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Forord

Trivector Mobility har under 2025 pa uppdrag av Skovde kommun genomf6rt en
mobilitetsanalys och tagit fram utformningsforslag for utveckling av omradet vid
Arena Skovde och lings med Badhusgatan som en del av Planprogram for
Arenaomradet.

Goteborg, 13 februari 2026

Caroline Mattsson
Trivector Mobility AB

Lund | Goéteborg | Stockholm | Luled
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Sammanfattning

Skovde kommun héller pa att ta fram ett planprogram for arenaomradet i Skovde, inklusive
Badhusgatan. Badhusgatan och Arenaomradet utgér en viktig lank mellan stadskérnan,
resecentrum, utbildningsmiljéer och stérre evenemangsmal i Skdvde. Denna rapport
presenterar forslag till utformning av Badhusgatan ur ett trafikalt perspektiv och redovisar
en mobilitetsutredning for arenaomradet. Utvecklingen av omradet behover ta ett samlat
grepp dér trafiklosningar, klimatanpassning och utformning av det offentliga rummet
samverkar. Genom ett multifunktionellt gaturum kan omradet utvecklas for att méota framtida
behov och samtidigt bidra till en mer sammanhéngande, trygg och héllbar stadsmiljo, dér
besokare, boende och verksamma ges mdjlighet och uppmuntras till att g, cykla och resa
kollektivt. Sex mal har formulerats for att ge riktning till uppdraget:

1. Tydliga, ssmmanhéngande och attraktiva gang- och cykelstrak skapas som uppmuntrar
till vardagsrorelse och vistelse.
Framkomligheten for kollektivtrafiken pa Badhusgatan ska vara mycket god.

W DN

Badhusgatan ska i forsta hand utformas for lokala resor och tillgénglighet till

malpunkter i omradet, snarare &n som genomfartsled.

4. Arenaomradet ska utvecklas som en tillgénglig och effektiv nod for evenemang,
vardagsresor och parkering i centrala Skovde.

5. Utvecklingen av Badhusgatan och Arenaomrédet ska bidra till stadens
klimatanpassning och till en mer robust och attraktiv livsmiljé.

6. Tung trafik ska i mojligaste man separeras fran gaende och cyklister for okad

tillgénglighet och sikerhet.

Forslag parkeringslosning for cykel och bil

Varje vecka sker nigon typ av evenemang pd Arena Skovde som drar besokare fran
naromradet. Det mest aterkommande scenariot dr i form av en handbollsmatch pa en
vardagskvill samtidigt med regelbundna besokare till badet, gym eller andra aktiviteter.
Mobilitetsanalysen bedomer efterfragan pa antalet parkeringsplatser fran besokare till Arena
Skovde samt den kommande exploatering som planeras. Efterfrdgan fran besokare till
Skovde centrum, anstéllda med arbetsplats i ndrheten och pendlare som i dagsliget stéller
sig vid Arena Skovde har inte bedomts eftersom det saknas underlag for hur stor den andelen
ar.
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Analysen bygger pa flera antaganden och det rader fortfarande osdkerheter kring den
kommande exploateringens omfattning och innehall. Dérfor presenteras den beddmda
efterfragan pé parkering i flera intervall.

Tabell 1-1 Intervall 6ver bedomd efterfrdagan pd parkering for bil och cykel.

Antal bpl Antal cpl

Scenario A-hogre bilandel, lagre cykelandel 688 222
Scenario B - lagre bilandel, hogre cykelandel 448 265
Fall 1-hdg andel bostader 611-752 1534-1888
Fall 2 - samma andel bostader/kontor 748-920 1398-1720

Som jamforelse kan nimnas att P-hus Mode har en kapacitet pa 600 bilparkeringsplatser,
vilket nétt och jamnt skulle vara tillrickligt for Fall 1 med den ldgre exploateringen och
overviagande andel bostidder eller tillgodose efterfragan fran besokare till arenan.

Forslag losning for gods- och leveranstransporter

Forslaget till gods- och leveranstransportlosning bygger dels pé att samla gods- och
avfallshanteringen i sé stor utstrackning som mojligt, dels pa att skapa tydliga transportvagar
som inte korsar fotgidngar- och cyklistfloden till och fran anldggningen. Den huvudsakliga
utmaningen ligger i den interna logistiken, bland annat krivs sannolikt ombyggnation for att
l6sa restaurangens leveranser och tdémning med slambil.

Logistikanldggningen foreslas utformas for ett enkelriktat genomgéende fordonsflode med
infart frin Badhusgatan sdder om arenan och utfart till Badhusgatan norr om arenan. Det
mojliggor en mer yteffektiv anldggning eftersom viandningar med storre fordon kriver stor
plats. Forslaget medfor, forutom en bra 16sning for transportforare, fa konfliktpunkter mellan
besdkare och tung trafik.

Om det inte dr mojligt att flytta restaurangens leveranser och avfallshantering sd maste
angoring sékerstdllas med en till- och franfartsvég. Den stora nackdelen med forslaget ar att
det korsar gang- och cykelstrak till och fran arenan samt att en viandyta behdver tillskapas
vid angoringsplatsen.

Forslag trafikutformning for Badhusgatan

Lund | Goéteborg | Stockholm | Luled
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I arbetet med utformningen har konceptet Smarta gatan' setts som en guide att utga fran.
Konceptet innebér en helhetssyn pa gaturummet som en mangfunktionell och héllbar
resurs, snarare én en yta enbart for biltrafik. Huvudidén &r att gatan ska vara levande,
langsam, ekologisk och flexibel for att méta nutida utmaningar som urbanisering,
segregation och klimatforandringar.

Genom att definiera ytor for gdng- och cykeltrafik skapas ett mer forutsdgbart och tryggt
gaturum for ménniskan. En breddning av straken for oskyddade trafikanter ger mer
utrymme och didrmed en minskad risk for olyckor mellan fotgéingare och cyklister.
Hastighetssidkrade passager pa strackan bidrar till en forbattrad trafiksdkerhet for
oskyddade trafikanter.

Busshéllplatserna foreslas centreras i korsningen Badhusgatan — Staketgatan/Norra
Bergvigen vilket medfor en forenkling for resenérer till och fran arenan, oavsett varifran
de kommer med buss. Det forenklar dven for eventuellt byte mellan linjer. Konsekvensen
blir att vissa resendrer far ldngre avstand till och fran hallplatsen. Det befintliga diagonala
straket fran korsningen Badhusgatan — Staketgatan/Norra Bergvédgen bibehélls och
bussnoden blir da en viktig del i att forstdrka och tillgingliggora detta strak.

Genom de foreslagna fordndringarna kommer tillgdngligheten och framkomligheten till
omradet fortsatt vara god i och med att befintlig struktur néra nog bibehalls. De grona
zonerna ar strategiskt viktiga for att subtilt styra bilister till ldgre hastigheter eftersom
tradrader och vixtbdddar skapar en visuellt tightare och smalare upplevelse av korfiltet.

Den foreslagna zonen for trdd och belysning fungerar som en skyddande barridr mellan
fordon och fotgéngare, vilket gor gatan till en trivsammare miljo att vistas i. Integrerade
losningar for gronska och dagvatten bidrar till en mer levande stadsmiljo, medan den
balanserade utformningen sékerstéller att gatan fungerar effektivt for bade boende, besokare
och genomfartstrafik.

! Designguide for Smarta gator, VTI, Chalmers et.al., 2022
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1. Inledning

Skévde kommun héller pa att ta fram ett planprogram for arenaomradet i Skovde, inklusive
Badhusgatan. Omrédet innehéller i dagsldget bland annat ett upplevelsebad samt idrotts- och
evenemangshallar vilka &r viktiga malpunkter for besokare i Skdvde med omnejd.
Verksamheterna i Arena Skovde generar kraftiga men tidsbegriansade floden med besokare
under hela aret. Arenaomradet finns utpekat i den fordjupade Gversiktsplanen for centrum.
Badhusgatan, Norra Bergviagen och Staketgatan utgér viktiga anslutningsvigar till
arenaomradet. Badhusgatan pekas dven ut som en blivande stadsgata med gronstruktur i den
fordjupade oversiktsplanen. Marken runtomkring arenan bestir idag till stor del av
markparkering som nu ska forddlas och fortitas till en ny stadsdel.

Planprogrammet for arenaomréadet paborjades redan 2016. Vissa forutséttningar har dndrats
sedan dess och det finns behov av att ta fram ett samlat strategiskt dokument for att skapa
goda fOrutséttningar for mobilitetslosningar, hitta smart och effektivt nyttjande av mark,
frimja hallbara transportalternativ och forbéttra floden och trafiksékerhet for alla trafikanter.
Skévde kommun har tagit fram en ny oversiktsplan som patalar behovet av en uppdaterad
trafikstrategi for hela Skovde. D& detta &nnu inte finns framtaget behover det for
arenaomradet och Badhusgatan genomforas en mobilitetsanalys for planprogrammet, som
kan pavisa behov, begriansningar, risker och mojlighet till férandring.

Badhusgatan och Arenaomradet utgdr en viktig ldnk mellan stadskdrnan, resecentrum,
utbildningsmiljéer och storre evenemangsmél i Skovde. Omradet har idag flera
konkurrerande funktioner — genomfart, angoring, leverans, parkering och vistelse —
samtidigt som kraven pa trafiksékerhet, tillgdnglighet, klimatanpassning och
stadsmiljokvalitet okar.

Denna rapport presenterar forslag till utformning av Badhusgatan ur ett trafikalt perspektiv
och redovisar en mobilitetsutredning for arenaomradet. I uppdraget har géllande praxis och
planeringsstdd anvints for att skapa de bésta losningarna for att uppné god framkomlighet,
tillganglighet, trygghet, mm for kollektivtrafik?, gng och cykel®.

2 SKR, Handbok for attraktiv kollektivtrafik, 2022,
https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/Publikationer/Publikationer 006201 _006300/Publ
ikation 006297/SKR A4 Handbok-for-attraktiv-kollektivtrafik.pdf

3 Trafikverket och SKR, Mobilitet for giende, cyklister och mopedister: En handbok med fokus pé
planering, utformning, underhall och uppf6ljning, 2022, https://trafikverket.diva-
portal.org/smash/get/diva2:1679156/FULLTEXTO1.pdf
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1.1. Overgripande mal

Utvecklingen av omradet behover ta ett samlat grepp dér trafikldsningar, klimatanpassning
och utformning av det offentliga rummet samverkar. Genom ett multifunktionellt gaturum
kan omrédet utvecklas for att mota framtida behov och samtidigt bidra till en mer
sammanhéngande, trygg och héllbar stadsmiljo, dir besdkare, boende och verksamma ges
mojlighet och uppmuntras till att ga, cykla och resa kollektivt.

Utformningen av omradet priglas av ett angreppssatt som ar langsiktigt och resurseffektivt,
dar gatans funktion, stadsliv, gronstruktur och dagvattenhantering integreras for att skapa ett
robust och hallbart gaturum.

Det 6vergripande mélet genomsyrar det forslag som presenteras i rapporten. Sex delmal
preciserar riktningen for mobilitetsutredningen och utformningsforslaget. Malen baseras pa
Oversiktsplan 2040 Skovde, Fordjupad oversiktsplan Centrala Skovde,* genomfdrda
dialoger och méten under utredningen.

1. Géng-, cykel- och vistelsemiljoer

Tydliga, sammanhéngande och attraktiva gang- och cykelstrak ska skapas mellan Arena
Skovde, stadskédrnan och Visterhojdsgymnasiet, hogskolan och Skovde Science City (SSC).

Stréken ska utformas med hog trafiksékerhet, god orienterbarhet och upplevd trygghet, med
sarskilt fokus pé barn, unga och éldre. Utformningen ska bidra till en stadsmiljo som
uppmuntrar till vardagsrorelse och vistelse.

2. Kollektivtrafikens framkomlighet

Framkomligheten for kollektivtrafiken pa Badhusgatan ska vara mycket god. Detta betyder
att 1 korsningen Badhusgatan/Staketgatan ska kollektivtrafikens prioritet sdkerstdllas, utan
att forsamra gang- och cykeltrafikens kontinuitet, trafiksdkerhet eller attraktivitet.
Kollektivtrafikens funktion ska stdrkas som ett konkurrenskraftigt och tillgdngligt fardsatt
till Arenaomradet och centrala Skdvde.

3. Biltrafik och genomfart

Badhusgatan ska i forsta hand utformas for lokala resor och tillgénglighet till malpunkter i
omrédet, snarare dn som genomfartsled. Detta kan nds bland annat genom att minska
genomfartstrafiken med bil.

4 Centrala Skovde — Fordjupning av dversiktsplan, Laga kraft 2016-06-28
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Tillgéngligheten med bil till viktiga funktioner och verksamheter ska bibehallas. Samtidigt
ska utformningen tydligt prioritera géng, cykel- och kollektivtrafik, vilket kan innebéra att
framkomligheten med bil upplevs som lagre.

4. Arenaomradet som tillgdnglig och effektiv nod

Arenaomradet ska utvecklas som en tillgédnglig och effektiv nod for evenemang,
vardagsresor och parkering i centrala Skovde. Markanviandningen ska effektiviseras med
sdrskilt hdnsyn till Arena Skévdes behov och funktion.

Omrédet ska dven fortsdttningsvis utgdra en viktig parkeringsresurs i centrala Skovde for
besokare och verksamma, samtidigt som goda forutsittningar ges till uppstillningsplatser
och angoring for andra fairdmedel 4n privatbil for att underlétta ett mer hallbart resande.

5. Klimatanpassning, multifunktionalitet och stadsmiljo

Utvecklingen av Badhusgatan och Arenaomréadet ska bidra till stadens klimatanpassning och
till en mer robust och attraktiv livsmilj6. Gaturummet och angriansande ytor ska utformas
med ett multifunktionellt perspektiv, dér trafiklosningar samverkar med &tgérder for
dagvattenhantering, gronstruktur och mikroklimat vilket forbattrar vistelsekvaliteten.

6. Trafiksdkerhet och logistik

Tung trafik ska i mojligaste mén separeras fran gaende och cyklister for dkad tillgdnglighet
och sékerhet. Trafiklosningar ska utformas for att minska konflikter mellan olika trafikslag,
sdrskilt vid stdrre evenemang, och bidra till en trygg och sidker miljo bade till vardags och
vid hog belastning.

1.2. Planomradet idag

Arenaomradet &r beldget direkt nordvést om centrala Skdvde, enbart ett fatal hundra meter
frén stadskdrnan, se Figur 1-1. Planprogrammet for arenaomradet innefattar utdver Arena
Skovde och tillhdrande parkeringsytor, 4ven Badhusgatan och Norra Bergvigen.
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Figur 1-1 Planprogrammet for Arenaomrddets geografiska utstrdckning och lokalisering i centrala
Skévde.

Arena Skovde ér ett av kommunen utpekat besoksmal {or idrott, utbildning och rekreation.
Héar finns utéver badhus &ven handbollsarena, konferenshallar, bowlinghall,
rehabiliteringsmottagning och restauranger. Arenan 4r en plats i staden dér stora evenemang
ofta anordnas, exempelvis; idrottsméasterskap, festivalomrade och studentfiranden. Det
innebér att omradet tar emot olika typer av och méngder besokare vid flera olika tider om
dagen, under veckan och om aret. Trots att arenaomréadet ar centralt beldget i Skovde sa ar
den bebyggda miljon inom planomradet idag inte stadsmassig till sin karaktér. Flera barridrer
och svaga kopplingar till centrum gor att arenaomradet i dagslaget upplevs som avsides och
perifert, trots det korta euklidiska® avstandet till stadskdrnan. Arena Skovde ar omgirdat av
flera stora parkeringsplatser, sammanlagt cirka 800 platser.

Generellt dr krontdckningsgraden 1ag inom planomradet, sérskilt i forhéllande till méngden
transportinfrastruktur, parkeringsytor och andra impermeabla® ytor. Lag krontidckningsgrad
och avsaknad av trid och vixtlighet innebdr en bullrigare och mer ogéstvénlig miljo, men
kan dven bidra till att platsen upplevs som avsides och perifer.

Inom planomrédet finns dven lokaler for Sveriges Radio, restauranger samt en brandstation
i den norddstra delen av omrédet. Brandstationen foreslas att flyttas till en annan del av

5 Rakaste vigen eller figelvigen.
% Ytor som &r ogenomtringliga, sldpper inte igenom vatten.
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staden (cirka &r 2027). Stillverket i den norddstra delen ar flyttat. Det finns i dagslaget
planbesked for nya bostdder pé denna yta.
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2. Nulagesbeskrivning

2.1. Tillgianglighet inom planomradet

Biltrafik

Planomrddet genomskirs av flera stora arteriella’ bilvigar, dels Norra Bergvigen-
Staketgatan fran Ost till vést, dels Badhusgatan som gar fran norr till soder. Bada gatorna
anvinds som genomfartsvigar for bil- och kollektivtrafik i centrala Skdvde. Ménga av
stadens storsta arbetsplatser genererar trafik pé gatorna. Trafikmédngderna pa gatorna inom
omradet aterfinns i Tabell 2-1 nedan. 3

Tabell 2-1 Trafikmdngder pd gator inom planomrddet.

Gata Trafikflode (f/d)

Badhusgatan séder Ca 10850
Badhusgatan norr Ca 81750
Staketgatan Ca 3450
Norra Bergvagen Ca 5 850

Gatorna inom omréadet dr olika utformade med tvé korfélt i vardera riktningen (plus
svangfilt) i Badhusgatans sodra del och ett korfalt i vardera riktningen (plus svingfilt) pa
Staketgatan och Norra Bergvigen. Utrymmet for motorfordon medfor att gaturummet
(inklusive trad och ytor for fotgdngare och cyklister) bitvis &r ca 25-30 meter. Staketgatan
och Norra bergvigen dr ndgot smalare med ca 20-22 meter brett gaturum.

Gatorna inom planomradet har hastighetsbegransning 40km/h. Gaturummets utformning
med breda asfaltsytor, bitvis avsaknad av vegetation eller fasader som ramar in gatan,
vigmarkesportaler och mittbelysning, samt att hastighetssékring utmed gatorna saknas,
mojliggor hogre hastigheter trots hastighetsbegransningen. En hogre hastighet medfor en
storre trafiksdkerhetsrisk, se Figur 2-1 nedan.

7 Som utgdr huvudvignitet.
8 Trafikutredning Badhusgatan, Cowi, 2024-09-19
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Figur 2-1 Krockvaldskurva som visar uppskattad viktad risk att dédas och skadas allvarligt (MAIS 3+) vid
olika pdkérningshastigheter for alla fotgingare och for fotgingare dldre én 60 dr®

Gang- och cykelnat

Parallellt med bilvdgarna ldngs med Badhusgatan och Norra Bergvégen finns gemensamma
géng- och cykelbanor. Gang- och cykeltrafiken &r separerad fran biltrafiken med antingen
kantsten eller en bredare gronyta. Gang- och cykelbanorna ér mellan 2 och 4 meter breda.
Stort utrymme for motorfordon, relativt hoga trafikfloden, véntetider vid trafiksignaler och
forhéallandevis langt avstind mellan 6vergangsstéllen bidrar till att gatan utgoér en barriar for
fotgéngare och cyklister mellan stadskdrnan och arenaomradet eller Visterhdjdsgymnasiet.

Det saknas tydliga strdk och siktlinjer for gang- och cykeltrafik mellan stadskérnan och
arenan. Det finns en diagonal allé inne pa arenaomradet upplaten till enbart gangtrafik, men
den har svaga kopplingar till centrum, och korsningen Badhusgatan-Norra Bergvigen-
Staketgatan innebéar har fortsatt en barridr.

Visterhojdsgymnasiet i den sédra delen av planomréadet utgdr en betydande malpunkt for
géngtrafik fran Skovde station och stadskérnan. I syfte att stivja genande gangtrafikanter till
gymnasiet och hoja trafiksdkerheten har ett mittrdcke installerats pa den sodra delen av
Badhusgatan. Detta forstirker samtidigt ytterligare barridreffekten som gatan genererar.

% Nya krockvéldskurvor for fotgingares risker vid pakorning av bil, TRV, 2012-10-05
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Det finns inga trafikmétningar som visar hur stora gang- och cykelflédena &r pa gatorna
inom omrédet.

Kollektivtrafik

Inom planomradet finns det tre busshallplatser; Skovde Arena, Skovde Arena Syd samt
Skovde Stadshuset. Hallplatserna betjinas av flera linjer fran Skovdes stadstrafik, savil som
ett antal regionlinjer. Skvde Arena &r den storsta och mest trafikerade hallplatsen i omradet
med fyra stadsbusslinjer och sex regionala linjer. De Gvriga tva hallplatserna betjénas enbart
av tva stadsbussar respektive en regionbusslinje. Fran och med den 18 augusti 2025 skedde
en forandring av linjenétet for Skdvde stadstrafik, vilket har inneburit en relativ forbattring
for turtdthet och mélpunktstillgéinglighet med kollektivtrafik inom planomréadet.

Tabell 2-2. Tillgang till kollektivtrafik for planomradet. Avser hallplats Arena Skovde och Arena Skévde
syd efter linjendtsfordandringen 18 augusti.

Fardmedel Linje Malpunkter Turtdathet vardagar

Stadsbusslinjenéatet Linje: 2, 4,6 och 9 Tillgdnglighet till stor Cirka 15 till 30-minuterstrafik
del av tatorten Skévde

Regionalbussar Linje: 200, 500, Tillganglighet till bl.a Mariestad: 30-minuterstrafik
501, 505 610 och Mariestad, Téreboda, Lerdala: 60-minuterstrafik
613 Skara och Ulvaker Lidkoping: 30 till 60-minuterstrafik
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Figur 2-2 Busslinjer och hdllplatser inom omrddet (tidtabell vintern 2025).

Fran arenan &r det cirka 15 minuters promenad till Skovde Centralstation, dér ytterligare
tagforbindelser, badde regionala och nationella, finns tillgdngliga. Sammanfattningsvis
innebér det att tillgdngligheten med kollektivtrafik inom planomrédet 4r mycket goda.

Utformningen av hallplatserna inom omradet dr kdrbanehallplatser (Arena Skévde Syd, och
sodergéende Arena Skovde) och fickhallplatser (norrgdende Arena Skdvde och Stadshuset).
I morgontrafiken kan bussar bli stdende i ko till hallplatsldget norrut pd Badhusgatan,
hallplats Arena Skovde. Pa norrgéende héllplats Arena Skdvde har det begrinsade utrymmet
medfort att viderskyddet dr ndgot skymt samt att bade gdng- och cykeltrafik fardas pa avsedd
perrong, vilket medfor en trafiksdkerhetsrisk.
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Gaturummets karaktar

Gatorna inom planomréadet priglas idag av en storskalig infrastruktur som prioriterar
genomstromning framfor vistelse. Den breda utformningen, med bitvis tvé korfilt i vardera
riktning och stora vigmarkesportaler, skapar tillsammans med avsaknaden av gronska och
fasadnira miljder en storskalig karaktir. Denna utformning fungerar som en pataglig barridr
i landskapet och signalerar en miljo anpassad for hoga hastigheter. Bristen pa
hastighetssikrade passager begransar dessutom mojligheten att rora sig tryggt bade lings
med och tvdrs Over gatan. Resultatet &r ett renodlat transportrum som fungerar som en
genomfart snarare dn en integrerad del av stadsbebyggelsen.

2.2. ParkeringiSkovde

I de centrala delarna av Skdvde kommun, finns i dagsldget cirka 3 200 parkeringsplatser
tillgdngliga for allménheten, vilket innefattar bland annat parkeringsytorna vid Arena
Skdovde, men dven de tre parkeringshusen Mobilitetshuset Mode, Commerce och Vasaporten
samt langtidsparkeringen Gster om jarnvagen.

Parkeringsanlidggningarna ar strategiskt lokaliserade i centrala Skdvde och tillgéngligheten
ar god, bade for motorfordons tillginglighet och anldggningarnas nérhet till malpunkter.
Parkeringsanldggningarna har olika reglering, vilket i kombination med deras storlek och
placering i forhallande till malpunkter i staden paverkar hur de anvénds.

I anslutning till Arena Skdvde finns tre parkeringsomraden: oOst, vdst och norr.
Parkeringsytan arena vdst ar avgiftsfri med tidsbegridnsning 24 timmar och de tva Gvriga
parkeringsytorna vid arenan; dst och norr dr avgiftsbelagd 10-18 pd vardagar med
tidsreglering 24-timmar. Ovriga parkeringsytor i centrum, bade kantstensparkering och i
anlidggning, har olika variationer av avgiftsbelagd parkering, se Figur 2-3.
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Figur 2-3 Oversikt av parkeringsytor och deras villkor. Fér legend se Tabell 2-3. Karta: Skovde Kommun
(2024) Inventering parkeringsytor 2024.

Tabell 2-3 Legend for parkeringsomrdden i centrala Skévde.

Farg Tidsbegrinsning Avgift Ovrigt

Rosa 24 timmar Avgiftsfri

BlA 24 timmar Jls‘g’ GJHNEERT R TS

Turkos Obegransad tid Avgift

Gron 24 timmar Avgift/Avgiftsfri Boendeparkering 7 dygn
Gul 1 timma Avgift

Orange 2 timmar Avgift Kortare &n 1 timma avgiftsfri

Skovde Kommun genomforde 2024 en inventering av stadens parkeringsytor. Studiens
Overgripande slutsatser dr att beldggningen generellt sett 4&r mycket 1&g i stadens centrala
delar (cirka 44% dagtid och 49% kvillstid, vardagar 2024'%). Det innebir att det i genomsnitt
finns minst cirka 1 600 parkeringsplatser lediga i centrala Skdvde. Vad som framkommer &r

10 Skévde kommun (2024) Inventering parkeringsytor 2024
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att de storre anldggningarna, sérskilt parkering arena st och norr, har ldgre belaggningsgrad
dn genomsnittet i centrala Skovde, medan arena vést sticker ut 6ver genomsnittet (se Figur
2-4).

P Arena Ost

P Arena Norr

P Arena Vist

P-hus Mode

SJ langtidsparkering
P-hus Commerce

P hus-Vasaporten

0% 10% 20% 30% 40% 50% e0% 70% B80%

m Eftermiddag eller kvdll  mMorgon eller formiddag

Figur 2-4 Beldggning for storre parkeringsanldggningar, centrala Skovde (Data avser vardagar), 2024.

Det finns ett femtiotal cykelparkeringsplatser i direkt anslutning till huvudentrén for Arena
Skovde. Uppgifter om hur den anvénds saknas.

Anvandning av bilparkering vid Arena Skévde

Arenaomradets parkeringsanldggningar anvénds i dagsldget av ménga olika medborgare och
olika typer av d&ndamal. De anvénds dels av besokare till arenan och de verksamheter och
event som verkar dir, dels av besdkare som har centrum som malpunkt och dels av
verksamma som arbetar inom géngavstand till arenan. Dessutom nyttjas platsen som
pendelparkering for att resa vidare med kollektivtrafik pd grund av det stora utbudet av
bussar som finns. Allt detta innebér att nyttjandegraden avseende parkering varierar kraftigt
beroende pa tid pa dygnet, veckodag och tid pa aret.
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A\/“ + P Arena Norr _
/ \ "\159 platse 5;

- < P Arena Vast / L. 5
o :125 platser / P Arena Ost
~o - 224 platser
—

te m-u.*_,,;

NORRA BERGVAGEN

Figur 2-5 Parkeringsytor i anslutning till Skovde Arena. Killa. Skévde Kommun

Det finns tre huvudsakliga parkeringsytor i anslutning till arenan; Arena Vist, Ost och Norr,
se Figur 2-5 med sammanlagt runt 800 parkeringsplatser. Parkeringsytan Arena Vést ar
storst, 4r enbart tidsreglerad och har gratis parkering i 24 timmar. Arena Ost och Norr dr
utdver en tidsreglering pa 24 timmar dven en avgiftsbelagda. Det innebér att anvdndningen
av parkeringsytorna varierar inte enbart som en konsekvens av tid pa dygnet, utan ocksa till
foljd av variationer av regleringen.
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Figur 2-6 Variationer i dygnsbeldggning for Arena Norr, tisdagen den 1 oktober 2024 (rosa) & torsdagen
5 februari 2025 (bla).

[ Maximal betaggning [2024-10-01] [T Maximal betaggning [2025-02-05]
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Figur 2-7 Variationer i dygnsbeliggning for Arena Ost, tisdagen den 1 oktober 2024 (rosa) & torsdagen
5 februari 2025 (bla).
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Figur 2-8 Variationer i dygnsbeldggning for Arena Vist, tisdagen den 1 oktober 2024 (rosa) & torsdagen
5 februari 2025 (bld).

Figur 2-6, Figur 2-7 och Figur 2-8 visar hur beldggningen varierar vid de tre olika
parkeringsytorna under “typiska” vardagar med en handbollsmatch péd kvillstid, den 1
oktober 2024 respektive den 5 februari 2025. Data i figurerna visar att beldggningen varierar
tydligt 6ver dagen och uppvisar tva huvudsakliga inriktningar. Den forsta syns i Figur 2-8
och uppstar ungefar mellan klockan 09:00 och 16:00, vilket indikerar att den férutom att
serva besOkare som har arenan som mélpunkt under dagtid, dven anvéinds av
yrkesverksamma som arbetar i narheten. P4 kvéllen, ungefar mellan klockan 19.00 och 21.00
syns en topp som kan kopplas till trdningar, matcher (handboll) och andra fritidsaktiviteter
efter arbetstid. For andra dagar utan handbollsmatch saknas kvillstoppen i beldggningen,
men 1 Ovrigt uppvisar anvéndningen ett liknande monster.

Under natten stir parkeringsytorna i princip tomma, vilket antyder att anléggningarna
anvinds av besokare som har arenan och centrala Skdvde som mélpunkt under dagen.

Arena Vst dr den storsta avgiftsfria parkeringsytan i centrala Skovde, vilket gor att den trots
sitt forhéllandevis perifera ldge i centrala Skovde attraherar bilister som har andra
malpunkter men som dr beredda att ga en lidngre stracka for att kunna parkera gratis. Detta
skapar ett asymmetriskt parkeringsmonster i centrala Skovde dér bilisternas malpunkter inte
korrelerar med deras val av parkeringsyta. Konsekvensen av denna asymmetri &r en
oproportionerligt hog beldggning for arenans parkering i forhéllande till det faktiska
parkeringsbehovet.
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2.3. Befintlig mobilitetssituation pa Arenaomradet

Som konstaterades i kapitel 2.1 sd dr den Overgripande tillgéngligheten for bil och
kollektivtrafik till arenaomréidet i Skdvde mycket god. Aven tillgéingligheten for ging- och
cykeltrafik &r god, men det finns vissa utmaningar och begriansningar i orienterbarhet och
trygghet. 1 detta avsnitt riktas fokus mot arenaomrddet specifikt, med tonvikt pa
parkeringsfragan.

Det finns ett flertal olika verksamheter pd Arena Skovde som lockar besdkare hela dagen.
Det ror sig om allt fran bad, gym och traning i foreningar, bowling, restaurang, konferenser
och missor samt konserter och inte minst idrottsmatcher. Anldggningen oppnar kl. 6.30 pa
morgonen och stinger kl. 22.00. Antalet besokare varierar 6ver dagen och over aret. For att
kunna bedoma vilka situationer som ar dimensionerande for antalet besokare, dvs. storsta
antalet besokare vid dterkommande tillfdllen, har olika besokssituationer skapats i dialog
med ansvariga pa Arena Skovde.

Besdkssituation 1: Stor konsert/handbollsmatch/idrottscup

En handbollsmatch, ett stort konsertevenemang eller en idrottscup kan samla upp till 3 000
besokare samtidigt pa arenan. Dessa evenemang genomfors i regel pd vardagskvillar mellan
klockan 18.00 och 22.00 och lérdagar och lockar besokare fran i1 forsta hand Skovde
kommun och omkringliggande kommuner med ett upptagningsomrade pa ca tio mil. I
nuldget arrangeras omkring tio konserter och ett femtiotal handbollsmatcher eller storre
evenemang per ar, vilket innebér att det i genomsnitt hills minst ett stérre evenemang varje
vecka. Evenemangen r utspridda 6ver hela dret, men med viss tyngdpunkt under hdsten och
varen. ldrottscuper dr diaremot relativt jaimnt fordelade. 1 vissa fall kan en storre
handbollsmatch kombineras med en mindre match som lockar omkring 400 besokare, dven
om detta inte sker sérskilt ofta.

Det finns inga exakta uppgifter om besdkarnas fairdmedelsval, men andelen bilresor bedoms
vara relativt hdg, omkring 65 procent. Vid handbollsmatcher ér andelen bilresor ndgot ldgre,
omkring 55 procent, eftersom en storre del av publiken da kommer fran Skoévde tétort.
Mojligheterna att 6ka andelen resor med kollektivtrafik bedéms som goda. Andelen
cykelresor ér lag, omkring fem procent, vilket framst beror pd att manga evenemang hélls
kvillstid, pa vinterhalvaret och att upptagningsomradet &r stort. For handbollsmatcher kan
dock cykelandelen vara nagot hogre, da bade upptagningsomradet och malgruppen i storre
utstrackning dr lokal och yngre. Det saknas exakta uppgifter for Arena Skdvde, men
samékningsgraden for idrottsevenemang och konserter &r generellt hdg, omkring tre
personer per bil. Den é&r sérskilt hog vid idrottsevenemang, medan konsertbesokare ofta
anvénder arenans parkering som métesplats for att direfter besoka restauranger eller andra
aktiviteter fore konserten.
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Eftersom manga evenemang dger rum kvillstid, ofta efter klockan 18.00, sammanfaller de i
viss utstrdckning med badhusets populdra kvéllsverksamhet, sdrskilt pd vardagar. Under
helger ér overlappningen mindre. De sker trots allt med en aterkommande regelbundenhet
vilket har betydelse for dimensioneringen av mobilitet och parkering.

Besokssituation 2: Lopande verksamhet pa vardagskvallar

En vanlig vardagskvill priglas av ett jamnt flode av besokare som kommer till arenan for
att motionssimma, trdna pd gymmet, delta i foreningsidrott eller besdka restaurang och
bowling. Badverksamheten utgor en betydande del av beséken och lockar under vanliga
veckor mellan 3 000 och 5 000 gister. P4 hogsdsongen under hdstterminen och jullovet kan
antalet besokare oka till 4 500-5 500 per vecka, och under lovveckor uppgé till omkring
9 000 gister. En genomsnittlig vardag innebér cirka 650 besdkare, med som mest omkring
200 personer samtidigt i badet. Besokstiden i badet ir ofta 2,5-3 timmar. Aven motionssim
ar populdrt, med omkring 150 besokare redan frén tidig morgon klockan 6.30, dir
vistelsetiden vanligen dr 1-1,5 timmar. Gymmet lockar ytterligare en kontinuerlig strom av
besdkare under hela eftermiddagen och kvillen. Uppskattningsvis ror det sig om omkring
700-800 bestkare under dagen, med som mest cirka 300 besokare samtidigt under
maxtimmen vilken tenderar att infalla mellan klockan 16.00 och 18.00.

Nér det géller resmonster bedoms andelen bilresor vara hog, minst 40 procent av besdkarna
bedoms anlinda med bil, trots att malgruppen huvudsakligen &r lokalt boende under
vardagar. Under lovveckor kommer fler besokare fran andra orter vilket medfor en hogre
bilandel. Samtidigt bedoms cykelandelen vara férhallandevis hég, omkring 20 procent, tack
vare att manga besdkare bor i ndromradet. Samékningsgraden for den hir typen av
fritidsaktiviteter pa vardagar dr ddremot generellt lag, i genomsnitt 1,5 personer per bil,
eftersom vardagliga trinings- och motionsbesok i hog utstrackning sker individuellt.

Denna vardagsverksamhet dr i stort sett konstant och kan betraktas som en basniva av
bestkare som nistan alltid samexisterar med andra aktiviteter pa arenan. Déarfor har den en
direkt betydelse for bedomningen av dimensionerande situation for behov av mobilitet och
parkering vid Arena Skovde.

Besokssituation 3: Massa

Arenan anvéands dven for méssor, omkring fem till tio gdnger per ar. En méssa pa arenan
genomfors i regel under dagtid, ofta pa fredagar mellan klockan 10.00 och 16.00, &ven om
det varierar. BesOkarantalet varierar ocksa kraftigt beroende pa typ av méssa, veckodag och
evenemangets ldngd, men lockar i genomsnitt omkring 1 000 besdkare under en dag.
Besokarna ér spridda dver dagen, men mellan klockan 12.00 och 14.00 forvéntas cirka 40
procent av det totala antalet, motsvarande omkring 400 personer, vara samtidigt pa plats pa
arenaomradet. Huvudsakligen kommer besokarna fran nirregionen, men ibland dven fran
langre avstand.



Trivector

Besokarnas fardmedelsval beddms variera beroende pd méssans inriktning, med en bilandel
pa mellan 35 och 50 procent. Det féorekommer viss samakning mellan kollegor och vénner
men generellt 4r samakningsgraden for den hér typen av resor lag, ca 1,5 personer per bil.
Manga resendrer anldnder fran nirregionen med bil, samtidigt som en del véljer att resa
kollektivt, inte minst med tdg. Cykelresandet bedoms generellt vara lagt, omkring fem
procent, men kan vara hogre vid lokalt forankrade méssor.

En missa pd dagtid kan Overlappa med flera andra aktiviteter pd arenan. Under vardagar
vistas gymnasieelever fran Visterhdjdsgymnasiet regelbundet i lokalerna for
idrottsundervisning, och badverksamheten &r Oppen for allminheten. Efter lunch oOkar
dessutom besoken till bade gym och simhall. Detta kan skapa tillfdlliga besokstoppar till
omradet. Trots detta kategoriseras méssor som en oregelbunden hiandelse som mobilitet och
parkering inte bor dimensioneras for.

Besokssituation 4: Skolverksamhet

Arena Skovde anvinds av Visterhdjds gymnasium och Volvogymnasiet for sin
idrottsverksamhet. Aven andra skolor nyttjar arenan, t.ex. for simning. Skolverksamheten
bidrar med nagra 100 besokare per dag fordelat 6ver hela dagen.

Bilandelen &r generellt lag for skolungdomarna, uppskattningsvis omkring 10 procent.
Ungdomarna fran Visterhdjds gymnasium gér i stor utstrickning, medan ungdomar fran
Volvogymnasiet till stor del reser med moped, cykel eller elsparkcykel. Cykelresandet
bedoms darmed vara forhallandevis hogt, omkring 25 procent, vilket speglar bade
malgruppens alder och den lokala forankringen. Ovriga skolor firdas ofta i abonnerade
bussar.

P& eftermiddagen utgors biltrafik till stor del av skjutsning vid ldmning och hdmtning till
fritidsaktiviteter, vilket innebdr kortare stopp snarare &n behov av parkering.
Samakningsgraden dr 1ag, i genomsnitt 1,5 personer per bil, men den varierar sannolikt
mellan de olika verksamheterna.

Situationen innebdr en samlad belastning av flera parallella aktiviteter och kan medféra en
hogre andel trafikrorelser dn vad antalet parkerade bilar antyder. Detta 0kar risken for
kobildning och kan paverka trafiksdkerheten i omréddet, sarskilt kring angoring och
hdmtning. Denna typ av vardagssituation kan intréffa samtidigt som andra evenemang,
exempelvis en méssa.

Gods- och leveranstransporter

Godstrafiken till Skovde Arena ar i nuldget utspridd till flera leveranspunkter. I sydvistra
hornet finns en restaurang som tar emot leveranser och dir det dven finns en fettsug och
slamtomning. I norra delen tar badet emot leveranser. Den priméra inlastningen till stora
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hallen sker fran Oster, direkt in i hallen. Lastning och lossning upplevs ej som optimal
eftersom det saknas lastbrygga pé den hir sidan. Det &dr dven en utmaning att det saknas
forvaringsyta utan godset maste forvaras utomhus eller inne i hallen. Infart med transporter
sker fran Badhusgatan och direkt hoger dér lastning och lossning sker, direfter kor
godsfordonen ut norr om arenan och ut p4 Vadsbovégen.

Norr om arenan finns en miljdstation vars placering inte 4r andamaélsenlig eftersom det 4r en
hojdskillnad fran verksamheternas entréer till miljostationen och eftersom sopbilar behover
backa for att angdra pa ett optimalt sétt. Miljostationens placering utgor ett potentiellt
arbetsmiljoproblem.

Antalet godstransporter uppskattas till ett fatal per dag totalt sett. Vid ett fatal tillfdllen
sammanfaller kvéllsverksamheten med godstransporter till arenan.

Leverans
badet

Miljostation.

Leverans restaurang.
Fettavlosare.

Primar
J inlastning till
stora hallen.

-~ /",' 5
/ BN
teamy, 4"

Figur 2-9 Schematisk skiss over hur leveranser sker, samt godstransporternas infart och utfart.

I 6vrigt upplevs anldggningen fungera vél, dven om uppstillningsytor efter lossning och
vandytor generellt upplevs som otydliga och undermaliga.
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3. Forslag mobilitetslosning Arenaomradet

3.1. Kommunala styrdokument for parkering

Skovde kommun har en riktlinje for att berékna parkeringsbehov fran 2010, vilket utgor
grunden for den nuvarande parkeringsnormen!!. Parkeringsnormen faststiller minimikrav
for antalet bilplatser beroende pa upplatelseform. Den innehdller vissa inslag av
hallbarhetsaspekter sasom samnyttjande, frikdp och cykelparkering, men den saknar bland
annat vigledning for bilpooler, grona resplaner och moderna krav pé elbilsladdning.

En utvérdering genomford av Skovde kommun'? visar att géllande riktlinjer upplevs som
otydligt och svart att tillimpa, sédrskilt vad géller definitioner av geografiska ldgen,
ombyggnationer och #ldre detaljplaner. Utvérderingen betonar dirfér behovet av en
uppdaterad, mer anvindarvinlig riktlinje med tydligt fokus pa hallbar mobilitet,
cykelparkering och mikromobilitet. Den nya riktlinjen bor fungera som ett praktiskt stod i
handlidggningen och bidra till en effektiv hantering av parkering utan att kompromissa med
tillgdngen till friytor och héllbara transportlosningar. Skovde kommun arbetar med att ta
fram nya riktlinjer for parkering och att parkeringsbehovet i framtida detaljplaner ska baseras
pa de da géllande riktlinjerna.

3.2. Bedomd efterfragan for bil- och cykelparkering

Foljande avsnitt bedomer efterfragan pa antalet parkeringsplatser fran besokare till Arena
Skovde samt den kommande exploatering som planeras. Efterfrdgan fran besokare till
Skovde centrum, anstéllda med arbetsplats i ndrheten och pendlare som i dagsldget stéller
sig vid Arena Skovde har inte bedomts eftersom det saknas underlag for hur stor den andelen
ar.

Dimensionerande scenario f6r Arena Skoévde

Baserat pa besokssituationerna beskrivna i 2.3 beddms den dimensionerande héandelsen vid
Arena Skovde infalla en vardagskvill, mandag-torsdag mellan klockan 18.00 och 19.00. Var
och varannan vecka dr det ndgon typ av evenemang pa vardagkvillar samtidigt som det ar
regelbundna besokare till badet, gym eller annan aktivitet p& arenan. Publikkapaciteten for
arenan ir 3 000 besokare. Aven om det ir ett mil att ha en fullsatt arena har den
dimensionerande kapaciteten bedomts till 80% av den fulla kapaciteten, dvs. 2 400 personer.
En handbollsmatch, som &r det vanligaste evenemanget p& vardagskvillar, borjar oftast kl.
19.00 och bestkare borjar anldnda ca 1 timma innan. Utéver detta finns det vid denna

1 Skévde kommuns riktlinje for att berikna parkeringsbehov (2010)
12 Skévde kommun (2024) Parkering i Skévde — Projekt Framtidens parkering
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tidpunkt uppskattningsvis ca 300 besokare till badet och andra aktiviteter. Antalet besdkare
minskar efter kl. 19.00. Vid den dimensionerande hdndelsen bedoms det dven finnas 62
anstillda och spelare pé plats'>.

I Skévde kommuns riktlinjer for parkering saknas det parkeringstal for idrottsverksamhet
och evenemang. Diérfor anvinds en metod som tillimpas i flera kommuner' for att uppskatta
antalet bil- och cykelparkeringsplatser som efterfragas av besokare till arenan. Den baseras
pa fardmedelsfordelning med bil och cykel, samt antalet personer som samaker i bil.
Foljande indikatorer har satts for resandet till arenan:

> Férdmedelsandel bilresor: 45-50% for besokare till evenemang och 35% for
besdkare till bad och Gvriga aktiviteter. Andelen ger en riktning mot en minskad
andel bilresor jamfort med nuldget.

> Samakningsgrad med bil: 2-3 personer for besokare till evenemang och 1,5
personer for besokare till bad och vriga aktiviteter.!?

> Férdmedelsandel cykelresor: 7-8% for besokare till evenemang och 15-20% for
besdkare till bad och Gvriga aktiviteter. Andelen ger en riktning mot en dkad andel
cykelresor jamfort med nuléget.

Anledningen till att besokare till bad och 6vriga aktiviteter har en lagre fairdmedelsfordelning
for bilresor och hogre for cykelresor dr for att besokarna bedoms komma frén ndromradet i
hogre utstrackning. De har med andra ord mycket goda forutséttningar for att ga, cykla eller
resa kollektivt. Bedomningen bygger pa diverse utredningar frén liknande verksamheter i
hela Sverige, samt diskussioner om dess relevans for Skovde i allménhet och Arena Skévde
i synnerhet.

Antal bil- och cykelparkeringsplatser f6r arenans verksamhet

Eftersom virdena presenterade ovan dr antaganden har antalet parkeringsplatser som
efterfragas av besokare till arenan berdknats for tva scenarier, ett med hogre bilandel och
lagre cykelandel (A) och ett med lagre bilandel och hogre cykelandel (B). De tva scenarierna
speglar rimliga utfall och visar ett intervall av parkeringsbehovet for bil och cykel. 1
bedomningen ingir endast trafik som genereras av besdkare och anstéllda till arenan.
Besokare till stadskdrnan i Skdvde som viéljer att parkera vid arenan ingér inte.

13 Uppskattning baserat pd utredningar gjorda for Valhallabadet och Scandinavium i Géteborg.

14 Bl.a. Sundsvall, Géteborg och Kungsbacka

15 Sam&kningsgraden baseras pé utredningar for idrottshallar, konserter, méssor, mm frén Goteborg
och Nacka, samt diskussioner med verksamhetsansvariga om tillimpbarheten for Skovde Arena.
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Tabell 3-1 Bedomd efterfragan pd antal parkeringsplatser for bil och cykel, scenario A.

Scenario A E] Maxtimme Mal Mal Samakningsgrad Antal Antal

besokare  (personer) bilandel  cykelandel bilparkerings- cykelparkerings-

platser platser

Besokare till 3000 2400 50% 7% 2 600 168
stort
evenemang
Besokare till 300 300 35% 15% 1,5 70 45
gym/bad
Anstéllda 62 35% 15% 1,2 18 9
Summa 3300 2762 688 222

Tabell 3-2 Bedomd efterfrdgan pa antal parkeringsplatser for bil och cykel, scenario B.

Scenario B Antal Maxtimme Mal Mal Samakningsgrad Antal Antal

besokare (personer) bilandel cykelandel bilparkerings- cykelparkerings-
platser platser

Besokare 3000 2400 45% 8% 3 360 192

till stort

evenemang

Besokare 300 300 35% 20% 1,5 70 60

till

gym/bad

Anstallda 62 35% 20% 1,2 18 12

Summa 3300 2762 448 264

I scenario A ér efterfrdgan 688 bilparkeringsplatser och 222 cykelparkeringsplatser och i B
448 bilparkeringsplatser och 264 cykelparkeringsplatser.

Om det i framtiden skulle bli aktuellt med en férdubbling av arenan sa innebér det, med
samma antaganden som ovan, en efterfrigan pa bilparkering i storleksordningen 820-1 300
platser och for cykelparkering 400-465 platser, vilket innebér en 6kning med ca 45% for
respektive fardmedel.

Antal bil- och cykelparkeringsplatser for tillkommande exploatering

Den planerade exploateringen bedoms bli mellan 65 000 och 80 000 m?> BTA. I det ingar
verksamheter och bostdder i omradets 0stra och sodra del. En eventuell utveckling av sjilva
arenan ingar inte, liksom inte heller utvecklingen 1 nordost eller planerade
parkeringslosningar. Anledningen &r att det &r stora osdkerheter kring omfattningen och
utvecklingen av dessa omraden.

Planprogrammet dr i ett tidigt skede varfor det saknas detaljer om vilka typer av
verksamheter som planeras eller fordelningen mellan exempelvis bostider och
verksamheter. For att berdkna efterfrigan pa parkering for bil och cykel anvinds



Trivector 29:52

kommunens parkeringsnorm som har en relativt detaljerad kategorisering med parkeringstal
for olika typer av bostdder och verksamheter.

Med anledning av planprogrammets tidiga skede och for att ge en bild av hur stor paverkan
typen av upplatelseform har nagra antaganden for berdkningar gjorts:

> Fordelningen mellan bostéder och verksamheter berdknas for tva fall:
> Fall 1:80% bostdder och 20% verksamheter.
> Fall 2: 50% bostdder och 50% verksamheter.
> Verksambheter har kategoriserats till “kontorslokaler” med ett bilparkeringstal p& 15
platser per 1000 m2 BTA och ett cykelparkeringstal pa 18 platser per 1000 m2 BTA.
> Bostéder har kategoriserats som “flerbostadshus” med ett bilparkeringstal pa 8 platser
per 1000 m2 BTA och ett cykelparkeringstal pa 25 platser per 1000 m2 BTA (omréknat
frén 2,5 platser per ldgenhet dér varje lagenhet &r 100 m2).

For den tillkommande exploateringen beddms efterfragan pa bilparkering vara i intervallet
611-752 platser i Fall 1 och 748-920 platser i Fall 2. For cykelparkering ar efterfragan 1 534-
1 888 platser i fall 1 och 1 398-1 720 platser i Fall 2. En exploatering med storre andel
verksamheter leder med andra ord till ett hdgre antal parkeringsplatser for bil och ett lagre
antal parkeringsplatser for cykel.

Tabell 3-3 Bedomd efterfrdgan pa bil- och cykelparkering for tillkommande exploatering.

BTA BTA Antal bpl Antal bpl Totalt Antal cpl Antal cpl Totalt

kontor bostad kontor bostad antalbpl kontor bostad antal cpl
Fall 1 (lagre expl) 13000 52000 195 416 611 234 1300 1534
Fall 1 (hogre expl) 16 000 64 000 240 512 752 288 1600 1888
Fall 2 (lagre expl) 32500 32500 488 260 748 585 813 1398
Fall 2 (hogre expl) 40000 40000 600 320 920 720 1000 1720

Berdkningen bygger pé flera antaganden och det finns ytterligare faktorer som kan paverka
efterfragan pé parkering:

> For grupphusbostéder &r kravet pa bilparkering mycket ldgre, 1,5 platser per hus.

> Om det planeras for butik, restaurang eller hotell dr efterfragan pa bade
bilparkering och cykelparkering hogre. Rekommendationen r att gora en sérskild
bedémning om det skulle bli aktuellt.
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Totalt antal bil- och cykelparkeringsplatser

Arenans verksamhet har ett berdknat behov av 448-688 bilparkeringsplatser och 222-265
cykelparkeringsplatser under den dimensionerande héndelsen pa vardagskvillar klockan
18.00-19.00. Dértill kommer en efterfragan fran tillkommande exploatering pa 611-920
bilparkeringsplatser och 1 398-1 888 cykelparkeringsplatser. Ett visst samnyttjande av
parkeringsplatser mellan besokare, boende och verksamma kan bli aktuellt vilket kan
reducera antalet bilparkeringsplatser. Daremot har inte parkeringsplatsernas funktion som
pendelparkering eller parkering for besokare till stadskdrnan inkluderats. Om parkeringen
dven i framtiden ska fungera som en parkeringsnod som avlastar stadskdrnan bor det
inkluderas i det sammanlagda antalet bilparkeringsplatser.

Tabell 3-4 Sammanlagt berdiknat antal parkeringsplatser for bil och cykel.

Antal bpl Antal cpl

Scenario A-hdogre bilandel, lagre cykelandel 688 222
Scenario B - lagre bilandel, hogre cykelandel 448 265
Fall 1 -hog andel bostader 611-752 1534-1888
Fall 2 - samma andel bostader/kontor 748-920 1398-1720

En bilparkeringsplats upptar en yta av ca 20 m?, inkl. kor- och vindytor, vilket innebér att
det krivs ca 12 000-18 000 m? for Arena Skdvdes verksamhet och ungefér lika mycket for
tillkommande exploatering. Med ett parkeringshus med en yta av 6 000 m? behvs minst 4
vaningsplan for att ticka behovet av bilparkering.

Som jamforelse kan ndmnas att P-hus Mode har en kapacitet pa 600 bilparkeringsplatser,
vilket nétt och jamnt skulle vara tillrickligt for Fall 1 med den ldgre exploateringen och
overvigande andel bostédder eller tillgodose efterfragan frén besokare till arenan. D4 &r inte
en eventuell utveckling i nordost medréknad och inte heller efterfrigan fran besokare till
stadskdrnan som nyttjar arenaomradet som en parkeringsnod.

For cykelparkering dr ytbehovet ca 2,25 m? per fordon (ej inkluderat lastcyklar eller andra
skrymmande cyklar) vilket innebir drygt 500 m? for arenans behov och 3 100-4 200 m? f6r
tillkommande exploatering. Cykelparkeringshuset i Gamlestaden i Goteborg, som ér ett av
de storre 1 Sverige, har 600 platser fordelat pa tre vaningar, flertalet cykelparkeringsplatser
1 tvavaningsstall. Det skulle tdcka ca en tredjedel av behovet vid arenan. Tvavaningsstall har
fordelen att de krdver mindre utrymme men nackdelen att det dr krangligare att parkera.
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3.3. Overgripande principer och forhallningssitt for bilparkering
och hallbar mobilitet

Arenans placering medfor att den har en stor pdverkan pd parkeringssituationen, och
mobiliteten, i centrala Skovde. Genom en strategisk ansats kan platsen bli en mgjlighet for
hur trafiken ordnas. Nigra punkter som rekommenderas ir:

> Visa hur parkeringsplatser anvénds i Skovde genom att kartligga antalet och hur
belidggningen varierar bade pa allmén plats, kvartersmark och i anldggningar. Det
ger en god grund for vilka insatser som behdver genomforas pa vilken plats for att
uppni en balans bade i trafikfloden och i hur parkeringsanlaggningar anvénds.

> Ta fram en strategi for tids- och avgiftsreglering i hela Skovde dér bilister ser det
som fordelaktigt att anvianda befintliga anlaggningar framfor att parkera pa gatan.
Infér parkeringsavgifter p4 Arena Vist och se ver regleringen pa Arena Ost och
Norr som samspelar med 6vriga utbudet.

> Undersok behovet av langtidsparkering och ta fram en strategi for hur det ska
hanteras och vilken roll Skovde kommun har. Det kan omfatta bade besokare,
boende och verksamma.

> Utveckla ett parkeringsledningssystem for parkeringsanldggningar som underléttar
for besokare att hitta en ledig parkeringsplats och minskar soktrafik.

> Ta fram en kommunikationsstrategi for att resa till Arena Skovde och visa pa
mojligheterna att 1 forsta hand resa med kollektivtrafik, cykel och gang, samt vilka
parkeringsanldggningar som &r lampliga. Om det inte finns kapacitet vid Arena
Skovde, kommunicera tydligt vilka andra anlédggningar som finns.

3.4. Gods- och leveranstransporter

Forslaget till gods- och leveranstransportlosning bygger dels pa att samla gods- och
avfallshanteringen i sa stor utstrackning som mojligt, dels pa att skapa tydliga transportvagar
som inte korsar fotgéngar- och cyklistfloden till och fran anldggningen.

Att samla gods- och avfallshantering i en storre logistikyta &r en bra ambition ur ett
trafiktekniskt perspektiv.

Det medfor tydlighet for transportorer och minskar *soktrafik’.
Det underldttar en mer anpassad och funktionell godshantering.
Det &r i linje med ambitionen att minska tung trafik genom omradet

VvV VYV

Det mojliggor mer smaskaliga strukturer och mindre storande buller fran
exempelvis godshantering i stora delar av omradet, vilket gér det mer attraktivt.

31:52
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> En logistikyta i dstra delen (alt. norra om brandstation flyttas) ar lampligt da det ar
onskvirt att 6ka attraktiviteten for besokare i omradets vistra, sydvistra och sodra
delar.

Den huvudsakliga utmaningen ligger i den interna logistiken, dd bade avfall och gods
behover transporteras mellan logistikytan och olika verksamheter inom arenabyggnaden,
vilket leder till en 6kad intern logistik jamfort med idag. Den storsta utmaningen ér troligen
att flytta leveranser till restaurangen och tomning med slambil frdn dagens lage i sydvistra
hornet till Ostra sidan. For att 16sa det kriavs sannolikt storre ombyggnader inom arenan.

Tva forslag presenteras nedan. Figur 3-1 visar den foredragna 16sningen dér all gods- och
avfallshantering samlas i en ny logistikyta med till- och frénfarter (i rott). Figur 3-2 visar ett
forslag pd angoring dir restaurangens leveranser och avfallshantering &r kvar som i dagslaget
och ovrig logistik hinvisas till i forsta hand 6stra sidan av arenabyggnaden (i rétt). I bdda
fallen visas dven godstrafik till kommande bostdder och verksamheter (i blatt), i huvudsak
bestdende av avfallsinsamling och hemleveranser.

I den foredragna losningen foreslds logistikanldggningen utformas for ett enkelriktat
genomgaende fordonsflode med infart fran Badhusgatan sdder om arenan och utfart till
Badhusgatan norr om arenan. Det mojliggdér en mer yteffektiv anliggning eftersom
viandningar med storre fordon kréver stor plats. Logistikytan, déir lastning och lossning sker,
byggs i forslaget in i en eventuell utbyggnad av arenan. Forslaget medfor, forutom en bra
16sning for transportforare, fa konfliktpunkter mellan besdkare och tung trafik. En mojlig
utfart med detta forslag &r att fortsétta runt arenan pa samma sitt som idag med utfart pa
Vadsbovagen.
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Figur 3-1 Forslag pad kérvigar for gods- och leveranstransporter i den foredragna losningen. Réda linjer
visar rekommenderad korvdg till och fran logistikytan. Streckad rod linje visar alternativ utfart
pd Vadsbovdgen. Blda linjer visar leveransvigar till bostider och verksamheter. Baserat pd
utkast pd skiss fran gestaltningsprogrammet 2025-09-23.

Om det inte dr mojligt att flytta restaurangens leveranser och tomning med slambil fran
viéstra sidan till Ostra, s& méste angoring sékerstédllas med en till- och frénfartsvég. Den stora
nackdelen med forslaget &r att det korsar géng- och cykelstrék till och frén arenan samt att
en vidndyta behover tillskapas vid angdringsplatsen. Korbanan bor tillata att fordon kan
motas for att undvika backande rorelser. I dvrigt foreslés en liknande 16sning som ovan med
infart frin Badhusgatan, en samlad logistikyta dster om arenan och utfart till Badhusgatan.
Om viss angdring fortsatt maste ske till norra delen av arenan (vid Badhuset), s bor
dubbelriktad godstrafik tillatas frdn Vadsbovégen.
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Figur 3-2 Forslag pa kérvigar for gods- och leveranstransporter. Roda linjer visar rekommenderad
korvig till och fran logistikytan, samt restaurangen. Den rdda cirkeln illustrerar véindytan. Blda
linjer visar leveransvdgar till bostider och verksamheter. Baserat pd utkast pd skiss fran
gestaltningsprogrammet 2025-09-23.
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4. Forslag trafikutformning - omvandling till
stadsgata

I detta kapitel beskrivs det, i arbetet, framtagna utformningsforslaget for gatustrukturen for
planprogrammet. De forutsittningar och 6vergripande principer som legat till grund beskrivs
ocksé. Utformningsforslaget dr en bearbetning av tidigare, av Cowi, framtagen handling och
ses delvis som en forutsittning for utformningsforslaget. Sektionen for Badhusgatan ar
densamma som i den handlingen.

4.1. Forutsattningar, och 6vergripande principer, for utformning

Trafikutredning 2024

Under 2024 arbetade Cowi fram ett utformningsforslag for delar av planprogrammets
gatustruktur. Detta arbete hade som mal “att visa pa behov av utrymme/markansprak for
Badhusgatan och de tvd korsningarna Badhusgatan — Staketgatan/Norra Bergvigen och
Badhusgatan — Varnhemsgatan/Kungsgatan som underlag till samordning med annan
kommunal planering respektive framtida projektering och ombyggnad.”. Onskemalet i
uppdraget var att mdjliggéra en mer stadsmissig gata, med mindre fokus pa genomgéende
biltrafik, men fortsatt god framkomlighet for buss- och biltrafik, och i stéllet skapa utrymme
for gang- och cykeltrafik, samt med mer gronstruktur langs gatan.

I utredningen utfordes trafikrdkningar och baserat pa dessa gjordes trafikanalyser for
respektive korsning. Dartill har en prognos for ar 2040, med Trafikverkets upprékningstal
(trafikutveckling pa 1,0% per helér) genomforts. Det anges i utredningen att, i och med att
kommunens dnskemal ar att trafikflodena pa gatan ej ska 6ka, denna prognos snarare ska ses
som en kanslighetsanalys av kapaciteten i forslag till trafikutformning.

Utredningen visar pa att, utifran befintlig struktur samt kapacitetsanalyserna, dr en omdaning
av gatan mojlig. Denna omdaning innebar minskat antal korfalt, fran tva till ett pa en stor
del av strackan, och minskade ytor for svangfilt, vilket mdjliggor breddning av utrymme for
oskyddade trafikanter och gronska/trdd (Se sektion i Figur 4-1 nedan). Avskiljning mellan
korfilt gors med en Overkdrningsbar refug. Att mojliggdra en triddrad som ramar in gatan &r
en viasentlig del 1 att skapa en mer stadsmassig karaktar dn dagens situation.

Trafikutformningsforslaget som togs fram inom utredningen ligger till grund for arbetet i
denna utredning. Denna utredning utgér i sin helhet fran den framtagna sektionen. I vissa
delar, som beskrivs i kommande stycken, bearbetas trafikutformningsforslaget.
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Figur 4-1 Sektion for framtaget trafikutformningsforslag (Cowi). Sektion framtagen i foreliggande
utredning.

Principer fér Smarta gatan och stadsgata

I arbetet med utformningen har konceptet Smarta gatan'® setts som en guide att utgd fran.
Konceptet innebér en helhetssyn pa gaturummet som en mangfunktionell och héllbar resurs,
snarare dn en yta enbart for biltrafik. Huvudidén &r att gatan ska vara levande, langsam,
ekologisk och flexibel for att mota nutida utmaningar som urbanisering, segregation och
klimatforandringar. En central del &r att prioritera manniskors behov och stadsliv framfor
motorfordonstrafik. Detta uppnds genom att omfordela ytan dar gadende far hogst prioritet,
foljt av cykel och kollektivtrafik. Genom att sénka hastigheterna, exempelvis genom
gangfarts- och lagfartsgator, Okas sdkerheten, tillgdngligheten och yteffektiviteten.
Konceptet betonar dven vikten av ekologiska funktioner, som att integrera trdd och
vegetation fOr att hantera dagvatten och forbdttra den biologiska méngfalden. Slutligen
foresprékas flexibla ytor och temporéra l6sningar som snabbt kan anpassas efter skiftande
behov, vilket gor gatan mer resilient och bidrar till en rikare stadsmiljo.

For att dessa funktioner ska ges ratt forutséattningar krivs en forstaelse for att en gata inte
bara karaktiriseras av sin markyta, utan i hog grad av sina “viggar” — det vill sdga hur
byggnadernas fasader moter gatan. Genom att placera bebyggelsen nira gaturummet skapas
en tydlig rumsbildning som ger trygghet och orienterbarhet, en inramning som ar avgérande
for att forvandla ett tidigare Oppet transportstrék till en plats med ménsklig skala — en
stadsgata. Nir fasaderna aktiveras med entréer och fonster skapas en social kontroll och en
visuell kontakt mellan inne- och utemiljo, vilket dr en forutsattning for ett levande stadsliv.
Stadsgatans karaktdr forstarks ytterligare genom att proportionerna mellan gatans bredd och
byggnadernas hojd balanseras; en tdtare inramning bidrar naturligt till att sédnka

16 Designguide for Smarta gator, VTI, Chalmers et.al., 2022
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fordonshastigheter och bjuder in till vistelse. I detta sammanhang blir tridraderna en
forlangning av arkitekturen, som bade mjukar upp rumsbildningen och fungerar som en
klimatskapande barridr mellan de olika trafikslagen.

Mot denna bakgrund har ambitionen i arbetet med utformningen varit att, s langt det &r
tekniskt och fysiskt mdjligt, ndrma sig en forening av principerna fér Smarta gatan och den
klassiska stadsgatans rumsliga kvaliteter. Genom att anvinda dessa tva koncept som
vigledande inriktningar strivar forslaget efter att balansera tekniska krav pa infrastruktur
och dagvattenhantering med behovet av en attraktiv och sammanhingande stadsmiljo for
personer som vistas och ror sig i omradet.

Trafikutformningsférslaget

Nedanstaende trafikutformningsforslag har tagits fram i tidigare utredning. 1 denna
utredning gors ett antal forandringar, vilka beskrivs i kommande stycken. Omradet delas in
i tre delomraden; Badhusgatan sdder, Staketgatan/Norra Bergsvagen inklusive héllplatsnod
samt Badhusgatan norr, se Figur 4-2, och beskrivs mer ingéende, avseende utformning och
konsekvenser, i kommande stycken. For béattre upplosning av utformningsforslaget, se skiss
i bilaga.
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‘Bad husgatan norr

Figur 4-2 Indelning av framtaget trafikutformningsforslag.

38:52



Trivector 39:52

4.2. Badhusgatan soder

Tidigare framtagen sektion bibehalls for denna stricka, se Figur 4-3. I plan har vissa
forandringar skett.

Genomgaende foreslés ett korfalt
y (3,5m) i vardera riktningen, med
™ vinstersvingfalt, pa stricka, vid
korsningarna Petter Heléns gata
respektive Langgatan. Dessa
sviangfalt rymmer ca 2-3 bilar. Ett
samlat héllplatsldge vid korsning
Staketgatan/Norra  Bergvégen,

.  (beskrivs 1 kommande kapitel
e 4.3) medfor f{Oréndringar for
biltrafiken. Flytten av
busshéllplats Stadshuset norrut

mot korsning Staketgatan/Norra

Bergvigen ger en nagot Okad
kapacitet i sddergdende riktning
dd dagens busstrafik anvinder
sodergdende hogersvangfalt for
angdring — detta korfalt blir da
tillgéngligt for alla motorfordon.
Mellan korfalten foreslds en
overkorningsbar refug (bredd 2

m), vilket ger en Dbittre
linjefoéring och tar upp yta mellan
korfalten som  skapas av

vénstersvangfilten pad strickan,
se Figur 4-4.

Figur 4-3 Trafikutformningsforslag Badhusgatan séder . I
I sektionen mdjliggdrs med denna

utformning bredare gang- och cykelstrak pa gatans bada sidor, med fokus for cykeltrafik (5
meter bred dubbelriktad géng- och cykelbana) pa den véstra sidan och for fotgéngare pa
Ostra sidan (3,5 meter bred gangbana). Passager for fotgdngare och cyklister mojliggors pa
straickan vid Petter Heléns gata (hastighetssikrad) och Langgatan (norra passagen
signalreglerad och sodra passagen hastighetssikrad), samt i befintlig korsning med
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Kungsgatan (signalreglerad). Befintliga
gingstrdk  till  Visterhdjdsgymnasiet
bibehalls. Hastighetssdkringen av
passagerna behover utformas med hansyn
till Badhusgatan som skyfallsled. De kan
utformas med vigkuddar fore de passager
didr det ar mojligt med hénsyn till
trafikrorelser. En annan 16sning kan vara att
anldgga en ridnna parallellt med kantstenen
— vid passagen, dir vattnet far floda. Denna

Figur 4-4 Bild pad éverkérningsbar mittrefug - Bild
fran Google (Sollentunavdigen - Sollentuna)

16sning ar dock beroende av beddmt
vattenflode. Den sista mojligheten ar att ej
ha hastighetssékring vid passagerna utmed Badhusgatan. Det skulle kunna antas att
motortrafiken ej kommer upp i for hoga hastigheter i och med den omgestaltning som gors
med mittrefug och trdd utmed gatan. Men mdjligheten att komma upp i for hoga hastigheter
kvarstar dock och medfor en trafiksdkerhetsrisk.

Mellan korfalt och gangstrak, respektive gang- och cykelstrak mojliggors en 2,5 meter bred
yta. I dessa ytor foreslés tridrader for att rama in gaturummet samt belysning for gatan. Ytan
kan dven anvéndas for moblering; cykelparkering, bankar, skyltséttning, etc.

Den tillgingliga ytan om 2,5 meter 4r ocksd idealisk for att integrera hallbar
dagvattenhantering genom en s& kallad LOD-16sning (Lokalt Omhéndertagande av
Dagvatten), ofta utformad som en regnbadd eller ett biofilter. Denna metod ersétter eller
kompletterar traditionella underjordiska ledningar genom att efterlikna naturens processer.
Vattnet fran korbanan leds direkt in i planteringsytan, som byggs upp med en sérskild
biofilterjord och ett underliggande makadammagasin. Denna uppbyggnad mdjliggér bade
rening av fororeningar (via jord och véxter) och fordrojning av vattenflodet. Resultatet &r
minskad belastning pa det kommunala dagvattennétet vid skyfall, forbéttrad vattenkvalitet
och en 6kad stadsmaéssighet och vistelsekvalitet genom frodig gronska och trad.

Vasaporten

Det finns onskemél om att mdjliggdra in- och utfart frdn Badhusgatan till befintligt
parkeringshus (Vasaporten) i sodra delen av omradet. En 16sning har tagits fram som bedoms
medfora  flera  utmaningar ur bade  utformnings-, trafiksdkerhets- och
framkomlighetsperspektiv.

Parkeringsgaraget dr inte ursprungligen utformat for in- och utfart mot Badhusgatan. Det
saknas 1 dagsldget tillrdcklig klarhet kring hur fordonsfléden och interna rorelsemonster
fungerar inne i garaget samt huruvida ett nytt angoringsldge kan fungera pa ett trafiksakert
och funktionellt sdtt utan omfattande anpassningar. Detta innebdr en osidkerhet kopplad till
saval drift som trafiksékerhet.
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Loésningen innebdr ocksd betydande utmaningar kopplade till nivéskillnader. Enligt
COWIs!” analys krivs en ramp som delvis hamnar utanfor fastighetsgrinsen for att

mojliggora anslutning till Badhusgatan, se Figur 4-5.

5 7470200

Ramp pa lutning 8% ned
till markniva

Figur 4-5 llustration éver konfliktsituation vid in- och utfart till
parkeringshus Vasaporten. Bld streck avser
motorfordonstrafik, rosa streck avser gang- och cykeltrafik
och orange cirklar avser siktutmaningar.

Rampen upp till nérmaste
vaningsplanet behdver enligt
analysen ges en lutning om
cirka 8 % (1:12). Detta
Overstiger exempelvis
rekommenderade vérden
frén Goteborg'®, dir maximal
tilliten lutning de sista 5
meterna fore anslutning till
allmin gata ar 5 % (1:20).
Ramplutningen beddms vara
problematisk, sérskilt i ett
lage med gang-, cykel- och
kollektivtrafik. For att ge
plats at rampen och samtidigt
behélla ging- och
cykelbanan 1  marknivé
forskjuts Badhusgatan
visterut, vilket innebdr att
gang- och  cykelbanan
behover ledas runt rampen.
Utformningen av rampens

avgransning, sdsom murar eller staket, krdver noggrann studie d& dessa kan medfora

siktbegrinsningar och dirmed paverka trafiksdkerheten.

In- och utfarten &r placerad precis efter en korsning, pé en stricka med busstrafik och
mojligen dven trafik med langa och tunga lastbilar. Placeringen innebar begrinsade
siktférhéllanden och okad risk for konflikter mellan fordon samt mellan fordon och
oskyddade trafikanter. Nérheten till korsningen forstérker denna riskbild och ger upphov till

tveksambheter ur ett trafiksékerhetsperspektiv.

Slutligen utformas in- och utfarten som hoger in och hoger ut, vilket medfor begrénsade
végval till och fran parkeringsgaraget. Detta forsdmrar tillgéngligheten f6r motorfordon och
kan leda till omvagar och Okat vagtrafikarbete i det lokala gatunétet, med risk for oonskad

trafik i nérliggande kéansliga miljder.

17 Trafikutredning Badhusgatan, Cowi, 2024-09-19

18 Goteborgs stads Vigledning for byggnation i anslutning till allméin platsmark
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Sammantaget bedoms den foreslagna 16sningen inte utgora ett realistiskt alternativ, vare sig
ur trafiksékerhets- eller framkomlighetssynpunkt.

Funktionell vinst/konsekvenser av férslag Badhusgatan séder

Tillgéngligheten till omradet ar fortsatt god genom forslaget, i och med att befintlig struktur
ndra nog bibehdlls. Dock kan tilliggas att kollektivtrafikresenédrer till och fran
Visterhdjdsgymnasiet far ndgot lingre gangvég till hallplatsen (ca 300 meter i stéllet for
dagens 100 meter), vilket bidrar till en sémre tillgdnglighet for dem. Samtidigt far andra,
exempelvis besokare till arenan, en forbéttrad tillgénglighet med kollektivtrafik. I gatans
norra del forbattras tillgdngligheten da ytterligare en passage 6ver Badhusgatan foreslas.

Framkomligheten till omradet, och framfor allt till arenan, &r fortsatt god.

Med hastighetssdkrade passager pd strickan bidrar omdaningen till en forbéttrad
trafiksékerhet for oskyddade trafikanter. Hastighetssékringarna bidrar dven till att risken for
allvarliga olyckor mellan motorfordon minskar. En breddning av strdken for oskyddade
trafikanter ger mer utrymme och ddrmed en minskad risk for olyckor mellan fotgdngare och
cyklister.

4.3. Staketgatan och Norra Bergvagen

Tidigare framtagen sektion bibehalls dven for denna striacka, se Figur 4-6. I plan har vissa
forandringar skett.
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Figur 4-6 Trafikutformningsforslag for korsningen Staketgatan/Norra Bergvigen/Badhusgatan.

Tidigare framtaget forslag avseende biltrafik har bibehallits. Forslaget visar pa ett minskat
ytbehov. Detta péa grund av att hdgersvingen fran Norra Bergvigen sdderut till Badhusgatan
snévas till, samt att refugen mellan vénstersviangfalt och norrgaende korfélt p4 Badhusgatan

norrut tas bort. Korsningen &r &dven fortsdttningsvis signalreglerad med prioritet for

kollektivtrafiken.

I dagslaget ar de befintliga busshallplatserna i planprogramomrédet utspridda i soder,
véster och norr. I detta forslag till trafiklosning visas ett samlat hallplatsldge/nod, vid
korsningen Badhusgatan — Staketgatan/Norra Bergvigen vilket skiljer sig frén den tidigare
utredningen (Cowi). En centrering av busshallplatserna medfor att befintliga
hallplatsldgen, i sdder, véster och norr, tas bort. Héllplatserna dr utformade som
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korbanehéllplatser respektive fickhallplatser. Léngden pé héllplatserna p4 Badhusgatan
medger att tvd bussar kan sta i rad. I 6vrigt dr samtliga hallplatser utrustade med
viderskydd, mm. Vid hallplats Stadshuset kan héllplats och gangstruktur kombineras med
en gronyta eller park for att forstirka vistelsekvaliteter.

P& Norra Bergvégen foreslas gdngbana pé sodra sidan och gang- och cykelbana pd den
norra sidan. Detta for att forenkla for cyklister till arenan och dvriga framtida verksamheter
och bostdder péa den norra sidan. Gang- och cykelbanan ansluter mot befintlig struktur
innan den véstra infarten till arenaomradet. Korsningens passager ér signalreglerade och ¢j
hastighetssidkrade. Passagerna ar forlagda vinkelritt (i de snitt dar det ar mojligt) for att
mojliggora en rak passage dver gatan, vilket medfor forenklad passage for personer med
synnedséttning. Samtliga passager foreslas utforas utifran krav avseende personer med
funktionshinder.

Befintlig in- och utfart till
Staketgrind behover stingas om
busshéllplatsen placeras i detta lage,
se Figur 4-7. Om en buss star vid
hallplatsen forsdmras sikten for
fordon som kor ut ur fastigheten,

In- och vilket kan leda till

utfartsféorbud  trafiksékerhetsproblem. Samma
situation kan uppsta for fordon som
kor in 1 till fastigheten, dér sikten
begrinsas av bussar vid héllplatsen
och risken for konflikt med cyklister

Befintligin-
och utfart

och fotgéngare dkar.

En ny detaljplan tas fram for Kv

Motorn 1, vilket skulle kunna

“ mojliggdra en gemensam 10sning for
in- och utfart mellan de tvé

fastigheterna. Det rekommenderas att
Figur 4-7 In- och utfartslosning utmed Badhusgatan till Kv

en sddan gemensam in- och utfart
Motorn.

utformas som ett fjdrde ben i
korsningen Badhusgatan / Egnells vég. En alternativ 16sning "Hoger in - hoger ut” till de
bada kvarteren (Motorn) pa strackan dr mojlig, men det kan skapa framkomlighetsproblem
for trafik som vill sdoderut fran kvarteren, samt for trafik som kommer norrifran och vill na
fastigheterna. Déarutdver kan separata in- och utfarter for de bada fastigheterna medfora
kapacitets- och framkomlighetsproblem pa Badhusgatan pé grund av det relativt hoga
trafikflodet. En 16sning i den befintliga korsningen beddms dérfor som mer lamplig ur
bade framkomlighets och trafiksdkerhetssynpunkt.
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Ytterligare en mdjlig 16sning &r att anvénda den befintliga in- och utfarten vid
Logegatan/Staketgrind och ta bort bommen som finns i Staketgrénd. Det skulle ge tillgéng
till samtliga parkeringsplatser pé fastigheten. En frdga som behdver studeras narmare i
detta fall 4r mojligheten till vindning for sopbilar och leveransfordon.

Aven lidngs denna striicka, likt Badhusgatan sdder, kan det anliggas 16sningar for lokalt
omhindertagande av dagvatten (LOD) i ytorna som tillskapas mellan kdrbana och géng-
och cykelbana. Ytorna bor dértill innehalla trdd och belysning for gatan.

Funktionell vinst/konsekvenser av forslag Staketgatan och Norra
Bergvagen

En centrering av busshéllplatserna medfor en forenkling for resenérer till och fran arenan,
oavsett varifrdn de kommer med buss. Det forenklar dven for eventuellt byte mellan linjer.
Konsekvensen blir att vissa resendrer far langre avstand till och fran hallplatsen, se Figur
4-8. Det befintliga diagonala straket fran korsningen Badhusgatan — Staketgatan/Norra
Bergvigen bibehélls och bussnoden blir da en viktig del i att forstiarka och tillgingliggora
detta strak. Vid hallplatsen vid Stadshusparken kan en plats tillskapas vilket kan stirka
stadsméssigheten och mojligheten till vistelse.
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Figur 4-8 Paverkan pd infrastruktur for buss, samt strdcka till nytt hdllplatsildge. Roda kryss dr befintliga
hdllplatsligen som foreslas tas bort till formdn for centrerad hdllplats. Bld ring dr befintliga
hallplatser som bibehdlls och blda ovaler dr forslag till ny placering av hdllplatsidgen.

Vid stora bussfléden kan det, med anledning av dess prioritet, fortsatt bli relativt 1dnga
véntetider for fotgdngare och cyklister i korsningen Staketgatan/Norra
Bergvigen/Badhusgatan. Men, med fler passager i sdder och norr kan flertalet oskyddade
trafikanter passera &tminstone en relation.

Da samtliga korfélt bibehdlls och passagerna inte &r hastighetssikrade utan enbart
signalreglerade, sa kan det antas att det fortsatt finns en viss trafiksdkerhetsrisk, bade for
oskyddade trafikanter och for motorfordon i korsningspunkten. Dock méjliggors i1 forslaget
en storre bredd for fotgéngare och cyklister utmed gatan, vilket minskar risken for olyckor
mellan dessa tva trafikantgrupper.



Trivector 47:52

4.4. Badhusgatan norr

Tidigare framtagen sektion, for Badhusgatan soder appliceras dven pa denna stricka, se
Figur 4-9. 1 forslaget mojliggors fortsatt ett korfalt (3,5 meter) for fordon pé stracka, med
tillagda svingfilt i korsningspunkterna. Befintliga korsningspunkter bibehalls.

I korsningen med
Majorsgatan ~ sker  inga
forandringar for biltrafiken.

Aven  for  oskyddade
trafikanter bibehélls den
framtagna sektionen. Denna
innebér, likt Badhusgatan
soder, en gangbana (3,5
meter) pd den Ostra sidan
och en gang- och cykelbana
(5 meter) pa den véstra
sidan. Det bor fortsatt
studeras hur géng- och
cykelbanan pa véstra sidan,
pa ett stadsmissigt vis,
sammankopplas med
kommande exploatering. |
framtaget forslag foreslés
tva hastighetssikrade
passager over Badhusgatan

| vid Egnells vig. Med

* Fiﬁ‘ } : hénsyn tageﬂn till  att

Badhusgatan ar skyfallsled

Figur 4-9 Trafikutformningsforslag for Badhusgatan norr kan dessa passager, likt de

tidigare beskrivna,

hanteras pa olika sétt. Antingen 16ses de med fartgupp pé vardera sidan om korsningen, eller

med rdnnor parallellt med kantstenen invid passagen. Vilken 16sning som &r mest lamplig &r

beroende av det vattenflode som beddms uppsta. Beroende pa hur kommande exploatering

foreslas pa bade vistra och Ostra sidan, kan bada eller den ena passagen utgd, alternativt
forstarkas.

Mellan korfélt och géngstrak, respektive gang- och cykelstrék mojliggdrs en 2,5 meter bred
yta. I dessa ytor foreslés tradrader for att rama in gaturummet, samt belysning for gatan.
Ytan kan dven anvindas for moblering; cykelparkering, bénkar, skyltséttning, etc.
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Forslagsvis regleras gatan mot arenans huvudentré, som gangfartsomrade eller gagata.
Skillnaden mellan de bdda 4r att pa gagata &r motortrafik i princip helt férbjuden, forutom
for kortvarig passage och leveranser. Pa géangfartsomrade tillits genomfart. P4 bada
gatutyperna prioriteras fotgdngare men gégatan dr mer restriktiv mot motorfordon. Det ar
viktigt att ha med sig, framfor allt i utformningen av gatan, att leveranstrafik foreslas angora
via denna gata. Den behdver begrénsas i hastighet men inte i framkomlighet.
Leveranstrafiken foreslds sedan, som tidigare nimnts i kapitel 3.4 kora ut mot Badhusgatan
norr om befintlig byggnad. Denna anslutning behdver utformas pé ett trafiksdkert sétt, med
god sikt runt eventuella fastigheter, samt med farthinder mot géng- och cykelvég. Leveranser
foreslas endast kunna koéra ut norrut.

Aven pa denna stricka finns mojlighet att integrera en s& kallad LOD-16sning (Lokalt
Ombhéndertagande av Dagvatten) i trddraden mellan korfélt och gangbana respektive géng-
och cykelbana.

Funktionell vinst/konsekvenser forslag norra Badhusgatan

Genom att definiera ytor for gang- och cykeltrafik skapas ett mer forutsdgbart och tryggt
gaturum for méanniskan. Den foreslagna zonen for trdd och belysning fungerar som en
skyddande barridr mellan fordon och gaende, vilket gor gatan till en trivsammare miljo att
vistas 1. Samtidigt bibehélls bilarnas framkomlighet utmed gatan.

Sakerheten for de oskyddade trafikanterna hojs genom hastighetssdkrade passager, utan att
hindra fordonens rorlighet eller leveranstrafikens behov. Integrerade 16sningar for gronska
och dagvatten bidrar till en mer levande stadsmiljo, medan den balanserade utformningen
sdkerstéller att gatan fungerar effektivt for bade boende, besokare och genomfartstrafik.

4.5. Konsekvensanalys for planprogramomradet

I detta kapitel redogdrs for samlade konsekvenser av trafikutformningsforslaget for
planomréadet som helhet.

Varde for stadslivet (stadsmassighet)

Genom att omfordela gatans sektion och prioritera utrymme for oskyddade trafikanter
framfor korfalt for motorfordonstrafik, fordndras gaturummets fysiska karaktir. Denna
strukturella fordndring &r en fOrutsittning for att etablera en stadsméssig miljo dér
rorelsemonstren skiftar fran genomfart till lokal nérvaro.

Den nya utformningen definieras av en gron zon bestaende av tradrad/moblering och LOD-
16sningar. Denna zon fungerar bade som en estetisk inramning och en fysisk buffert mot
trafiken, vilket skapar en tryggare och mer inbjudande miljo for oskyddade trafikanter.
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For att mota rekommendationerna frdn modern gatudesign (enligt Smarta Gatan-principer)
ar det nodvéndigt att hélla nere hastigheterna, rekommenderat till hogst 40—50 km/h for en
huvudgata. Befintlig gatustruktur har redan idag, som tidigare nimnts, en
hastighetsbegrédnsning p& 40 km/h, vilket méter denna rekommendation. De gréna zonerna
ar hér strategiskt viktiga. Tradrader och véxtbaddar skapar en visuellt tightare och smalare
upplevelse av korféltet. Denna friktion” i gaturummet &r en av de mest effektiva
designatgérderna for att subtilt styra bilisterna till lagre hastigheter, snarare dn enbart genom
skyltning.

For att maximera gaturummets attraktivitet rekommenderas att stort fokus ldggs vid estetik,
materialval och funktioner som bjuder in till vistelse dér utrymme finns, samt pé platser dér
det finns potential. Detta kan inkludera integrering av sittmdbler, konst eller ytor lampliga
for uteserveringar. I de delar av omradet dir gatan kan utformas i néra anslutning till
fasadlivet skapas en sirskilt attraktiv miljé dér stadslivet aktiveras direkt mot byggnaderna.

Forslaget innebdr att dagens dominerande och barridrskapande vigmérkesportaler ver
korfalten ersétts med diskret, sidoplacerad skyltsidttning utmed gatan, integrerad i den nya
grona zonen vid sidan av korfilten. Denna foréndring ar en viktig del i omvandlingen till en
modern, stadsmissig gata med hog vistelsekvalitet. Vagmarkesportaler signalerar motorvag
eller hoghastighetstrafik, vilket skapar en hérd visuell barridr i stadsrummet. Genom att flytta
skyltningen till sidan minskas det visuella bruset och skapar en lugnare, mer sammanhallen
stadsmiljo.

Den samlade effekten dr en gata som inte bara hanterar trafikfloden, utan som &r
mangfunktionell, trygg och prioriterar ménniskan i stadsrummet.

Sakerhets- och trygghetsvinster

Den foreslagna omdaningen av gatans sektion, med dess fokus pa minniskan och
implementeringen av “Smarta Gatan”-principer, leder till betydande vinster inom
trafiksdkerhet och social trygghet. Genom att anvidnda tradraden, LOD-16sningarna och
minskade korfaltsbredder skapas en utformning som naturligt démpar trafikens tempo.
Utformningen ger ett tydligt budskap om att gatan &r en ldgfartsmiljo dér fordonstrafiken
samspelar med stadens dvriga funktioner.

Genom att mdjliggora fler planerade passager Over gatan minimeras risken for olyckor
orsakade av okontrollerat spring Gver gatan, vilket ar sarskilt viktigt i ndrheten av arenan.
Aven om inte alla passager behdver vara hastighetssikrade (beroende pa platsens funktion),
bidrar de planerade dvergéngarna till att kanalisera och fortydliga floden. De bredare gang-
och cykelstréken oOkar sdkerhetsmarginalen och minskar konflikter mellan géende och
cyklister.

Den sociala tryggheten hdjs genom atgéarder som bidrar till 6kad rorelse och ldsbarhet, i form
av belysning och aktivt fasadanvéndande:

49:52



Trivector

> Placering av belysning i den grona zonen (tradraden) sikerstéller en jamn och hog
belysningsstandard langs gang- och cykelstraken, vilket dr fundamentalt for
upplevd trygghet under dygnets morka timmar.

> Det ar viktigt att notera att den storsta trygghetsvinsten kan uppnés genom att
framtida bebyggelse utformas med aktiva fasader mot gatan. Detta skapar ”6gon pa
gatan” och en naturlig social kontroll som ar avgdrande for tryggheten i
stadsrummet.

Sammanfattningsvis omvandlar atgérderna gatan fran en yta som upplevs som otrygg till en
kontrollerad, ménsklig och vil upplyst del av staden.

Framkomlighets- och tillganglighetseffekter

Observera att den framtida situationen &r beréknad utifran Trafikverkets prognos om 1,0%
Okning av trafikmingderna per helar. Den ar ddrmed inte berdknat utifrdn en potentiell
minskning av genomfartstrafiken. Det anges, som noteras tidigare, att detta ska ses som en
kéanslighetsanalys for forslaget till utformning. Men, detta innebdr att den foreslagna
16sningen troligtvis skulle kunna minskas i dimension ytterligare, om genomfartstrafiken
minskas. Sannolikt &r utrymmet pa strickan optimerat, medan det i korsningspunkterna, da
framfor allt Badhusgatan/Staketgatan/Norra Bergvéigen eventuellt skulle vara mojligt att
minska pd dimensionen ytterligare. Detta har ej studerats i denna utredning, utan det
bearbetade utformningsforslaget som beskrivs under rubrik 0-4.4 utgar fran det
kapacitetsunderlag som tidigare utredning (Cowi) tagit fram.

Skyltsdttningen/hénvisningen pa anslutande gator behover ses dver. Om gatan ej skyltsétts
for genomfart s& medfor detta sannolikt en minskning av viss genomfartstrafik. Omdaningen
av gatans sektion syftar till att forbattra framkomligheten och tillgdngligheten for fotgéingare
och cyklister. Genom att omférdela gatuytan och skapa starkare och bredare dedikerade
strak, sikerstélls en forbdttrad och friktionsfri rorelse 1 omradet.

Den nuvarande grundstrukturen for gang- och cykelstraken dr utformad for att optimera
rorelserna i omrédet, men ytterligare tilligg och finjusteringar till denna struktur kan komma
att ske 1 samband med att den framtida bebyggelsestrukturen klargdrs. Dessutom finns
potential att identifiera och utveckla fler strak for att ytterligare optimera omradets
anslutning till omgivande stadsdelar och dédrmed forbéttra den totala tillgdngligheten. For
fotgdngare och cyklister bidrar denna omdaning till fler mgjliga passager och
starkare/bredare strak for att kunna rora sig i omradet, samt till och fran arenan. Den
foreslagna strukturen moter ocksa intentionerna i Fordjupningen av Oversiktsplanen for
Centrala Skovde'®, samt Cykelplanen®, se Figur 4-10.

19 Centrala Skovde, Fordjupning av dversiktsplan, Laga kraft 2016-06-28
20 Cykelplan Skdvde, 2018-06-11
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Denna strukturella fordndring underldttar dels den dagliga pendlingen, men &r dven kritisk
for att hantera persontransporter som sker till och fran arenan. De tillkommande passagerna
mojliggor fler och effektivare passager dver gatan, vilket eliminerar flaskhalsar vid hoga

floden.

Prioriterat gang- och cykelstrak '
(och huvudcykelstrak)

o+ Huvudstrak for gang och cykel

o Gangstrak

Mot Billingen

.VQ-..'QW_!"
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..; N ,“.’:‘.'I HP.
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Figur 4-10 Foreslagen struktur for gang- och cykeltrafik (lila och svarta streck) moter intentionerna frdn
FOP och Cykelplan.
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