>
c
3

Transportrum

Figur 2-10 Beddmning av centrumgatornas karaktar i Mariehamn.
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2.6 Bilparkering i centrum

Parkering tar mycket vardefull yta i ansprak i centrala Mariehamn. Trots flera
underjordiska garage dar gatuparkering och den ytliggande parkeringen
omfattande.

Figur 2-11 Bild som illustrerar ytor i centrala Mariehamn som anvéands for bilparkering.

Olika typer av bilparkering

Gatumark

Inom utredningsomradet finns cirka 520 gatuparkeringsplatser. Majoriteten &r
reglerade med 2 timmars parkering, ett mindre antal med 30 minuter eller 1
timme, medan det finns ett fatal platser dar man far parkera hogst 10 minuter.

Gatuparkeringen regleras med parkeringsskiva, inga platser r avgiftsbelagda.

Parkeringsanlaggningar

I centrum finns tre parkeringsgarage med cirka 280 platser som &r éppna for
allmanheten: Miramar (124 p-platser), Sittkoff (89 p-platser) och Nyfahler (65
p-platser). Det &r gratis att parkera i anlaggningar, men endast tillatet att parkera
upp till 3 timmar. Likt for gatuparkeringen anvands parkeringsskiva i garagen.

| september genomfordes tvé inventeringar? vilka visade att garagen generellt har
en relativt 1ag belaggningsgrad, i genomsnitt 32 % sammanlagt. Detta motsvarar

2Antal parkerade bilar: M&ndag 12/9, ki 13: Sittkoff 39, Miramar 39, Nyfahler 9. Tisdag 13/9 ki 13: Sittkoff 29,
Miramar 52, Nyfahler 11.
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i snitt 90 parkerade bilar i de tre parkeringsgaragen, det vill sdga nastan 190
lediga parkeringsplatser. I november gjordes en uppféljande inventering som
visade pd liknande resultat med drygt 150 lediga parkeringsplatser®.
Belaggningen kan dock variera dver aret.

Privat parkering

| centrumomradet finns &ven en rad privata parkeringsgarage eller
markparkeringsplatser som tillhor bostader och arbetsplatser inne pa gardar.

3 Antal parkerade bilar: Tisdag 29/11: Sittkoff 54, Miramar 55, Nyfahler 15.



16
Trivector Traffic

3. Koncept for trafiksystemet i centrum

| detta kapitel beskrivs malsattningen och framtida koncept for trafiksystemet i
centrum. Hur och med vilka atgarder detta ska astadkommas beskrivs mer
ingdende i kapitel 4.

3.1 MaAl for trafiksystemet i centrum

Enligt riktlinjerna till delgeneralplanen ar malbilden att trafiksystemet i centrum
ska:

"Skapa forutsdttningar for lugna gator med minimerad biltrafik, forlingd
gagata, enkelriktade gator, langsamgator och fungerande servicetrafik. Utoka
gdgatuomraden. Investera i valfungerande cykelvagar och -parkeringar.
Prioritera den ldtta trafiken och tillgdngligheten.”

3.2 Strategi och koncept

For att stodja malsattningen behovs en strategi for trafiksystemet i centrum som
satter manniskan i fokus och bidrar till en attraktivare stad med fokus pa
motesplatser, handel och folkliv.

Prioritera de oskyddade trafikanterna

Forslaget utgar fran manniskors tillganglighet till bostader, arbetsplatser, kultur
och handel i Mariehamns centrum, snarare dn fordons framkomlighet. Samtliga
trafikslag har en sjélvklar roll och uppgift i trafiksystemlosningen, men for att
kunna hushalla med gatuutrymmet kan de inte ha samma prioritet 6verallt.

Gatorna i forslaget har darfor olika funktioner och hierarki — vissa gaturum &r
lugna och till for de oskyddade trafikanterna, medan andra erbjuder en hogre
kapacitet for kollektivtrafik och 6vrig motortrafik.
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Figur 3-1  Forslag till trafikhierarki som &r en av utgadngspunkterna i vart forslag till trafiksystemlgsning.

Utnyttja kvartersstrukturen och skapa ett storkvarter

Mariehamns centrumomrade &r relativt kompakt, cirka 500 meter ganger 400
meter stort®. Daremot &r kvartersskalan storre, i de sédra delarna av centrum upp
mot 200 meter ganger 150 meter®.

For att utnyttja den befintliga strukturen foreslas ett koncept dar hela centrum-
omrédet behandlas som ett storkvarter. Superblocks®, eller storkvarter, &r ett
begrepp som debatteras flitigt inom stadsplanering for tillfallet och utgar fran att
flera mindre kvarter “’slds samman” och fungerar som en enhet. I Barcelona
planerar staden just nu 15 s.k. Superblocks’, vilket innebar att 9 befintliga kvarter
(3x3) ska bilda egna enheter. Ett storkvarter i Barcelona (3x3 kvarter) ar cirka
400 meter ganger 400 meter vilket gar att Oversétta till Mariehamns situation.

CURRENT SITUATION SUPERBLOCK

|

——

ERET

400 meters 400 meters

Figur 3-2  lllustration 6ver befintlig situation i Barcelona och konceptet med Superblocks, dar gatorna
inom storkvarteren designas for en lugn trafikmiljo medan gatorna utanfor storkvarteret
erbjuder hégre framkomlighet och ska ta genomfartstrafiken.

4 Frén Stora Gatan till Styrmansgatan cirka 500 meter och fran Alandsvéagen till Osterleden cirka 400 meter.
5 Kvarteren mellan Alandsvagen, Nygatan, Torggatan och Norra Esplanaden
8 http://www.civitas.eu/content/superblocks-model

7 https://www.theguardian.com/cities/2016/may/17/superblocks-rescue-barcelona-spain-plan-give-streets-back-
residents
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Ambitionen &r att gatorna som omgardar storkvarteret ska erbjuda hdg
framkomlighet for samtliga trafikslag. Daremot ska gatorna inom storkvarteret
vara lugna och mer likna ett kvarters gardsmiljo. Detta ska astadkommas genom
ny gatudesign med mer yta for folkliv och ordentlig plats for gaende och
cyklister, flytt av kantstensparkering till parkeringsanlaggningar, lag tillaten
hastighet. Att forse gatorna inom storkvarteret med ett gemensamt golv ar ocksa
ett effektivt sétt signalera att de oskyddade trafikanterna har prioritet och att
hastigheten behover vara lag. Ambitionen ar att all genomfartstrafik for
motorfordonstrafiken genom storkvarteren ska elimineras och istéllet ske 1angs
gatorna som omgérdar storkvarteret.

Figur 3-3 Exempel fran Barcelona och en gangfartsgata inne i ett storkvarter. Langs gatan finns
parkeringsgarage och biltrafik, men trafiken sker p& de oskyddade trafikanternas villkor.
Gatan har forsetts med olika material och tradplantering. Foto: Eric Dahlén, Trivector

Stegvis utveckling mot en tydlig malbild

Utvecklingen &r tankt att ske stegvis, dar varje steg gar i tydlig riktning mot den
gemensamma malbilden som delgeneralplanen presenterar. Det innebér att alla
atgarder inte behover vidtas direkt utan en prioritering kan ske av vad och hur
mycket som ska genomforas i ett forsta skede och vad efterféljande skeden bor
innehalla. Det ger aven majlighet for uppfdljning samt larande och anpassning
utifran de nya kunskaper som erhalls av hur de nya gaturummen anvands.

Det ar samtidigt viktigt att inte tillata avsteg som inte leder i riktning mot
malbilden. Likasa att “orka” halla i genomférandet Gver en langre tid. Det
kommer att krava aterkommande paminnelser och férankring av den
gemensamma malbilden samt tydlig information och marknadsféring av de
atgarder som genomfors. Det ar viktigt att kommunicera och tydliggora hur
enskilda atgarder utgor delar av en storre helhet.
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Figur 3-4 Se genomforandet som en stegvis utveckling mot malbilden. Dar genomforandet kan ske i
olika takt. Kalla: Fyra stora och tjugo sma steg - Idéskrift om fysisk planering.
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4. Forslag till trafiksystemlosning

4.1 Centrumgatornas framtida funktion

Centrumomradet foreslds behandlas som ett sammanhallet omrade, eller
storkvarter. | centrumomradet foreslas gatorna ha olika funktioner och hierarki.
| figuren nedan illustreras malbilden for vilken karaktar gatorna bor ges i
framtiden.

Utgangspunkten &r att gatorna som omgardar centrum ska ha en hdg
framkomlighet for samtliga trafikslag, medan gatorna innanfor ska ha ett lugnare
tempo och dar motorfordonstrafiken ska ske pa de oskyddade trafikanternas
villkor.

Frirum

Integrerat frirum
Mjuktrafikrum
Integrerat transportrum
Transportrum

Figur 4-1  Forslag till funktionell inledning av de olika trafikrummen i Mariehamns centrum

| foljande avsnitt beskrivs vilken funktion som foreslas efterstravas for respektive
trafikrum i lésningen for Mariehamn. Beskrivningarna kompletteras med
referenser fran andra stader.
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Gator dar oskyddade trafikanter har hogst prioritet (frirum/integrerat frirum)

Gagatan langs Torggatan foreslas forlangas soderut till Norra Esplanadgatan och
darmed vara reserverad for langsam trafik till fots och for uteserveringar och
moten. Att inte ha biltrafik vid torget ger ocksa mojligheter till att moblera ytan
friare och kunna ha andra arrangemang jamfort med idag. Detta krdver en
forandrad utformning av Norragatan, vilket beskrivs mer i kapitlet nedan. Pa
norra delen av Torggatan foreslas motorfordonstrafiken vara kvar och likt idag
vara enkelriktad soderut.

Langs Strandgatan forbi Alandica, Miramarparken och biblioteket foreslas inte
att motorfordonstrafiken stangs av, likt pa gagatan, daremot bor gatuparkeringen
tas bort och gatubeldggning ses over for att tydligare signalera att biltrafik sker
pa de oskyddade trafikanternas villkor. Syftet med forandringen &r att skapa ett
lugnare trafiktempo utan att férbjuda motortrafik. Borttagande av gatuparkering
skulle dels ge mindre soOktrafik efter parkering, dels storre mojlighet for
verksamheterna att flytta ut mot gatan, samtidigt som gaende och cyklister far
béattre forutsattningar att rora sig i rummet.

Figur 4-2  Referens frirum. Gatorna i Kristianstads centrum har férsetts med enhetlig markbelaggning
eller golv, vilket tydliggor att de oskyddade trafikanterna har prioritet. Kélla: Google maps

Figur 4-3 Referens integrerat frirum. | omradet Baklandet i Trondheim paminner skalan om den i
Mariehamns centrum. P& aktuella gatan har biltrafik minimerats och det finns ingen
kantstensparkering. Gaende hanvisas till trottoar och cyklister till plattor i kérbanan som
annars har gatsten. Plattorna bidrar aven till vibrationsdampning nar motorfordon behdver
nyttja gatan. Foto: Eric Dahlén
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Lugna gator for samtliga trafikanter (mjuktrafikrum)

Inom centrumomradet, eller storkvarteret, har gatorna en tydlig lokal funktion
och tempot behéver vara lugnt for att samtliga trafikanter ska kunna transportera
sig pa ett sakert satt. Gatorna ska inte vara designade for att uppmuntra till
genomfartstrafik for motorfordonstrafiken.

Samtidigt ar skalan ndgot stérre jamfort med de gator® som beskrivs ovan, med
langre avstand mellan fasaderna. Langs dessa gator foreslas ocksa de oskyddade
trafikanterna ha hogst prioritet vilket innebér att trafiken behover ske pa deras
villkor. Pa dessa gator kan cykeltrafik ske i blandtrafik med
motorfordonstrafiken eller pd cykelbana, medan gangtrafiken bor ske pa trottoar.

Tanken med mjuktrafikrummen &r de ska medge en stor flexibilitet. Det handlar
dels om en flexibilitet Over aret, dar vissa av gatorna bor ges méjlighet att ha mer
plats for exempelvis uteserveringar, pop up-parker, parklets och cykelparkering
under sommarhalvaret, dessa ytor kan sedan anvéndas till bilparkering eller
andra dndamal vintertid. Nedan illustreras tva exempel pa hur parkeringsplatser
har fatt en annan anvéandning sommartid, ndgot som mjuktrafikrummen i
Mariehamns centrum ocksa kan nyttjas till.

v

Figur 4-4 Exempel pd sa kallad parklet fran San Francisco dar parkeringsplatser tas i ansprak
sommartid for att moblera gatan. Bild: www.sf.curbed.com

8 Torggatan och del av Strandgatan


http://www.sf.curbed.com/
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Figur 4-5 Yiterligare ett exempel fran San Francisco dar parkeringsplatser ersatts med uteservering
sommartid. Bild: www.sf.curbed.com

Med flexibilitet menas ocksa att alla gator som ges en funktion som
mjuktrafikrum i framtiden inte behdver se likadana ut. Langs vissa gator kommer
det behdvas cykelbanor, medan det pa andra kommer passa bra att lata
cykeltrafiken ske i blandtrafik med motorfordon. Langs vissa mjuktrafikgator
behdvs plats for angoring och bilparkering, medan det inte behdvs pa andra.

Figur 4-6  Referens mjuktrafikrum. Tivoligatan i Kristianstads centrum ar dppen for biltrafik och det finns
kantstensparkering. Cykling sker i blandtrafik, medan gdende héanvisas till trottoar.
Markbelaggningen ar densamma som for gdgatorna i centrum vilket signalerar att
motortrafiken ska halla Iag hastighet. Kalla: Google maps


http://www.sf.curbed.com/
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Referenser mjuktrafikrum. Den &vre bilden visar Dragarbrunnsgatan fére renovering med
bred kérbana och smal trottoar pa hogra sidan och utan sarskilt mycket omsorgsfull design.
Kalla: Google maps De nedre bilderna visar Dragarbrunnsgatan efter renovering dar
trottoarerna har breddats, mer sittplatser, trad och cykelparkering, samt ett enhetligt golv som
inte inbjuder till hoga hastigheter. Motorfordonstrafik &r tillaten men trafiken sker pa de
oskyddade trafikanternas villkor. Ett bra exempel pa en gata dar samtliga trafikanter far ta
plats, men dar gatan inte fungerar som genomfart for motorfordonstrafiken. Kalla: Google
maps & www.white.se
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Forslag pa utveckling av Norragatan

Norragatan foreslas stangas av for motortrafik vid Torggatan. Losningen innebéar
i princip tva enkelriktade gator med parkering och tradplantering i mitten av
gatan. Befintliga trad inryms till stor del pa gangbanan. Parkeringen utformas i
rader som endast gar att na fran ett hall. For att lamna parkeringen behover
bilarna backa ut fran parkeringsplatsen. | mitten av Norragatan foreslas att
parkeringsraden dppnas for att de som ska mot Alandsvégen inte ska behéva kéra
anda till Torggatan.

Trottoarerna breddas, nagot mer pa den norra sidan dar solen nar. Detta skapar
utrymme for en annan gatumaoblering med plats for sittmdbler och serveringar,
samtidigt som befintlig trddrad sparas. | och med att Norrgatan blir en
atervandsgata kommer gangstraket pa Torggatan forgrena sig mer naturligt in
mot Norragatan jamfort med idag dar gaende behover vara uppméarksamma pa
biltrafik. Cykelbana foreslas pa den sddra sidan och kan anslutas till befintlig
cykelbana pa Torggatan och till den planerade pa Alandsvégen.

Nedan visas forslaget i sektion, medan en planillustration finns pa nésta sida.

Figur 4-8  Alternativ som férordas dar Norragatan stéangs for motortrafik vid Torggatan. | mitten av gatan
anlaggs bilparkering och tradplantering, motortrafiken enkelriktas p& var sin sida om
parkeringen.
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Figur 4-9  Alternativ som férordas dar Norragatan sténgs for motortrafik vid Torggatan. | mitten av gatan
anlaggs bilparkering och tradplantering, motortrafiken enkelriktas pa var sin sida om
parkeringen. Gult &r gangbana/trottoar, rétt cykelbana, blatt bilparkering, grént kan antingen
anvandas som bilparkering eller for plantering. | planillustrationen visas befintliga trad.
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Alternativ utformning Norragatan

Ett annat alternativ som studerats ar att lata Norragatan vara enkelriktad och da
aven bibehalla mojligheten for motortrafik att kora soderut pa Torggatan.
Enkelriktningen kommer bidra till nagot battre framkomlighet i korsningen med
Alandsvagen jamfort forsta alternativet ovan, men omdjliggér en utdkning av
gagatan pa Torggatan.

Langs korbanan foreslas att parkering placeras omlott pa norra respektive sédra
sidan for att bidra till ett lugnare trafiktempo, likt exemplet fran Uppsala och
Dragarbrunnsgatan som redovisas nedan. Trottoarerna kan breddas, i synnerhet
foreslas den norra sidan dit solen nar breddas och dar det i forslaget blir mycket
yta for moblering. Cykelbana forlaggs pa sodra sidan och ansluts till befintlig
cykelbana pa Torggatan och till den planerade pa Alandsvégen.

Nedan visas forslaget i sektion, medan en planillustration finns pa nésta sida.

|20

| 30 43

Figur 4-10 Alternativt forslag om Torggatan maste vara 6ppen for biltrafik. Bred trottoar p& norra sidan,
enkelriktat for biltrafik i riktning mot Torggatan, parkering pa bada sidor om gatan, samt
genomgaende cykelbana.
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Figur 4-11 Alternativt férslag om Torggatan méaste vara 6ppen for biltrafik. Bred trottoar p& norra sidan,

enkelriktat for biltrafik i riktning mot Torggatan, parkering pa bada sidor om gatan, samt
genomgaende cykelbana. Gult &r gangbana/trottoar, rétt cykelbana, blatt bilparkering. 1
planillustrationen visas befintliga trad.
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Forslag pa utveckling av Nygatan

Nygatan foreslds fa en mer genomgaende utformning jamfort med idag dar
gatans Karaktar och funktion varierar mycket mellan Alandsviagen och
Osterleden. Cykelbana foreslas placeras langs gatans sodra del och kan pa s vis
anslutas pa ett bra satt till den befintliga cykelbanan langs Osterleden och till den
planerade pé& Alandsvdgen. Cykelbanan placering ger en mycket god
tillganglighet for cyklister till centrum, samtidigt som den ger mer utrymme for
gaende pa den norra sidan som har fler soltimmar.

Kantstensparkering foreslas pa bada sidor om korbanan, men till skillnad fran
idag foreslds ingen snedstilld parkering. Befintliga trad sparas, antingen pa
trottoar eller mellan parkeringsplatser. Forslaget ger inga foréandringar av
biltrafikens korvagar eller tilldtna svangrorelser jamfort med idag.
Busshallplatsen foreslds i befintligt lage, men stadsbussarna foreslas inte
tidreglera hér utan istallet fortsatta till bussterminalen.

Nedan visas forslaget i sektion, medan en planillustration finns pa nasta sida.

oo

6.2 2.0 33 | 33 |20 | 30

Figur 4-12 Foreslaget alternativ for Nygatan med genomgaende cykelbana pa sodra sidan, gangbanor
langs fasaderna med en breddning pa norra sidan, kantstensparkering och korbana for
motortrafik.
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Figur 4-13 Foreslaget alternativ for Nygatan med genomgaende cykelbana pa sodra sidan, gangbanor

langs fasaderna med en breddning pa norra sidan, kantstensparkering och korbana for
motortrafik. Gult &r gdngbana/trottoar, rétt cykelbana, blatt bilparkering, grént kan antingen

anvandas till plantering, cykelparkering eller bilparkering. | planillustrationen visas befintliga
tréd.
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Alternativ utformning Nygatan

| det andra alternativet som har studerats foreslas en genomgaende cykelbana i
gatumitt som ansluter till befintlig langs Osterleden och till den planerade pé
Alandsvagen. Bilparkering anlaggs dels soder om cykelbanan och som
kantstensparkering mot trottoaren i norr. Att placera parkering i mitten, invid
cykelbanan, innebar att relativt manga parkeringsplatser kan tillskapas i och med
att placeringen inte stors av korsningar eller busshallplats.

For biltrafiken foreslas en forandring vilket ar biltrafik soderut pa Torggatan
endast far svanga hoger/vasterut pa Nygatan, detta for att skapa en battre
framkomlighet 1angs Nygatan och hogre trafiksakerhet, inte minst for cyklister.
En annan viktig aspekt med att vanstersvdangen tas bort ar att det ger battre
mojligheter att forlanga Torggatans gangstrak over Nygatan, och pé sa vis gora
det enklare for fotgangare att rora sig fran torget i soder till biblioteket.

Pa efterfoljande sida illustreras forslaget i plan och nedan sektion.
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Figur 4-14 Alternativt forslag for Nygatan med genomgaende cykelbana i gatumitt, gangbanor langs
fasaderna, kantstensparkering och kérbana fér motortrafik.
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Figur 4-15 Alternativt forslag for Nygatan med genomgdende cykelbana i gatumitt, gangbanor langs
fasaderna, kantstensparkering och korbana for motortrafik. Gult ar gangbanal/trottoar, rott

cykelbana, blatt bilparkering, gront kan antingen anvandas till plantering, cykelparkering eller
bilparkering. | planillustrationen visas befintliga trad.
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Gator med god framkomlighet (integrerat transportrum)

Kring centrumomrédet foreslas fortsattningsvis Alandsvagen, Styrmansgatan,
Stora gatan och Osterleden vara gator med god framkomlighet for samtliga
trafikslag. Dessa gator fyller bade en lokal funktion for Mariehamn, men ocksa
en viktig regional funktion fér Aland.

I och med stérre motorfordonstrafikmangder och nagot hogre hastigheter bor
oskyddade trafikanter generellt separeras fran korbanan. Detta ar redan atgardat
pé Osterleden och planeras dven for Alandsvagen dér en ny cykelbana kommer
uppforas.

En viktig kommande atgard langs dessa gator ar att minska barriareffekterna som
gaturummens design och motortrafiken utgor, sa att det blir enklare for
oskyddade trafikanter att korsa gatorna.

Forslag pa utveckling av Osterleden

Osterleden behover fortsatt ha god framkomlighet for motortrafiken, samtidigt
som tillgadngligheten och trafiksékerheten behdver forbattras for oskyddade
trafikanter genom bittre moéjligheter att korsa Osterleden. For att bibehalla
samma kapacitet, men &ndd minska barridreffekterna foreslas att
overgangsstallen tillganglighetsanpassas och hastighetssakras. | Figur 4-20 fran
Rattvik illustreras hur 6vergangsstéllen kan utformas for att uppna battre samspel
och en sikrare situation. Overgéngsstillena pd Osterleden bor placeras i
anslutning till korsningspunkter istallet for pa stracka. Hastigheten bor sékras till
30 km/h i punkten for att sakerstélla att vagtrafiken hinner stanna fér korsande
oskyddade trafikanter. Léngs Osterleden kan det ske genom upphdjda passager.
Tvars Osterleden kan det ske genom véagkuddar. En alternativ I6sning ar genom
att hela korsningspunkten héjs upp. De upphdjda korsningarna kan da aven bli
en visuell port mot centrum och centrala Mariehamn.

Mellan korfalten foreslas en verkorningsbar mittrefug av gatsten som exemplet
fran Ystad i Figur 4-19. Gang- och cykelbanan pa den vastra delen foreslas vara
densamma som idag, detsamma galler gangbanan séder om Nygatan som ocksa
foreslas behallas i samma lage. Norr om Nygatan foreslas dock att vagréacket tas
bort for att minska barridreffekten och att en gangbana anlaggs upphojd fran
kdrbanan.

Pa efterfoljande sidor illustreras forslaget i plan och sektioner.
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Figur 4-16 Sektion foér Osterleden norr om Nygatan dér en upphojd gangbana féreslas pa dstra sidan.
Befintliga racken foreslas tas bort for att skapa mindre barriarkansla. Mellan korfalten foreslas
en dverkorningsbar refug.

Figur 4-17 Sektion for Osterleden sdder om Nygatan dar befintliga gangbanan p& 6stra sidan foreslas
vara kvar.
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Figur 4-18 Planillustration Osterleden. Rott &r gang-/cykelbana, gult gdngbana och vitt kérfalt. Befintliga
trad illustreras i gront.
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Referensbilder for Osterleden

Figur 4-19 Referens frn Ystad som har arbetet for att minska barriareffekterna fran sina stérre gator i
staden genom inférande av en 6verkdrningsbar mittrefug av gatsten. Atgarden har ingen
paverkan pa transportkapaciteten men tar ner upplevelsen av gatans bredd. Gatan ar en
huvudled med 50 km/tim som hastighetsbegransning, separerad gang- och cykeltrafik, samt
6vergangsstéllen, likt Osterleden.

-

Figur 4-20 Referens Réttvik. Rv 70 var en barridr mellan Réttviks centrum och stranden vid Siljan.
Estetiskt gav genomfarten ett daligt intryck. Genom bl a upphojda évergangsstallen och
avsmalningar har genomfarten givits en helt annan karaktér med stor hansyn till estetik och
kopplingen mellan centrum och Siljan (Langbryggan).
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Figur 4-21 Referens Nattraby. Hastghetsséakrat dvergangsstalle med vagkudde. Farthinder i form av
vagkudde ér ett bra alternativ vid omfattande tung trafik forutsatt att den som hér placeras vid
en smal sektion.

Figur 4-22 Referens Lessebo. Upphdjd korsning som en del av en stérre ombyggnad av genomfarten
av vag 25 genom Lessebo i syfte att 6ka trafiksakerheten med séarskild tyngdpunkt pa de
oskyddade trafikanterna. Andel tung trafik &r relativt hog.
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Géngbro 6ver Osterleden och mer vistelseytor langs vattnet

Mellan parken vid Alands Lanskapsregering och gasthamnen foreslas i
planutkastet en gangbro som ansluter mot gasthamnen. Forslaget starker
siktlinjen fran Strandgatan och forlanger och starker gangstraket som leder fran
Norragatan genom Sittkoffkvarteret ner mot Osterhamn. Anslutningen mot
gasthamnen kan l6sas genom generdsa trappor, terrassering eller hiss, beroende
pa hur stort utrymme anslutningen tillats ta. Gangbrons placering, som en
forlangning fran Norragatan och Sittkoffs, bedoms bra och kan bidra till att
minska  det mentala  avstandet  mellan  centrumkdrnan  och
vattnet/strandpromenaden.

Si——

Figur 4-23 Sektion for foreslagen géngbro mellan Strandgatan och Osterhamn. Kalla: Planutkast
delgeneralplan

| oo I

Figur 4-24 Visionshild 6vergang éver Osterleden 2040. Kalla: Planutkast delgeneralplan

Langs Osterleden foreslas forbattrade rorelse och vistelseytor for framforallt
fotgangare. | utkast till delgeneralplan foreslas ett promenaddack pa palar som
sammanbinder gasthamnen och Fahlers brygga. Décket skulle rymma béade breda
gangbanor och vistelseytor. Vid Styrmansgatans slutdnda foreslas en del av de
befintliga smabatsplatserna ersattas med ett hamnbad och ett terrasserade
traddack. Nedan finns tva referensbilder fran Stockholm och det nyligen anlagda
straket langs Hornsbergs strand.
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Figur 4-25 Referens Hornsbergs strand i Stockholm. Foto: Nyréns arkitekter
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Figur 4-26 Referens Hornsbergs strand i Stockholm. Foto: Nyréns arkitekter

4.2 Trafiknat for olika trafikslag

Nedan beskrivs huvudnat for de olika trafikslagen i centrumomradet, samt en
beskrivning av foreslagna férandringar.

Gangtrafik

Huvudnatet for gadende inom centrumomradet byggs upp av Torggatan i nord-
sydlig riktning och Nygatan, samt Norragatan i ost-vastlig riktning. Fran dessa
strak nar man stora delar av de malpunkter som finns i centrum och det ar i dessa
strak som kvaliteten vad galler belaggning, underhall, belysning etc. behdver
vara sarskilt hog. | forslaget till trafiklosning foreslas att trottoarer och gangbanor
breddas pd exempelvis Nygatan, Norragatan och Osterleden, samt att gagatan
forlangs soderut pa Torggatan. Forutom huvudnatet nyttjar gaende Gvriga gator
i centrum och det ar viktigt att kvaliteten pa trottoarer avseende underhall och
tillganglighet ar god &ven dar.

Cykeltrafik

Cykelvagnatet inom centrumomradet foreslas utvecklas for att erbjuda hogre
framkomlighet, tillgdnglighet och trafiksékerhet. S&rskilt viktigt ar att forse


http://www.google.se/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwiTz_eMnKnSAhXJFywKHZLdBD0QjRwIBw&url=http://www.nyrens.se/en/projekt/hornsbergs-strandpark&bvm=bv.148073327,d.bGg&psig=AFQjCNHtYQWFP8Ca0i7n9L7qsz7WdDj65Q&ust=1488042401852957
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Nygatan med en genomgaende cykelbana for att sakerstalla goda forbindelser i
ost-vastlig riktning genom centrum. Dessutom foreslas att cykelbanan langs
Norragatan byggs om for att astadkomma en bra standard och gen koppling in
till gagatan och malpunkterna som finns dar.

I nord-sydlig riktning finns idag en bra forbindelse lings Osterleden, medan
Alandsvagen kommer att byggas om till god standard for cyklister.

Kollektivtrafik

Busstrafiken foreslas nyttja befintliga hallplatslagen och korvagar genom
centrum. Ingen detaljerad kollektivtrafikutredning har genomforts inom ramen
for uppdraget, men det vore onskvart att inte lata stadsbussarna tidreglera pa
Nygatan utan istéllet flytta den funktionen till bussplan. Bussplanen behdver
ocksa ses over for att 6ka attraktiviteten, tryggheten och tillgangligheten for
resendrerna. Vad galler bussterminalens utformning finns forslag framtagna i
utkast till delgeneralplanen som bor studeras vidare. Déartill bor digitala
informationssystem inféras.

Figur 4-27 Referens Skanetrafiken, Malmo. Digitala presentationsenheter och biljettmaskiner. Foto:
Trivector System



4
Trivector Traffic

B AT

STYRMANSGATAN EUSSPLANSPARKEN PERRONG

Figur 4-28 Forslag pa ny utformning av bussplan for att skapa en stérre tydlighet, battre information,
smidigare inkérning och trevligare vantmiljé med skarmtak dver perrongerna. Kélla: Utkast till
delgeneralplan, sid 68

Biltrafik

Biltrafiken i centrumomradet foreslas i stort sett nyttja samma gator som idag.
De gator som idag ar enkelriktade foreslas aven vara det i framtiden. Enda
forandringen som foreslas ar att biltrafik inte langre kan nyttja sédra delen av
Torggatan och att Norragatan blir atervandsgata. Daremot behdver leverenstrafik
kunna angora sodra delen av Torggatan, likt leveranser sker till dagens gagata.

Framtida trafikalstring och kapacitet i vagnatet

Varifran kommer de som flyttar till centrum

Nar centrum fortatas och nya bostader byggs kommer efterfragan pa parkering
att oka, samtidigt som det finns en risk att biltrafiken i centrum ocksa 6kar. En
sak som bor studeras vidare dr dock hur manga av de nyinflyttade till centrum
som kan tankas flytta fran omraden strax utanfor Mariehamn och fran dvriga
delar av Aland. Ett troligt scenario &r att en relativt stor andel av de som flyttar
in &r personer som idag bor utanfor staden och pendlar med bil in till Mariehamn
for att arbeta, eller personer som bor séder om Mariehamn och arbetar norr om
eller vice versa. En 6verflyttning fran landsbygd och kringliggande tatorter in till
centrala Mariehamn bor darfor ocksa innebéra att en del av dagens bilresor ersétts
med resor till fots, inte minst i rusningstid nar belastningen pa vagsystemet ar
som storst. Alternativt att bilresor som idag gar genom centrum ersatts med
bilresor frén centrum till norra, respektive fran centrum till sédra Aland.
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Trafikalstring kommer till stor del bero pa val av parkeringslésning

Vilka gator som kommer fa en ¢kning av biltrafik beror till stor del pa val av
parkeringslosning for den framtida exploateringen. En viktig faktor dr att in-
/utfarter till nya anldggningar placeras intill det Gvergripande gatundtet som
omgérdar storkvarteret. Langs dessa gator finns en hdgre kapacitet och béttre
mojlighet att ta hand om o©kade trafikfloden. Forutom att biltrafikens
framkomlighet gynnas av detta ger det ocksa storre majligheter att omvandla
gatorna inne i centrum for ett lugnare trafiktempo i enlighet med konceptet som
beskrivs i kapitel 3.2. | kapitel 4.3 nedan ges forslag till framtida
parkeringsstrategi for centrum.

Kapacitetsbeddmning

For att bedoma kapaciteten i végnatet har analyser genomforts for korsningarna
Nygatan/Osterleden, samt  Alandsvagen/Norragatan med  hjalp  av
analysprogrammet Capcal.

Bakgrund

Bedomningen har gjorts utifran tillgangligt underlag, vilket ar trafikrakningar
fran 2009. Eftersom det saknas underlag kring svangandelar i korsningarna har
antaganden fatt goras.

Trafikméngderna som anvénts i analysen &r:

» Nygatan: 3 000 fordon/dygn

» Osterleden: 11 000 fordon/dygn
» Alandsvégen: 6 300 fordon/dygn
» Norragatan: 1 700 fordon/dygn

Kapacitetsanalysen har gjorts for maxtimmen, nar trafikméngderna antas vara 10
procent av dygnsvérdet som redovisas ovan.

Resultat

Korsningen  Alandsvdgen/Norragatan ~ bedéms som god  standard
kapacitetsmassigt. Det finns utrymme for en trafikokning p& bade Alandsvagen
och Norragatan utan att riskera framkomligheten langs Alandsvigen och
samtidigt ha en god tillganglighet for biltrafiken in och ut pa Norragatan.

Nar korsningen Nygatan/Osterleden analyseras i Capcal blir den s& kallade
belastningsgraden 0,37 vilket motsvarar god standard. Skulle samtliga
trafikfloden i korsningen 6ka med 30 % blir belastningsgraden 0,6 vilket
motsvarar mindre god standard. Skulle trafikmangderna 6ka med 50 % finns risk
for kolangder pa cirka 6 fordon i genomsnitt pa Nygatan under maxtimmen.
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Sammanfattningsvis bedéms inte de studerade korsningarna behdva byggas om
till en mer kapacitetsstark utformning. Utformningarna beddms klara en relativt
kraftig trafikdkning utan att det ska leda till stora kapacitets- och
framkomlighetsproblem. For att kunna gora fordjupade kapacitetsstudier skulle
nya trafikrdkningar behdva goras, inkl. en svéngandelsstudie for att se vilket
beteende forarna har i korsningarna och hur manga som svanger i de olika
relationerna.

4.3 Bilparkering

Omvandla sned-/tvarstalld gatuparkering till rak kantstensparkering

| forslaget till trafiksystemlosning foreslas att ett antal gatuparkeringsplatser
justeras fran tvar- och snedstallning till rak kantstensparkering. Detta galler
framst de tvar- och snedstéllda parkeringsplatserna som finns pa Norragatan och
Nygatan, men det kan dven bli aktuellt pa andra gator inom centrumomradet pa
langre sikt.

Att de sned-/tvarstéllda bor omvandlas till rak kantstensparkering beror till stor
del pa trafiksakerhetsaspekter dar konflikter mellan cyklister och parkerande
bilar, samt parkerande bilar och bilar i rorelse behdver minska. Dessutom &r
sned-/tvérstalld parkering mer ytkrdvande jamfort med rak kantstensparkering,
vilket leder till att en omvandling kommer ge utrymme for bredare trottoarer med
battre plats for uteserveringar och gatuliv, samt battre framkomlighet for gaende
och cyklister vilket ar uttalade mal.

Langs vissa gatudelar bor det dven dvervagas om kantstensparkering ska finnas
kvar. Detta galler framst Torggatans sodra och norra delar, samt norra delen av
Strandgatan dar motorfordonstrafiken bor minska for att ge utrymme for annat
som beskrivs énskvart i delgeneralplanen.

Parkeringslosning for framtiden

Parkering for besokare till centrum

Besokare till centrum ar framst hanvisade till gatuparkering samt de platser som
finns i de allmdnna parkeringsgaragen Miramar, Sittkoff och Nyfahler.
Tillsammans utgdr gatuparkeringen och platserna i parkeringsgaragen ca 800
platser. Enligt de beldggningsstudier som har genomforts finns gott om ledig
kapacitet i de befintliga parkeringsgaragen som ar éppna for allménheten®.

9 Vid inventering den 12 september 2016 var det ca 190 lediga parkeringsplatser, medan motsvarande siffra
den 29 november 2016 var 155.
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Detta innebar att parkeringsplatser som forsvinner pa gatan till foljd av
eventuella ombyggnationer fran snedstalld till rak kantstensparkering kommer
att kunna inrymmas i befintliga garage och pa 6vrig gatuparkering for besokare.

Parkering for framtida boende och verksamma i centrum

Behov av ny parkering kommer daremot uppsta till foljd av den planerade
exploateringen av bostader och verksamheter i centrum. Det beror dels pa att
gardar kommer att bebyggas dar det idag finns markparkering, samt att den nya
bebyggelsen i sig skapar ytterligare efterfragan pa parkering. Dagens situation
l6ses delvis pa ett oonskat satt i och med parkering pa gatumark och omfattande
parkering pad gardar. Detta skulle behdva ses Over for att mojliggora
delgeneralplanen ambitioner, bade vad galler att fa till ny bebyggelse och
attraktiva boendemiljder.

Mariehamn foreslas arbeta med bade nya parkeringsgarage under fastigheter,
samt att bygga parkeringshus ovan mark dit exploatérer kan frikdpa sina
parkeringsplatser i kommande projekt. Om delgeneralplanen skulle byggas ut i
sin helhet beddmer kommunen att cirka 1000 parkeringsplatser behover
tillkomma. Detta for att skapa parkeringsplatser for den tillkommande
bebyggelsen och ersatta parkeringsplatser som tas i ansprak vid fortatning.

| figuren nedan illustreras hur manga tillkommande platser som behover anléaggas
for respektive kvarter, forutsatt att delgeneralplanen byggs ut i sin helhet.
Rodmarkerade kvarter foreslas ha underjordisk garageparkering, parkerings-
platser for de gronmarkerade kvarteren foreslas frikpa sina parkeringsplatser till
gemensam anldggning, medan de gulmarkerade kvarteren antingen bor frikdpa
sina platser eller bygga parkering under jord.
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ANTAL PARKERINGSPLATSER SOM BEHOVER TILLKOMMA PER KVARTER FORUTSATT ATT
DELGENERALPLANEN BYGGS UT TILL 100 %

- Tillkommande parkering féreslas i férsta hand 16sas pa egen tomt under jord
- Tillkommande parkering féreslas antingen |6sas pa egen tomt under jord eller friképas till gemensam anlaggning

- Tillkommande parkering féreslas frikopas till gemensam anlaggning

Figur 4-29 Forslag pa hur bilparkering bor losas for respektive kvarter inom utredningsomradet. Antalet
bilparkeringsplatser som anges i figuren &ar Mariehamns beddmning forutsatt att
delgeneralplanen byggs ut i sin helhet.

Parkeringsanlaggningar ovan jord pa strategiska stallen

| forslaget forordas att en del av den tillkommande parkeringen for boende och
verksamma i centrum anldggs som parkeringsanldggning/-ar strax utanfor
centrum, pa ett acceptabelt gangavstand. Pa sa vis kan de placeras utmed de
kapacitetsstarka gatorna utanfor centrumomradet och inte medfora ytterligare
bilrérelser i centrumkdrnan. Men samtidigt forse tillkommande bostader och
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verksamheter i centrum med boende- och arbetsplatsparkering. Dessa
parkeringsanlaggningar foresldas byggas som parkeringshus, med aktiv
bottenvaning (matvarubutik, kontor etc.) och parkeringsvaningar ovanfor.

Tre tankbara lokaliseringar for parkeringshus har diskuterats under arbetets gang:
Tomten dar Mathis-hallen finns (korsning Alandsvagen/Norragatan), pa den
obebyggda tomten i korsningen Stora gatan/Alandsvagen (sydost om
korsningen), samt vid Shell-macken i anslutning till Osterleden.

Mojlighet till samnyttjande

Genom att samla flera olika parkeringsbehov i stérre anlaggningar kan ett storre
samnyttjande fas, vilket reducerar det totala antalet platser. Arbetande kan nyttja
platserna under dagtid och bestkare till centrum kvéllar och helger. For att
samnyttjande ska fungera kan inga ha reserverade platser, utan samtliga platser
maste vara ppna for alla — precis samma tanke som for gatuparkering. Betalning
eller tillaten tid kan variera och det finns olika tekniska varianter med bommar,
automatisk registreringskyltsigenkanning som kan anvéandas.

Potentialen for samnyttjandet &r htgre om det &r olika typer av verksamheter som
ska samnyttja parkeringen. Ar det t ex bara kontorsverksamheter som ska
samnyttja parkeringsanlaggningen har de efterfragan pa parkering samma tid,
vilket gor att det inte kommer ga att samnyttja i sarskilt stor utstrackning. Men
om det &r olika typer av verksamheter, en blandning av butiker och kontor etc,
med anstéllda och bestkare brukar samnyttjandet innebdra att det behdvs cirka
20 % farre platser. Men detta behdver undersokas fran fall till fall och utifran
vilka verksamheter som ska nyttja parkeringsanldggningen. Ju storre
parkeringsanlaggning som byggs desto enklare blir samnyttjandet, men det finns
inget givet minimiantal.

Parkering for boende bér inte inga i rotationssystemet/samnyttjande eftersom de
istallet bor uppmuntras att ldmna bilen hemma dagtid. Déaremot kan
besoksparkering for bostader med fordel inga i systemet.

Parkering i underjordiska garage

| forslaget till trafiksystemlosning forordas att de storre kvarteren ldser sin
bilparkering i underjordiska garage eftersom garagen da kan anlaggas mer
kostnadseffektivt och rationellt jamfort med de sma kvarteren. In- och utfarter
bor ske fran det vergripande vagnatet, bendmnt integrerat transportrum ovan. |
riktlinjerna som kommittén har tagit fram till delgeneralplanen pekas tva
intressanta alternativ ut: Utdkning av Sittkoff-garaget, samt utbkning av
Miramargaraget och eventuellt i kombination med sammanbyggning av
Nyfahler-garaget.
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De forslag pa nya garage som innebéar att trafiken ska matas fran antingen
Norragatan, Nygatan eller Norra Esplanadgatan rekommenderas inte, framst mot
bakgrund av att trafiken inne i det tilltdnkta storkvarteret skulle 6ka vilket inte &r
i linje med de malsattningar som pekats ut av kommittén.

Kostnader for parkeringshus och garage

Det ar svart att bedoma anlaggningskostnader for parkeringsanlaggningar utan
att studera de lokala forutsattningarna i detalj. I riktlinjerna beddms parkering i
underjordiska garage uppga till ca 30 000 Euro per bilplats. Generellt kan ett
spann fran 25 000 till 50 000 Euro per plats sagas vara rimligt, men kostnaden
beror pa typ av konstruktion, hur manga underjordiska vaningar som kravs,
grundforhallanden, markvarden etc.

En tumregel som kan anvandas &r att en parkeringsplats i parkeringshus ovan
mark kan anldggas till ungefar halften av kostnaden i ett underjordiskt garage,
dvs cirka 12 000 till 25000 Euro per plats. Priset varierar beroende pa om
anladggningen endast ska ha enklare parkeringsdack eller om
parkeringsvaningarna ska byggas in i en byggnad.

Referens parkeringshus

Skellefteas relativt nybyggda parkeringshus Ekorren ar ett bra exempel pa hur en
parkeringsanldaggning kan smélta in i stadsbilden och erbjuda levande
bottenvaning. Anlaggningen har placerats i utkanten av centrumkarnan, nagra
hundra meter frdn gagatan. Pa sa vis bidrar anlaggningarna till liv och
fotgangarrorelser och till att fa inop manniskors livspussel, dér drenden kan goras
pa vdag hem fran jobbet. Parkering ovan mark sker i tva plan ovanfor
bottenvaningen och har totalt 81 bilparkeringsplatser, medan det finns 50
parkeringsplatser under mark.
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Figur 4-30 Parkeringshuset Ekorren i Skellefted ar ett bra exempel pa en modern
parkeringsanlaggning som smalter in i stadsbilden. Foto: martinssons.se

Figur 4-31 Parkeringshuset Ekorren ar lokaliserat i borjan av gagatan i Skellefted. Foto: martinssons.se

Parkeringshus kan aven klas in i vaxtlighet. Nedan ett exempel fran Miami i USA
och Malmé. | det forsta exemplet finns levande bottenvaning, vilket ar att
efterstréva.
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Figur 4-32 Ballet Valet Parking Garage, Miami Beach, USA. Omdaning av existerande art deco-byggnad
till parkeringshus med lokaler i bottenvaning.

Figur 4-33 Parkeringshus i Malmé.

Infor flexibel parkeringsnorm i centrum vid nybyggnation

Mariehamns parkeringsnorm vid nybyggnation av bostader i centrum utgar fran
att 1 bilplats ska anldggas per 85 kvm bostadsyta. Detta betyder ungeféar en
bilparkering per bostad. Att stalla krav pa en parkeringsplats per lagenhet bedéms
rimligt med tanke pa att det ar hogt bilinnehav i Mariehamn. En allt for lag
parkeringsnorm riskerar att boendeparkering kommer ske pa gatumark i allt
storre utstrackning. Déaremot foreslas Mariehamn anvanda en mer flexibel
parkeringsnorm i centrumomradet, dar parkeringstalet (antal bilplatser per
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bostad) kan variera beroende om exploatéren genomfor andra atgarder som
underlattar de boendes mobilitet.

For att kunna gora avstegen fran bilparkeringstalen vid bostader maste
exploatéren genomfora atgarder som syftar till att minska bilinnehavet bland de
boende, eftersom det ar den faktor som paverkar hur manga bilparkeringsplatser
som kommer efterfragas. Exempel pa atgarder som kan ingd i det atgardspaket
som exploatdren kan genomfora &r:

» Forse de boende med gratis medlemskap i bilpool inom fastigheten
(vanligtvis i minst 5 ar)

» Tillampa avgift pa boendeparkering som ar skild fran bostadshyran

» Erbjuda prova pa-kort i kollektivtrafiken (minst ett manadskort/hushall)

» Anlégga kvalitativ cykelparkering inom- och utomhus som &r
vaderskyddade och har mojlighet till ramlasning

» Inrétta cykelpool med olika typer av cyklar (ladcyklar, cykelkarror och
elcyklar) som privatpersoner normalt inte dger sjalv men kan ha behov
av att transportera matkassar, vid utflykter eller for att skjutsa barn

» Kommunikation- och informationskampanjer for att marknadsfora de
alternativa transportméjligheterna.  Informationen bor ga ut till
spekulanter i samband med visning och marknadsféring av bostaderna,
samt vid inflyttning.

» Arlig uppfdljning av bilinnehavet bland de boende som rapporteras till
kommunen for att de ska kunna folja utvecklingen och se om det
reducerade parkeringstalet motsvarar bilinnehavet bland de boende. Detta
ar viktig kunskap infor kommande projekt.

Hur stor reduktion som blir aktuell behéver bedémas fran fall till fall. Atgarderna
ska ses som ett paket eftersom de forhdjer varandra, det ar inte mojligt att endast
valja en av atgarderna i listan ovan och diskutera reduktion av parkeringstal.

Atgarderna &r ofta enklare att infora vid exploatering i samband med ett stérre
stadsbyggnadsprojekt eftersom det da finns tydliga skalférdelar med exempelvis
en bilpool och cykelpool.

| Stockholm stad som nyligen beslutat om flexibla parkeringstal varierar
sankningen av parkeringstalet beroende pa vilka mobilitetsatgarder som infors.
Tre nivaer finns. Ett med ett atgardspaket som ger sankning med 10 %
(grundlaggande niva) ett med sénkning pa 15 % (medelniva) av parkeringstalet.
Genomfors ett paket med ett flertal atgarder (ambitids niva) kan reduktionen
uppga till 20 % av det aktuella parkeringstalet.°

10 Stockholm stad 2015. Projektspecifika och grona parkeringstal i Stockholms stad
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5. Rekommendationer for fortsatt arbete

Planera for ett storkvarter

Mariehamns rutnatsstad och kvartersstruktur mojliggor att centrumgatorna kan
ges olika funktion och hierarki. | utredningen foreslas Mariehamns centrum
utvecklas till ett storkvarter. Gatorna som omgardar centrum féreslas ha god
framkomlighet for samtliga trafikslag. Det innebdr att oskyddade trafikanter &r
separerade fran korbanan. Samtidigt maste dagens barriareffekter, som
framforallt Osterleden, men &ven Nygatan till viss del medfor, atgardas. Dels
genom hastighetssékrade och tillgdngliga korsningspunkter for oskyddade
trafikanter, dels genom gestaltning av gaturummet och nya vistelseytor i
vattenrummet. Inom centrum behover trafiktempot vara betydligt lugnare sa att
bilister och oskyddade trafikanter kan samspela. Langs viktiga gangstrak, sa som
Torggatan och delar av Strandgatan, foreslas gatan antingen vara helt reserverad
for oskyddade trafikanterna eller att motortrafiken fardas pa de oskyddade
trafikanternas villkor.

Prioritera de oskyddade trafikanterna nar centrumgatornas utvecklas

Att prioritera de oskyddade trafikanterna innebdr i praktiken att skapa attraktiva
gatumiljoer som upplevs som trygga och trevliga att ga i. | centrum féreslas
Torggatan, delar av Strandgatan, Norragatan och Nygatan fa en utformning som
framjar stadslivet samt rorelse till forts eller med cykel. Det innebér bl.a. bredare
gangbanor, nya cykelbanor, en gronare stadsbild, farre ytparkeringar for bil och
goda mojligheter for permanent eller sasongsberoende gatumdblering.

Stegvis utveckling mot en tydlig malbild

Utveckla trafiksystemet stegvis, men dar varje steg gar i tydlig riktning mot
malbilden. Det kan vara viktigare att visa pa standig utveckling snarare an att
samtliga atgarder maste ske pa en gang. Det handlar om en stegvis utveckling av:

» Gaturummens gestaltning, med mer plats for stadsliv och som uppmuntrar
rorelser till fots eller med cykel.
» Nya, trygga och sékra kopplingar for oskyddade trafikanter 6ver och langs
med Osterleden.
» Besoksparkering, dar tvarstalld gatuparkering ersatts och ledig kapacitet i
befintliga parkeringsanlédggningar utnyttjas mer effektivt.
» Nya effektiva och ytsnala parkeringsanlaggningar i strategiska lagen,
vilket skapar majligheter for attraktiv fortatning och levande innergardar.
Krav pa atgarder som minskar bilinnehavet och darmed behovet av
parkeringsplatser vid nybyggnation.
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