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INTRODUKTION

1.1 Bakgrund och syfte

Under 2021 pabérjade Arvika kommun arbete med att ta fram en ny dversiktsplan. Oversikts-
planen ska beskriva den 1&ngsiktiga och strategiska utvecklingen fér anvandning av mark och
vattenomrdden i hela kommunen. For att trafikfrdgorna inom kommunen, samt dess tillhdrande
framtidsbild och utvecklingsinriktning, ska kunna besvaras har kommunen tagit fram detta trafik-
och mobilitetsprogram. Trafik- och mobilitetsprogrammet utgér en konkretisering och
vidareutveckling pd de trafikrelaterade utvecklingsinriktningar och stallningstaganden som finns i
kommunens &éversiktsplan.

Arvika kommun &r en bilburen kommun dar bilen ar norm for personresor och har en stark
stillning bland invanarna. Bilen &r ett viktigt fardmedel for att méjliggdra méanniskors tillgang till
service, men i manga fall gar bilresan att byta ut mot mer héllbara, effektiva och halsoframjande
fardmedel sdsom gang, cykel och kollektivtrafik. Kommunens infrastruktur och planeringsverktyg
bér i stérre utstrackning anpassas efter manniskors mobilitet utan bilen som transportmedel for
att framja hallbart resande och kommunala mal om att balansera utvecklingen mot vad jordens
resurser klarar av. Att framja gdende, cyklister och kollektivtrafikresor &r en viktig del i att bidra
till tillganglighet for alla och balansera fardmedelsférdelningen i hallbar riktning. Bilen kommer
fortsatt att vara en del av transportsystemets helhet men anspraken fér andra trafikslag ska
lyftas for att skapa balans och uppnd kommunens mal.

Syftet med trafik- och mobilitetsprogrammet ar att den ska utgéra ett underlag for éversiktlig
planering likval som detaljplanering. Det innebé&r ocksa att planen ska vara végledande vid
kommunens verksamhetsplanering och budgetarbete.
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1.2 Backcasting som metod

Traditionellt sett har modeller och prognoser baserade pa nuvarande situation legat till grund fér
trafikplaneringen. I takt med insikten om vikten att beakta hallbarhet har andra metoder tagits
fram déar fokus ligger pd att skapa en battre framtid. Backcasting &r en sddan metod som utgar
frén att framtiden &r en 6ppen frdga som vi har och nu har méjlighet att paverka.

Backcasting har anvants som metod i detta trafik- och mobilitetsprogram. Metoden gar att
beskriva i fyra steg dar det férsta steget &r att definiera en vision fér en 6nskvérd och hallbar
framtid. Visionen ska ange ramarna for framtida utveckling pa en principiell niva, det vill sdga att
detaljer ska undvikas. I steg 2 jamfors visionen med nulédget dar likheter och skillnader lyfts fram.
I steg 3 identifieras styrkor som ska bibehallas och svagheter som maste hanteras for att uppna
visionen. I det sista och fjdrde steget ska strategier och dtgarder for att nd visionen utifrén
nulaget formuleras. En schematisk bild éver backcasting som metod visas i figur 1.

2. Jamfor vision
med nulage

3. Identifiera svagheter
som maste hanteras
for att uppna malbilden

Figur 1. Oversikt 6ver backcasting som metod.
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1.3 Trafik- och mobilitetsprogrammets uppldgg

Trafik- och mobilitetsprogrammet omfattar hela Arvika kommun enligt dar kommunens storsta
tatorter ocksd pekas ut i rott. Ett sarskilt detaljfokus laggs dock pd kommunens centralort Arvika

med syfte att kunna dverféra och tillimpa liknande dtgarder och kunskaper i kommunens

serviceorter. Avgransningarna visas Figur 2.

nka useun

Teckenfoérklaring N
o Sarskilt utredningsomrade A
0 200 400
M

Figur 2. Till vdnster: Trafik- och mobilitetsprogrammets geografiska avgransning. Till hoger: Geografisk
avgriansning for det sdrskilda utredningsomradet i Arvika centrum.
I rapporten presenteras inledningsvis de férutsattningar som paverkar planen i form av
ansvarsférdelning, nationella, regionala och lokala mal och strategier samt en évergripande
framtidsspaning for trafik och mobilitet. Darefter presenteras en malbild fér trafik och mobilitet i
Arvika (steg 1 i backcasting) innan en nuldgesanalys av kommunen (steg 2 i backcasting)

presenteras. Steg 3, ddr svagheter som maste hanteras for att nd malbilden presenteras i
nuldgesanalysen. Det sista steget, dar atgarder och strategier fér att na visionen utifran nulaget,

presenteras i avsnitt 4 (strategier, prestationer och effekter) och 6 (3tgarder).
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For att underldtta for lasaren sammanfattas nedan centrala begrepp och definitioner som
dterkommer i rapporten:

e Regional kdrna - betydelse for kringliggande kommuner. Har finns sjukvard, service,
offentlig férvaltning och statliga myndigheter.

e Centralort - har stor betydelse for kringliggande omraden nér det kommer till sjukvard,
service, handel, offentlig férvaltning och politisk makt. Det ar oftast den storsta orten i
kommunen som utgdr centralorten.

e Serviceort - forsorjer en mindre del av kommunen och/eller grannkommunenen med
samhallsservice och handel. Den kan vara betydelsefull for férmedling av service till
landsbygderna och av betydelser fér levande landsbygder. En utvecklingsort och viktig
kommunikationsnod.

e Mindre ort - har ofta koncentrerad bostadsbebyggelse och eventuellt viss samhallsservice

eller handel. En ort dar mindre kompletteringar kan tilldtas, men dér ingen storre
utvecklingssatsning planering inom denna planperiod. Viktig kommunikationsnod.
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FORUTSATTNINGAR

I féljande avsnitt presenteras forutsattningar for trafik- och mobilitetsprogrammet. Forst redogérs
for hur vagnatet i Sverige delas in och vem som ansvarar for respektive vagtyp. Darefter
presenteras kommunala planer och mél, livsrumsmodellen och en kort framtidsspaning.

2.1 Vaghallningsansvar

Vagnatet i Sverige kan huvudsakligen delas in i allmanna vagar, kommunala gator och enskilda
végar som alla har olika véghallare. Respektive vaghdllare ansvarar for drift och underhall samt
for utvecklingen av vagen. Det samma galler g%ngvégar, cykelvagar och jarnvéagar. Kommunen
har olika mandat att paverka infrastrukturen beroende pa vem som &r vaghallare.

¢ Allmanna vdagar
Fér majoriteten av allménna véagar &r staten, genom Trafikverket, vaghallare. Allmanna vagar
finns framst utanfor staden och storre tatorter. I mindre orter ar det vanligt att
huvudvégnatet utgérs av allménna végar. Trafikverket kan ocksd vara véghallare fér gadng och
cykelvagar, men oftast i anslutning till en statlig vag.

Aven jarnvéagar ingdr i Trafikverkets ansvar. Mindre insatser pa allman vdg behdver i regel
inte ingd i ndgon plan och kommuniceras ofta direkt med den invdnare som 6nskat atgérden.
Stérre insatser utreds ofta i en atgéardsvalsstudie dar kommunen finns med som samradspart
och kan paverka utvecklingen, dven om Trafikverket har det slutgiltiga beslutsmandatet.
Genomférande av insatser av regional eller nationell karaktar faststélls inom ramen for de
nationella och regionala infrastrukturplaner som tas fram av Trafikverket respektive Region
Vvarmland. I framtagandet av dessa planer far kommunen komma med inspel och énskemal.

Trafik- och mobilitetsprogrammt for Arvika kommun lyfter vissa brister och méjliga tgérder
pd allménna végar, dven om kommunen sjélva inte har mandat att tgarda dem. De 3tgérder
som foreslas for allmanna végar ar sddana som kommunen i olika sammanhang ska verka for
att Trafikverket genomfor, sjalva eller tillsammans med kommunen.

¢ Kommunala gator
Generellt &r kommunen véghallare inom omraden som omfattas av detaljplaner. I det
kommunala natet finns bade gator samt gdng- och cykelvdgar. Kommunen har dven ansvar
for en del gdng och cykelbanor som gar langs statliga vdgar. Fér den kommunala
infrastrukturen har kommunen full radighet. De atgarder i trafikplanen som pekas ut pa det
kommunala végnatet har kommunen darmed sjélv radighet att planera, finansiera och utféra
pd egen hand.

¢ Enskilda vagar
Enskilda végar underhdlls av végféreningar, samfalligheter, enskilda personer eller av andra
typer av sammanslutningar. Enskilda vagar finns framfér allt pa landsbygden men ocksa i
vissa tatorter, ofta i stérre utstrackning ju mindre tatorten &r. Enskilda vaghallare kan soka
om bidrag fran staten och kommunen. Bidraget &r ett stod for att underhdlla vdgen. Fér att en
enskild vag ska f& bidrag krévs bland annat att vdgen ska hallas 6ppen for allmanheten och
att den ska hallas i ett farbart skick.

9/83



2.2 Planer och mal

Infrastrukturen i Sverige styrs av olika planer, mal och styrdokument frén nationell till lokal niva.
P& nationell niva finns transportpolitiska mal dar det dvergripande malet &r att sdkerstélla en
samhaéllsekonomiskt effektiv och 18ngsiktigt hallbar transportférsérining i hela landet. Fér att nd
det dvergripande malet behdver funktionsmalet och hansynsmalet ocksd uppnas. Funktionsmalet
handlar om att transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge
alla en grundlaggande tillganglighet. Lyfts gér ocksa att transportsystemet ska vara jamstallt och
likvardigt svara mot kvinnors och mans transportbehov. Hansynsmalet innebar att transport-
systemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till att ingen ska dbédas eller skadas
allvarligt, bidra till att det 6vergripande generationsmalet for miljé och miljokvalitetsmalen nds
samt bidra till 6kad halsal. Fér att n8 hansynsmalet har ett etappmal om att véxthusgasutslédppen
fran inrikestransporter ska minska med minst 70% till ar 2030 (i jamférelse med 2010).

P& nationell nivd &r det den nationella planen fér transportinfrastruktur som beskriver hur den
statliga infrastrukturen ska underhallas och utvecklas inom ramen foér uppsatta mal. Nuvarande
nationell plan foér infrastrukturen galler for dr 2018-2029 men ett nytt forslag till nationell plan for
dren 2022-2033 véntas beslutas under varen 2022. B&da planerna méjliggor for 6kad kapacitet
pa Varmlandsbanan mellan Lax3d och Arvika.

P& regional nivd, i Varmlands lan, visar Lansplan fér regional transportinfrastruktur i Vérmland
inriktningen for utvecklingen av transportinfrastrukturen. Lansplanen omfattar investeringar i
statliga och regionala végar, statlig medfinansiering av kommunal infrastruktur, atgarder for
kollektivtrafik och cykel. Det 6vergripande malet i trafikférsérjningsprogrammet ar att oka
marknadsandelen fér de hallbara transportslagen, kollektivtrafik, gdng och cykel. Preciserat
innebar det att 30% av resorna ar 2026 utgérs av hallbara transportslag. Andelen ska &ka till
34% ar 2030 och 40% ar 2040. Aven tre strategier presenteras i planen, dessa &r:

e Trafiksakrare vagar och tillganglighet i hela lanet
e Hallbara transporter
e Anpassning till kostnadsdékningar

Region Varmland och Trafikverket har under 2013 tagit fram en regional cykelplan for regionen
(Trafikverket 2014). Syftet med den regionala cykelplanen var att kartlagga nulaget for
cykelinfrastrukturen i lanet, vilka behov och brister som fanns samt hitta satt att 6ka cyklingen i
l&net. Fyra strategiska omraden identifierades i cykelplanen, dessa é&r:

e Sambhallsplanering och fysisk planering
e Okad vardagscykling

e Hela-resan-perspektivet

e Cykling for rekreation och turism

De fyra strategiska omrddena ska vara vagledande fér utvecklingen av cyklingen i Varmland. Det
innebar att cykeln bér vara en naturlig del av all samhéllsplanering, b&de p& lokal och regional
niva, for att skapa forutsattningar for en 6kad, séker och attraktiv cykeltrafik.

P& regional nivd har dven Lansstyrelsens klimat- och energistrategi baring pa trafik och mobilitet
eftersom det &r tva viktiga faktorer fér att uppna de nationella klimatmalen.

* https://www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruktur/

10/83


https://www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruktur/

Bland annat beskrivs det i planen att gdng, cykel och buss 8r 2045 &r det vanligaste fardmedlet i
tatorter och att biltrafiken da drivs av hallbara drivmedel. Att resa intermodalt mellan
kollektivtrafik, bil, gdng och cykel ar enkelt ar 2045.

Godstransporter ska ar 2045 ske framst via jarnvag och sjéfart pa lokal niva ar éversiktsplanen
végledande for utvecklingen i kommunen. Oversiktsplanen foér Arvika tar sikte pd &r 2045 och
innefattar tvad utvecklingsstrategier; 6ka kontakten och balansera utvecklingen. Oka kontakten
handlar om att det ska vara enkelt och trivsamt att leva i Arvika kommun medan balansera
utvecklingen handlar om att leva och utveckla kommunen inom de ekologiska ramarna och
anvanda de ekonomiska medlen klokt. Nedan visas de bada utvecklingsstrategiernas preciseringar
med tillhdrande stéllningstaganden. De stdllningstaganden som presenteras har pekats ut som
sarskilt intressanta for Trafik- och mobilitetsprogrammet.

I tabell 1 visas en schematisk 6versikt dver hur stdllningstagandena i kommunens 6versiktsplan
kopplar an till de olika trafikslagen, g&ng, cykel, kollektivtrafik, motorfordonstrafik och
godstransporter. De stéllningstaganden som paverkar samtliga firdmedel kan ses som mer
generella och paverka all planering och utveckling i kommunen.

Oka kontakten
Mellan manniskor
Mellan naturen och vattnet
Mellan Arvika kommun och omvarlden
Mellan invanare, naringsliv och kommunen

Mellan staden och landsbygderna

Stdllningstaganden

e Verka for att oka tillganglighet for alla, efter olika gruppers unika férutsattningar, till olika
typer av métesplatser (fysiska och digitala), bade vad géller hdllbara transporter och
platsernas placering samt utformning.

e Verka for att gdng- och cykelvdgar inom och mellan centralorten och serviceorterna
byggs ut.

e Verka for att motesplatser ska vara tillgangliga med kollektivtrafik samt trygg och saker
gang- och cykelvég.

e Verka for att oka tillgénglighet for alla, efter olika gruppers unika forutsattningar, till bade
natur och vatten, bdde vad géller hallbara

e Skapa noder for mobilitet centralt placerade i centralorten och serviceorterna. Vid
noderna kan kommunen bland annat verka for en utbyggd laddinfrastruktur

e Gora det latt och sakert att transportera sig pa cykel och till fots inom centralorten,
serviceorterna samt mellan vissa strategiska
platser.

e  Prioritera och utveckla hdllbara transportlésningar och planera med utgdngspunkt i att
olika I6sningar passar for olika grupper och i olika delar av kommunen.

o Delta aktivt i samverkan med andraaktérer for att starka och utveckla hallbara
transportlésningar inom Arvika kommun och med omvarlden.

. Delta aktivt i samverkan kring Sthim-Oslo 2.55 och verka for ett stopp i Arvika.

e Skapa goda och hadllbara kommunikationsméjligheter mellan landsbygderna, med sina
respektive serviceorter, och med centralorten Arvika.

Figur 3. Arvika kommuns utvecklingsstrategi 6ka kontakten.
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Balansera utvecklingen

Mot vad jordens resurser klarar av

Mot vara ekonomiska resurser

Stdllningstaganden

e Underlatta och uppmuntra invanare, naringsliv och andra organisationer att géra hallbara val i

vardagen. Kommunen ska féregd med gott exempel.

e Utveckla och underlétta for hallbara transportmoéjligheter, bade pa landsbygderna och i
centralorten. I serviceorterna och i centralorten samt mellan vissa platser l&ggs extra fokus pd

gang och cykel.
e Planera med langsiktiga perspektivet i fokus.

e Varje projekt/investering/satsning bor bidra till att uppfylla flera olika mal.

Figur 4 Arvika kommuns utvecklingsstrategi balansera utvecklingen.

Tabell 1. Schematisk dversikt 6ver stillningstagandenas pdverkan pa olika trafikslag.

Stallningstaganden

N

0

.Q.

1

Verka for att 6ka tillganglighet for alla, efter
olika gruppers unika férutsattningar, till
olika typer av motesplatser, natur och
vatten bade vad galler hallbara transporter
och platsernas utformning.

Verka fér att gdng- och cykelvagar inom
och mellan centralorten och serviceorterna
byggs ut.

Skapa noder for mobilitet centralt placerade
i centralorten och serviceorterna.

Gor det latt och sdkert att transportera sig
pa cykel och till fots inom centralorten,
serviceorterna samt mellan strategiska
platser.
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Prioritera och utveckla h3llbara
transportlésningar och planera med
utgdngspunkt i att olika l8sningar passar for
olika grupper och i olika delar av
kommunen.

Delta aktivt i samverkan med andra aktérer
for att stérka och utveckla hallbara
transportmdjligheter inom kommunen och
med omvarlden

Delta aktivt i samverkan kring Sthim-Oslo
2.55 och verka for ett stopp i Arvika

Skapa goda och hallbara

kommunikationsmaéjligheter mellan
landsbygden, med sina respektive
serviceorter, och med centralorten.

Underlatta for invanare, naringsliv och
andra organisationer att géra hallbara val i
vardagen. Kommunen ska féregd med gott
exempel.

Utveckla och underlatta for hallbara
transportmojligheter, bdde pa landsbygden
och i centralorten. I serviceorterna och
centralorten samt mellan vissa platser laggs
extra fokus pa gdng och cykel.

Planera med det I&ngsiktiga perspektivet i
fokus.

Varje projekt/investering/satsning bor bidra
till att uppfylla flera olika mal/riktlinjer.
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Utover stallningstaganden i 6versiktsplanen har strategikartan (se figur 5) betydelse for trafik-
och mobilitetsprogrammet. Strategikartan tillsammans med utvecklingsstrategierna dka
kontakten och balansera utvecklingen visar de langsiktiga dragen fér kommunens utveckling av
bebyggelse, kommunikationer samt natur och friluftsliv.
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Figur 5. Strategikarta for Arvika kommun. Kadlla: Arvika kommun
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Teckenforklaring

Centralort med stor betydelse for omkringliggande omrade nar det kommer till
sjukvard, service, handel, offentlig forvaltning och politisk makt. Det ar oftast den
storsta orten i kommunen som utgér centralorten.

Serviceorten forsorjer en mindre del av kommunen och/eller grannkommun

med samhallsservice och handel. Den ar betydelsefull for formedling av service 15 min. cykelavstand fran skola i
till landsbygderna och av betydelse for levande landsbygder. En utvecklingsort s‘i””ife_"."_‘ic-h.'f'gﬂ hcantmlort
och viktig kommunikationsnod med tillgang till motesplatser och ytor for : 3 e

rekreation. /15 min. gangavstand fran skola i

' serviceort och torget i centralort
Mindre ort med koncentrerad bostadsbebyggelse och eventuellt lite H .

"

)

.

sambhallsservice eller handel. En ort dar mindre kompletteringar kan tillatas,
men dar ingen storre utvecklingssatsning planeras inom denna planperiod.
Viktig kommunikationsnod.

Regionala kdrnan har betydelse for ~ Serviceort i en grannkommun som i viss
omkringliggande kommuner. Har finns @ utstrackning forsérjer omraden inom Arvika
sjukvard, service, offentlig forvaltning och kommun.

statliga myndigheter.

Bebyggelse
Har redovisas de omraden och platser dar utveckling av ny bebyggelse bedéms kunna goras.

Den gula markoren "plats for utveckling” refererar till mera omradesspecifika platser for
utveckling.

Viktig nod/@

. Mérka och

Viktigt * " " "tysta omraden

Natur och friluftsliv e n i ate

Har redovisas de storsta och for kommunen

viktigaste natur- och friluftsomradena. Den gréna

markoren "viktig nod” refererar till platser som utgor

entréer eller har potential att bli entréer till natur- och friluftsomradena.

De prickiga ytorna visar pa omraden med lag paverkan av artificiellt ljud och ljus,
alltsa omraden dar kvaliteterna tyst och morkt ska varnas.

Kommunikation
Har redovisas forslag till utveckling och bekriftelse av de storsta kommunikations-
straken i kommunen. Forslag till nya kopplingar redovisas genom battrafik och ny
jarnvég mellan Sthim- Oslo. Den bla markéren fér “viktig nod” redovisar noder i
infrastrukturen som &r sdrskilt
viktiga for hallbart resande
och resandeutbyte.
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2.3 Livsrumsmodellen

Upplevelsen av ett stadsrum paverkas till stor del av vilken stadstyp och vilken typ av gata som
finns. Som stdd for en grov indelning av stadsrummet, med hansyn till dess karaktarsdrag,
anvands har den sd kallade livsrumsmodellen? som ocksd kan anvéandas for att bedéma lampliga
hastigheter for att skapa attraktiva stader och tatorter for boende och bestkare. Livrumsmodellen
utvecklades av Trafikverket och SKL i arbetet med "Ratt fart i staden” och TRAST for att anpassa
trafiksystemet till stadens forutsattningar i stallet for tvartom.

Modellen syftar till att tydliggéra karaktar for olika gaturum samt vilken funktion och roll de har
eller bor ha i trafiknatet som helhet. I modellen betonas vikten av att gaturummet bestdr av bade
"véggar” och "golv”, att omgivande bebyggelse i hdg grad paverkar gatans funktion som helhet,
hur bebyggelsestrukturen ser ut, hur byggnaderna ligger i férhallande till gatan och hur entréer &r
placerade. I livsrumsmodellen delas staden in i tre s3 kallade "rum” och tvd "mellanrum”. Dessa
ar: frirum, integrerat frirum, mjuktrafikrum, integrerat transportrum och transportrum. I Bilaga 1
visas exempel pd hur de olika rummen kan se ut.

For att uppna 6nskad hastighetsniva och énskat beteende hos trafikanterna &r det av stor vikt att
gators utformning, gestaltning och omgivande bebyggelsestruktur éverensstdmmer med gatans
funktion och roll i trafiknatet. Uppnas detta forbattras samspelet mellan trafikanter och déarmed
trafiksakerheten, och s3 skapas goda férutsittningar fér en attraktiv stadsmiljé. I tabell 2
sammanfattas vad som kannetecknar respektive livsrum och i avsnitt 6.4.3 finns exempelbilder
som illustrerar de olika livsrummen.

Tabell 2. Sammanfattning av livsrumsmodellen.

FRIRUM INTEGRERATFRIRUM MIJUKTRAFIKRUM  INTEGRERAT TRANSPORTRUM
TRANSPORTRUM

TRAFIKANTER b m OND  wglingm m(?)% m

===~ [ NN

PRIORITERING |Fotgangare |Fotgangare och Fotgangare, Motorfordon, Motorfordon.
och cyklister, cyklister och gdende och Inga oskyddade
cyklister. motorfordon pa motorfordon. cyklister pa trafikanter.
Inga oskyddade Samspel mellan |separerade
motorfordon. | trafikanters villkor. |trafikslag. banor.

2 Rétt fart i staden. Hastighetsniv8er i en attraktiv stad. TRAST fordjupning. Trafikverket. (2015)
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TYP AV GATA |Gang- och |Gangfartsgata, Stadsgata, Gata som Genomfartsgata
cykelvag, gdgata och torg. blandtrafikgata. |forbinder stadens |alternativt
gdgata, torg, Stor andel trafik |olika omraden. infartsgata.
park och med malpunkt | Stor andel
promenad. langs strackan. |genomfartstrafik.

SEPARERING Blandtrafik Separerad Separerad gdng- |Separerad

gangbana och cykelvag gang- och
cykelvag oftast
ej i anslutning
till gaturummet.

HASTIGHET - Gangfart Upp till 40 km/h [40-60 km/h 60-120 km/h

FUNKTION, Renodlat Gaturum for Storre delen av |Bebyggelsen kan |Ingen eller

KARAKTAR vistelserum | manniskor, moten stadens skapa vaggar i enstaka

OCH for och vistelse. Tat gaturum, ofta gaturummet, ofta | bebyggelse i

BEBYGGELSE ménniskor. |bebyggelse, manga |blandad indraget fran direkt
Beho6ver inte |entréer mot stadsbebyggelse. | gatan utan anslutning till
ligga i direkt |gaturummet. ansprak pa gaturummet,
a_nslutning T4t bebyggelse i gaturummet. ingaleller_fé’\
till entréer direkt
bebyggelse. hgvudsakosomo o mot gatan.

gor ansprak pa |Fa eller glest med
kontakt och entréer, inte
narvara, manga |placerade i direkt
entréer, direkt mot gata.

eller indirekt mot

gata.

OSKYDDADE Inget Stort Litet Inget behov

TRAFIKANTERS korsningsbehov, korsningsbehov |korsningsbehov, |alternativt

BEHOV ATT oskyddade langs hela gatan. |endast i planskilda gc-

KORSA GATAN trafikanter vistas i korsningspunkter. | passager.

gaturummet. . 0 Behov av
Fotgangare pa -

o trafiksakra gc-
gangbana,
cyklister fardas i passager.
gatan.
TRAFIKNAT Lokalnat Lokalnat Huvudnat Huvudnat

Huvudnat Regionalt nat
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2.4 Framtidsspaning

Precis som kommunens dversiktsplan tar trafik- och mobilitetsprogrammet sikte pa ar 2045.
Omradet for trafik och mobilitet utvecklas standigt, inte minst i och med ett stérre globalt fokus
pa hallbarhet och elektrifieringens utveckling. Det stéller krav pa att trafik- och
mobilitetsprogrammet ar robust och klarar framtidaférandringar som ligger utanféor kommunens
direkta planering och mandat.

Vilka frdgor som kommer att vara aktuella i framtiden &r svart att sia om eftersom utvecklingen
gdr mycket fort. Trots det listas nedan nagra trender och omvérldsfaktorer som kan komma att
pdverka hur och nér vi reser och darmed ocksa trafik- och mobilitetsprogrammets aktualitet:

e Bilfria stadsdelar

e Utveckling av nya mobilitetslésningar och delad mobilitet, exempelvis elsparkcyklar, bilpooler
och Mobility as a Service (MaaS).

¢ Nya typer av cyklar, elcyklar, lastcyklar och cyklar fér personer med funktionsvariationer
staller nya krav p& utformning av gdng- och cykelvégar.

e Automatiseringen och elektrifiering av fordonsflottan

« Digitalisering i samhallet vilket paverkar bland annat distansarbete, nathandel och underlattar
for byten i kollektivtrafiken.
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3. VISION FOR TRAFIK OCH MOBILITET I ARVIKA
KOMMUN

Féljande avsnitt presenterar visionen for trafik och mobilitet i ett framtida Arvika kommun.
Sdledes motsvarar avsnittet steg 1 i metoden backcasting som presenteras i avsnitt 1.2. Visionen
baseras pd kommunens 6versiktsplan. I ndsta steg ligger visionen till grund for strategier och
mal, och darmed &ven fér atgarder som presenteras i avsnitt 6.

"I Arvika kommun har alla mdjlighet att delta i samhéllet efter sina unika férutséttningar. Det &r ett
vdlkomnande samhaélle dér tilliten &r stark, alla hjélps 8t, organisationer samverkar och stéttar varandra,
en plats dér alla méts med respekt. Arvika &r ett samhélle dér god hélsa, vdlm8ende, framtidsanda och
h8llbarhet st8r i fokus fér att balansera utveckling till vad jordens resurser klarar av.

Att férflytta sig, eller ha tillgdng till mobilitet &r viktigt fér att kunna delta i samhéllet och samtidigt en

mdjlighet att bidra till h8lIbarhet s8vél ekologiskt som ekonomiskt och socialt. Beroende p& var du bor i

kommunen kan mobilitetsl6sningarna se annorlunda ut, men grunden &r att medborgare och besdkare
upplever tillgénglighet.

I kommunens centralort och serviceorter &r g8ng, cykel och kollektivtrafik det sjélvkiara valet s§vél for
boende, inpendlare och besékare tack vare vélutvecklade g8ng och cykelvdgar samt centrala noder for
mobilitet. H8lIbara trafikslag &r prioriterade i trafikplaneringen, det mérks genom att trafiksystemet
anpassas utifr8n stadens och tédtorternas férutséttningar och inte tvdrtom. I centralorten syns prioriteringen
bland annat genom att godstrafiken och biltrafikens fordon och hastigheter &r anpassade utefter de
oskyddade trafikanternas villkor fér att skapa ett sdkert och h8llbart Arvika. Prioriteringen bidrar till en grén
och I8ngsiktigt h8llbar stadsutveckling dér ménniskor trivs och utvecklas. Med hjélp av cykel eller mindre,
eldrivna fordon transporteras gods i centralorten. Det mdjliggérs via omlastningsnoder dit gods kommer
fr8n lastbilar p§ vég men frémst frén jarnvédgstransporter.

P& landsbygden &r kollektivtrafiken det sjélvklara och bekvdma valet. F6r de som saknar tillgdng till
kollektivtrafik finns bilpooler och sam8kningsnoder att tillg8 vilket méjliggér fér h8libart resande &ven fér
den som behéver resa med bil. Cykel och g8ng méjliggérs dven p8 landsbygden, sérskilt i anslutning till

kollektivtrafikh8llplatser och sam8kningsnoder fér att underldtta multimodala resor. Fér resendrer som
reser genom kommunen &r laddningsinfrastrukturen fér elbilar utvecklad Iéngs med viktiga str8k vilket
lyfter Arvika som en grén och h8llbar kommun.”

Figur 6. Inspirationsbild for trafik och mobilitet.
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STRATEGIER, PRESTATIONER OCH EFFEKTER

For att utifrén nuldgesanalysen uppna visionen for trafik och mobilitet i Arvika (se avsnitt 3) har
strategier med tillhérande prestationsmal och effektmal tagits fram. Syftet med strategierna ar att
6verbrygga gapet mellan nuldge och vision. Prestationsmalen visar vad kommunen behéver
uppné inom ramen fér varje strategi medan effektmalen &r det som kommuninvdnarna i Arvika
kan vanta sig férandras vid genomférandet av strategierna och prestationsmalen. Aven om
prestationsmalen och effektmalen ar uppdelade i de olika strategierna kan de ha béring pa flera
strategier. Kommunens tre strategier visas nedan. H&/lbar mobilitet fér alla ar ett genomgdende
tema som ska beaktas i allt arbete kring trafik och mobilitet.

Hallbar mobilitet

for alla

e Ratt trafik pa ratt plats
o Trafiksakra Arvika

e Prioritera och effektivisera fairdmedel
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Strategi: Ratt trafik pa ratt plats

For att uppna hallbar mobilitet fér alla &r prioriteringar nédvéndigt. I syfte att kunna prioritera
olika trafikslag i olika delar av kommunen behéver atgarder vidtas fér att styra om viss trafik och
starka miljoer for annan trafik. Exempel kan vara att minska genomfartstrafiken med bil i centrum
till forman for dkad tillganglighet fér oskyddade trafikanter. Olika trafikslag har olika funktion
beroende pa var i kommunen man befinner sig och méjligheten att kombinera trafikslag till en
hallbar reskedja &r ett av syftena i denna strategi.

Prestationsmal:

e Begransande och attraherande atgérder anvénds i Arvika centrum fér att minska
genomfartstrafik

e Forutsattningar for vistelse och rérelse fér oskyddade trafikanter har férbattrats i Arvika
centrum

e Gang- och cykelvagar inom och mellan centralorten och serviceorterna &r utbyggda

e Laddningsstolpar har uppréttats pd strategiska platser i kommunen

o Viktiga kollektivtrafikstrak prioriteras i trafikplaneringen

Effektmal:

e Genomfartstrafiken i Arvika centrum har minskat till forman for oskyddade trafikanter
med malpunkt i centrum

e Andelen hallbara transportslag (gang, cykel, kollektivtrafik och eldrivna fordon) har ékat i
kommunen

Strategi: Trafiksdkra Arvika

Strategin att 6ka trafiksdkerheten i Arvika ska bidra till att inga dédsolyckor eller svara
trafikolyckor sker samt att minska antalet trafikolyckor. Detta kan exempelvis ske genom
infrastrukturatgarder for att forhindra vissa olyckstyper pd olycksdrabbade platser eller férhindra
icke dnskvarda beteenden i trafiken.

Prestationsmal:

o Trafikplanering tar utgdngspunkt i att olika I6sningar passar for olika grupper och i olika
delar av kommunen

e Trafikplanering tar alltid hansyn till oskyddade trafikanter och sarskilt barn och ungas,
behov

e Anstédllda i Arvika kommun ar utbildade i trafiksdkerhet

e Unga ar utbildade i trafiksékerhet och riskbeteende

Effektmal:

e Inga dddsolyckor eller svara trafikolyckor sker i kommunen
e Antalet lindriga olyckor minskar arligen
e Kunskapen om trafiksdakert beteende har 6kat i kommunen
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Strategi: Prioritera hallbara och effektiva fairdmedel

Att prioritera hallbara och effektiva fardmedel i kommunen &r ett s&tt att paverka
fardmedelsférdelningen sa att en stérre andel resor gérs med hallbara fardmedel sdsom gang,
cykel eller kollektivtrafik samt ett satt att forflytta godstrafik till jarnvag eller cykel. Satsningen
innebar en dkad andel aktiva transporter vilket i sin tur har baring pa folkhéalsan.

Prestationsmal:

Det &r tydligt vem p& kommunen som ansvarar for arbetet med Mobility Management
Kommunen arbetar med funktion och gestaltning av gaturummet som framjar hallbart
resande i Arvika centrum

Kvalitetshéjande atgéarder &r implementerade kring kollektivtrafikhallplatser

G%ng, cykel och kollektivtrafik prioriteras framfér godstrafik och biltrafik i centralorten och
serviceorterna for att sakerstdlla resurseffektivitet och en balanserad utveckling
Kollektivtrafik i kombination med gdng och cykel prioriteras framfér biltrafik langs
kollektivtrafikstrak pa landsbygden fér att sdkerstélla resurseffektivitet och en balanserad
utveckling

Kommunen samverkar med andra aktorer for att forflytta regionalt gods fran vég till mer
hallbara transportmedel

Samordnad varudistribution inom kommunens geografiska granser mojliggor for
samlastning om gods

Effektmal:

Minst 20% av resorna pa landsbygden gérs med gang, cykel eller kollektivtrafik

Minst 60% av resorna i centralorten gérs med gé’mg, cykel eller kollektivtrafik

Gods transporteras i stérre utstréackning pa jarnvag eller med cykel vilket bidrar till mindre
utslapp och buller

Restidskvoten for kollektivtrafik forbattras

Férutsattningarna for fotgangare och cyklister férbattras i centralorten och serviceorterna
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Figur 7. Prioriteringsordning for olika firdmedel i Arvika centralort och kommunens serviceorter.

Kollektivtrafik

Godstrafik

Bilpool
Samadkning
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Figur 8. Prioriteringsordning for olika fairdmedel pa landsbygden och mindre titorter i kommunen.
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NULAGESANALYS

I foljande avsnitt presenteras en nulagesanalys av trafiken i Arvika kommun. Nuldgesanalysen &r
uppdelad utefter centralorten och évriga kommunen samt pd olika teman inom vilka
forutsattningarna presenteras. Baserat pd forutsattningarna presenteras en analys kring brister
och styrkor foér respektive tema. Identifierade brister och styrkor ligger sedan till grund fér
3tgardsforslagen som presenteras i avsnitt 6.

5.1 Overgripande beskrivning av Arvika kommun

Arvika kommun &r Varmlands nast stérsta kommun med 26 000 invanare. Arvika &r kommunens
centralort med 14 000 inv@nare och &r beldget geografiskt centralt i kommunen. Utéver
centralorten finns i kommunen dven fem identifierade serviceorter, dessa ar Edane (700
invdnare), Glava (190 invdnare), Sulvik (300 inv@nare), Kldssbol (280 invanare) och Stommen
(280 invanare). Férutom serviceorterna finns i kommunen mindre titorter, bland annat Jéssefors
och Gunnarskog, samt den omgivande landsbygden. En sammanstallning éver
befolkningstatheten i kommunen presenteras i figur 9 nedan.

Centralorten Arvika ar belagen vid Kyrkvikens norra strand och cirka 4 mil éster om norska
gransen. Befolkningstatheten i Arvika tatort redovisas i figur 16 i avsnitt 5.3. Inom trafik- och
mobilitetsprogrammets sarskilda utredningsomrade &r tatheten som stérst och avtar i takt med
att avstandet fran centrum véxer. Tatortens narhet till Karlstad (75 km) ger relativt goda
pendlingsméjligheter till universitetsstudier och vidgar arbetsmarknaden. Arvika ligger inom den
sa kallade "Nordiska triangeln” med goda tagférbindelser till Stockholm-Oslo-Képenhamn.
Jarnvagen mellan Stockholm och Oslo gar igenom tétorten och forser Arvika med ungefar en
avgang i respektive riktning per dag.

Arvika kommun ingdr i ett samverkansomrade for luftfragor dar luftkvalitén mats pa olika platser i
centralorten. Luftmatningarna visar att fordonstrafiken ar en stor kalla till utslapp i Arvika av
kvavoxider, bensen, marknara ozon, partiklar (PM10/PM2,5) samt partiklar av metaller som bildas
vid forbranning av fossila branslen.

Buller &r ndgot som férekommer i Arvika d& buller kan uppkomma fran narliggande jérnvag, fran
industrier, bilar och andra verksamheter. I framst Arvika centralort férekommer fordon med hogt
spelande musik som kan upplevas som buller. Buller ar ljud som uppfattas som stérande och ar i
manga fall skadligt fér halsan vid I8ngvarig paverkan. Att vistas nara buller inverkar negativt pd
manniskors halsa, vdlbefinnande och livskvalitet.
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Figur 9. Befolkningstdthet i Arvika kommun.

5.2 Resvanor

2023 genomfdrdes en resvaneundersdkning (RVU) av Region Varmland med syfte att kartldgga
resvanor i regionen och méjligheter att anvénda olika fardmedel. Data fr&n RVU:n utgér ett bra
planeringsunderlag varfér den ocksd redogérs for i denna plan.

P& regional niva gors flest resor med bil, 66% av resorna (se Error! Reference source not
found.). Det speglar sig dven i bilinnehavet, da@ 86% av hushallen i regionen har en eller flera
bilar. M&n véljer i ndgot hégre utstrdckning bilen medan kvinnor i ndgot hégre grad tar sig fram
till fots. De arenden dar bilen anvands i storst utstrackning ar resor/arenden i tjansten eller nar
det ska hamtas eller Ildmnas barn eller annan person. For dessa arenden anvands bil i cirka 80 %
av fallen. Cykel anvands som mest for resor till arbetsplatsen, dar 19 % av resorna gérs med
cykel.

RVU Varmland 2023 presenterar ocksa resvaneundersékning pa kommunniva. Det framgar att
aven boende i Arvika kommun i stora delar dr en bilburen befolkning. Undersdkningen visar att
bilen &r det dominerande fardmedlet i kommunen med 70% av resorna figur 10. Férdelning av
fardmedel for resor i kommunen visar att 4% reser med buss, 1% med t8g och 11% med cykel
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och 12% till fots. Stérst andel resor gors till arbetet, undantaget resor till hemmet. Det ér 17% av

alla resor inom Arvika kommun som goérs till arbetet.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 6% 0% B0 0% 1005

Varmland

m Eil m Cykel Buss mTag W Till fots m Ovrigt

Figur 10 Fardmedelsfordelning for boende i Arvika kommun och for Varmland. Kdlla: Resvaneundersokning
Region Varmland, Arvika kommun 2023.
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Inom ramen for en avsiktsforklaring tillhérande dtgardsvalsstudien (AVS) for Arvika jarnvégens
korsningspunkter - Jdrnvégstrafikala nyttor har Arvika kommun 3tagit sig att arbeta med mobility
managementatgarder for att méta de problem som identifierats i AVS:en. Exempelvis ndmns
cykelkampanjer och lokala kollektivtrafikkampanjer. Arbetet med mobility management har
pabbdrjats i liten skala i kommunen genom kommunen parkeringsriktlinje, grén resplan vilket
innebér krav vid exploatering p& kommunal mark och deltagande i mobilitetsveckan.

Brister och styrkor

Bilen har en stark stallning i Arvika kommun vilket visar sig genom att en betydande majoritet har
bilen som sitt framsta fardmedel, bade sett till Arvika kommun totalt men framfér allt for resor
utanfor tatorterna. Saledes &r hallbara fardmedel sdsom kollektivtrafik, gdng och cykel inte det
sjalvklara valet vare sig for resor i eller utanfor tatorterna.

For att uppn@ kommunens stéllningstaganden som berdr hallbart resande behéver fardmedels-
fordelningen férandras sa att fler resor gérs med hallbara fardmedel i hela kommunen, men
utefter de forutsattningar som finns pa platsen. Ett av verktygen for att astadkomma detta &r
Mobility Management eller sd kallade beteendepdverkande dtgarder. Mobility Management far
stérst genomslag om det genomfors flera insatser samtidigt sa att synergieffekter kan uppsta
mellan insatserna eller om atgédrderna genomférs i samband med fordndringar i infrastrukturen
som gynnar hallbart resande.

Beteendepaverkande atgéarder anvands redan delvis i Arvika kommun, framst genom kommunens
parkeringsriktlinje dar avdrag pa antal parkeringar &r méjligt om exploatéren arbetar med
beteendepdverkande atgarder. Arbetet med beteendepdverkande atgarder kan dock utdkas for att
ytterligare paverka fardmedelsférdelningen.

Att férédndra bilnormen och f& manniskor att anvanda andra trafikslag &r inte enkelt. Bilen upplevs
ofta ge snabbare och mer bekvama resor an andra trafikslag. For att underlatta fér omstélining till
kollektivtrafik, gdng och cykel &r det viktigt att infrastrukturen i kommunen underlattar for att
resa hallbart exempelvis genom gena cykelvédgar, god tillgédnglighet pd hallplatser och busslinjer
som &r anpassade efter efterfragan.

Framst behover fordelningen férandras i tatorterna dar férutsattningarna fér resor med cykel eller
till fots &r battre och avstadnden kortare. Redan idag &r det vanligare att ha cykel, 8ka
kollektivtrafik eller att ga till fots fér boende i titorterna &n for resor i omlandet, men andelen
behéver tka ytterligare fér att uppna kommunens stillningstaganden. Tydliga och sédkra
cykelstrak som uppmuntrar till cykelpendling &r en faktor som kan férbattras. Ytterligare
resonemang om vilka forandringar som kravs gallande infrastrukturen presenteras i avsnitt 5.3
och 5.4.
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5.2.1 Trafiksdkerhet

Sakerhet och trygghet i trafiken, oavsett fardsatt, &r en utgangspunkt i kommunens arbete. Det
innebar att trafik och mobilitet inte ska ge upphov till trafikfarliga situationer for de som vistats i
gaturummet. Ett uttag frdn STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) fér perioden fran
2012-03-09 till och med 2022-03-09 (dvs 10 ar) visar att totalt 1082 olyckor har intréaffat inom
serviceorterna och centralorten. Inom samtliga serviceorter och centralorten har det intraffat 4
dédsolyckor och 40 allvarliga olyckor, varav tva av dessa har skett i Glava och Sulvik. Resterande
olyckor har skett i Arvika tatort och sju av olyckorna har omfattats mellan oskyddad trafikant och
motorfordon dar en av dem var en dddsolycka. Ytterligare 76 olyckor mellan oskyddad trafikant
och motorfordon har skett som har haft svarhetsgraden lindrig eller mattlig. Den mest
forkommande svarighetsgraden &r lindrig olycka (750 stycken) och darefter mattlig olycka (261
stycken), se figur 11.

De flesta av olyckorna (625 st.) ar endast oskyddade trafikanter inblandade. Majoriteten av dessa
trafikolyckor har varit singelolyckor, se figur 12. Vad galler trafikolyckor med motorfordon
inblandade har det skett totalt 374. De mest forekommande trafikolyckorna ar singel-,
upphinnande eller korsande olycka i figur 13. visas var trafikolyckorna har skett mellan oskyddad
trafikant och motorfordon och i figur 14 redovisas vilka platser som har skett flest trafikolyckor
med enbart motorfordon inblandade.

Svarighetsgrad

Olycka med osakra skador
Ej personskadeolycka
Lindrig olycka

Mattlig olycka

Allvarlig olycka
Dodsohycka

0 200 400 200 800

Figur 11. Statistik pa olyckornas svarighetsgrad inom serviceorterna i Arvika kommun.

Olyckstyper med oskyddade trafikanter
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Figur 1210. Statistik pad olyckstyper med oskyddade trafikanter inom serviceorterna i Arvika kommun.
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Olyckstyper med motorfordon
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Figur 13. Statistik p& olyckstyper med motorfordon inom serviceorterna i Arvika kommun.
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Brister och styrkor

Vad olyckorna beror pd ar svart att sia om enbart utifran statistik. Singelolyckor med motorfordon
kan vara orsakade av saval halt véglag, brister i infrastrukturen som ouppmarksamma forare.
Brister i infrastrukturen bér dock, som en sékerhets%tgérd, ses Over vid de storre
korsningspunkterna, ICA/Coop Palmviken och ldngs med Hamngatan dar manga olyckor skett.
Singelolyckor for fotgdngare kan ocksa ha flera olika orsaker, exempelvis ojamnheter eller vaglag
vid tillféllet fér olyckan.

Fran olycksstatistiken gar det att se att gator eller kvarter med en hastighetsgrans om 30 km/h
eller lagre har ett 13gt antal olyckor mellan oskyddad trafikant och motorfordon. Det &r en styrka
som bor tas till vara aven for kommande arbete.

5.2.2 Tung fordonstrafik

Omfattande matningar for godstrafiken i kommunens centrala delar saknas i nuldget. Den enda
information som finns att tillgd &r fran Trafikverkets vagtrafikflédeskarta3 som visar antalet tung
trafik som passerar en matpunkt. For godstrafikens vagtransporter ar vag 61 och 175 viktiga
regionala vagar dar vag 61 utgdr den viktigaste godsforbindelsen. Vag 869 ar en kompletterande
vdg for godstrafik. Ladngs vag 61, ringleden utanfér Arvika centrum passerar det omkring 1 200-1
300 tunga fordon per dygn (ADT) och pd vag 172 samt 175 &r det cirka 200-230 tunga fordon
som passerar per dygn (ADT) enligt Trafikverkets matningar fran 2018 och 2021. Viss godstrafik
sker pd jarnvag via Varmlandsbanan. Cirka 18-20 godstag per dygn passerar Arvika.

Kommunen saknar interna stallningstaganden, styrdokument eller policys gallande upphandling
av godstransporter.

Brister och styrkor

D3 omfattande méatningar saknas fér godstrafiken i kommunen, sarskilt i centrum, &r det svart att
dra tydliga slutsatser kring brister och styrkor. I visionen fér trafik och mobilitet i Arvika framgar
det att godstrafiken ska vara effektiv vilket kan innebéra en férflyttning fr@n vagtransporter till
jarnvagstransporter. En identifierad brist med koppling till detta ar att inte fler godstransporter
gar via jérnvag och att kommunen saknar en inriktning gallande upphandling av godstransporter
som kan bidra till hdllbara val. Att kommunen saknar interna stillningstagande, styrdokument
eller policys gédllande upphandling av godstransporter ses som en brist. Idag saknas
laddinfrastruktur for tunga fordon.

3 https://vtf.trafikverket.se/SeTrafikinformation
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5.3 Centralorten

Det sarskilda utredningsomradet i Arvika centrum &r uppbyggt enligt ett rutndtsmonster i linje
med 1800-talets planeringsideal. Har ar befolkningstatheten hég och bebyggelsen till viss del
blandad med verksambheter, service, skolor, enfamiljshus och flerfamiljshus. Enligt livsrums-
modellen kan de mest funktionsblandade delarna av omradet, framst kring torget, beskrivas som
mjuktrafikrum vilket innebér att trafikslagen samsas pa en gemensam yta. I andra delarna av
rutnatsstaden, dar det framst finns flerfamiljshus och verksamheterna ar farre kan gatorna
beskrivas som integrerade transportrum dar gdende framst passerar éver dvergangsstéllen.

I vast bestar staden av villagator med inslag av flerfamiljshus och t&t bebyggelse medan tatorten
i norddst bestar av enbart villagator, i bade dessa fall kan omradena klassas som mjuktrafikrum.
V&g 61, 172 och 175, ocksa kallat ringleden, runt centralorten utgér en tydlig barriar i landskapet
och ett klassificeras som transportrum. Ytterligare barriar, om &n en mindre sadan, finns i
Jarnvagsgatan som passerar genom det sérskilda utredningsomradet och jarnvagsstationen och
kopplar an till vdg 61 bade i 6st och vast.

De flesta stérre arbetsplatserna i kommunen &r lokaliserade inom eller strax utanfér Arvika tatort
med goda férbindelser med gang, cykel och bil inom orten och bil eller till viss del kollektivtrafik
fran andra orter. I Arvika tatort finns dven servicehus, samhaéllsservice, gymnasieskola,
musikskola, musikhdgskola, vuxenutbildning, olika typer av idrottsanlaggningar och lekparker. I
figur visas utpekade malpunkter inom Arvika tatort.
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Figur 16. Befolkningstathet i Arvika tatort.
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Figur 17. Malpunkter inom Arvika tétort.

5.3.1 Gangtrafik

I Arvika centrum bestar gdngnatet till stor del av trottoarer ldngs gatorna. Kvalitén pa
trottoarerna &r varierande och pd vissa platser &r det mycket smalt dar vaxtlighet hanger ut éver
trottoarerna. Pa flera platser finns parkerade fordon pa fastighetsmark invid trottoarerna, vilket
innebar risk for backande fordon pa trottoarerna. P3 vissa strackor delar gdende yta med cyklister
och pd andra &r fardsatten uppdelade med en maélad linje, det vill sdga att det inte finns ndgon
hojdskillnad mellan gdende och biltrafiken. Kring handelsstraken i centrum &r Storgatan,
Torggatan och Kyrkogatan reglerade gagator med syfte skapa en attraktiv stadskarna. Gagata
motsvarar enligt livsrumsmodellen ett frirum dar motorfordons vistas pa platsen pa de gdendes
villkor.

Utanfér centrum férekommer separata gangvagar till viss del utdver det kombinerade gang- och
cykelvégnéatet. Majoriteten av passagerna sker i plan i form av évergdngstéllen i Arvika centrum.
Det finns tta planskilda korsningar ldngs vag 61, 172 och 175 samt Jarnvagsgatan, se Figur .
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Gang- och cykelvag samt passager

Rekommenderad cykelvag i blandtrafik ° Planskild passage underfart N
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Figur 18. Befintligt gdng- och cykelvdgnit med passagetyper i Arvika titort.

Tillganglighetsanpassning for personer med rérelsehinder och/eller nedsatt syn saknas i
centralorten. Vid flertalet passager finns nedsankta kantstenar for att lattare kunna rulla
hjalpmedel i form av en rullstol ner éver passagen, men lutningen och bredden pa lutningen
varierar vilket skulle behdva ses dver for att sdkerstélla god tillgdnglighet. Pa visas platser i
centrum &r trottoarerna smala samtidigt som trafikskyltar ar placerade i bagar i trottoaren vilket
gdr ytan att ta sig fram pa smal. Smala trottoarer generellt och i kombination med skyltning i
gatan kan gora det svart att ta sig fram i rullstol, sérskilt vid méte med en barnvagn eller rullator.
Taktila ledstrdk med sinus- och kupolplattor som bland annat leder personer med nedsatt syn till
viktiga malpunkter och varnar infér passager saknas i hela rutnéatsstaden. Bristen pd
tillganglighetsanpassning i centralorten kan bidra till minskad tillganglighet.

Under juni och september mnad 2022 genomférdes matningar av oskyddade trafikanter pd
ndgra av kommunens gator. Ett starkt strdk definieras av antalet gdende som trafikerar det,
vilket i detta fall innebér att straken &r starkast i centrum dar manga malpunkter finns. Vagen
mellan parkeringsanlaggningar och centrum &r starka gangstrak, dédr nagra strak har métts.
Gagatan ldngs Kyrkogatan méattes uppemot 2 000 gdngtrafikanter per dygn medan Magasinsgatan
(Vid Minnebergsskolan) och Jarnvdgsgatan mattes dver 400 gangtrafikanter per dygn. Det 18ga
antalet gangtrafikanter l&dngs Fallangsvédgen i héjd med Karlavagen beror med storsta sannolikhet
pa att de flesta gdngtrafikanter promenerar langs paralleligatan Gastgivarevagen.

34/83



Brister och styrkor

I centrum &r gdngnatet vl utbyggt med goda kopplingar till malpunkter inom naromradet.
Fotgdngare hanvisas till storsta delen att passera 6ver 6vergangsstéllen i det sarskilda
utredningsomradet dar fotgéngare prioriteras framfér motorfordonstrafik, vilket dven visar pd att
manga promenerar i centrum, framfor allt 1angs Kyrkogatan. P8 Storgatan, Torggatan och
Kyrkogatan prioriteras fotgédngare framfor évriga trafikslag da dessa &r reglerade gdgator.

For att uppna strategin fér mobilitet och trafik har ett antal brister identifierats. Gang &r inte fullt
ut prioriterat i Arvikas végnat vilket visar sig genom att gdngnitet inte &r helt sammankopplat
eller gent. Smala trottoarer, sarskilt i det sédrskilda utredningsomradet, kan upplevas som osékert
eller obekvamt for gdende. For personer som &r i behov av tillgdnglighetsanpassning kan smala
trottoarer till och med leda till att de inte kan ta sig fram pa trottoarerna. For att forbattra
trafiksakerheten och framkomligheten fér gdende behdver passagerna i centrum ses dver, en
I6sning kan exempelvis vara att hastighetssdkra passagerna.

Tillgadnglighetsanpassningen for personer med rorelsehinder och/eller synnedsattningar behdver
forbattras i centralorten. Taktila ledstrdk till malpunkter och vid passager, nedsénka kantstenar
for personer med rérelsehinder samt pollare vid passager saknas. Att forbattra dessa faktorer kan
bidra till 6kad tillganglighet och framkomligheten fér personer med behov av
tillganglighetsanpassning men kan ocksd underlétta for andra grupper i samhéllet sdsom
smabarnsféraldrar med barnvagn.

5.3.2 Cykeltrafik

Arvika har ett val utbyggt och fungerande huvudcykelvagnat som knyter ihop manga malpunkter
inom tatorten och framfor allt till skolor och utbildningslokaler. I den senaste cykelplanen fran
2012 pekades ett huvudcykelvagnat ut i kommunen enligt figur 19. Huvudcykelvagnatet ar
relativt gent i centralorten med undantag for centrum dar det saknas separata cykelvagar och
cyklisterna i stallet hanvisas till cykling i blandtrafik. Det gor att huvudcykelvagnatet inte ar helt
sammanhingande och maskvidden pa nétet &r glest.

Som stéd till det huvudcykelvagnatet finns ett lokalnat (i kommande avsnitt enbart kallat
cykelvagnat). Lokalnatet knyter samman huvudcykelvégnatet med andra stadsdelar, malpunkter
som finns i staden och utgér en viktig del i natet eftersom ménga cykelresor bérjar eller slutar
ldngs detta nat. Lokalnatet ar darfér mer finmaskigt och kan férutom cykelbanor dven innehdlla
I&gtrafikerade lokalgator dar cyklister hanvisas till blandtrafik.

Under juni och september ménad 2022 genomférdes matningar av oskyddade trafikanter pa
ndgra av kommunens gator, se figur 21. N&gra starka strdk inom centrum &ar gdgatan langs
Kyrkogatan, vilket uppmattes till cirka 450 cykeltrafikanter per dygn och Jarnvagsgatan
uppmattes det till cirka 510 cykeltrafikanter per dygn. Det ldga antalet cykeltrafikanter ldngs
Fallangsvagen i hdjd med Karlavdgen beror med stérsta sannolikhet pa att de flesta
cykeltrafikanter cyklar langs parallellgatan Gastgivarevagen, likasd galler langs Kyrkogatan vid
kommunhuset dar de flesta sannolikt cyklar pd cykelvdgen genom stadsparken. Flodet l1&dngs
Varvsgatan ar cirka 300 cykeltrafikanter per dygn.
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Figur 19. Utpekat huvudcykelvagnat. Kalla: SWECO
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Figur 20. Cykelvagnatet i Arvika tatort.
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Forutom mojligheten att cykla med egen cykel finns numera méjlighet att I&na cykel i Arvika
tatort d@ kommunen tillsammans med Varmlandstrafik och Karlstads kommun lanserat ett

pilotprojekt (med slutdatum arsskiftet 2022/2023) fér l13necyklar. Tjansten innebér att resenérer
gratis kan 1&8na en cykel som hamtas och lamnas tillbaka under samma dag pa Arvika tagstation.
M&jligheten att 18na cykel vid ankomst till Arvika station 6kar tillgéngligheten och méjligheten att

resa hallbart hela végen till m3lpunkten. Hyrcyklarna har varit valanvdnda under testperioden,

dock har viss vandalisering av cyklarna skapat problem.
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Figur 21. Dygnstrafik for oskyddade trafikanter i Arvika tdtort.
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Restids- och genhetskvot

Genhetskvot och restidskvot &r ett matt pd cykeltrafikens konkurrenskraft dar bdda analyserna &r
viktiga for arbetet med att framja cykeltrafiksresor. Genhetskvot ar férhallandet mellan cyklisters
verkliga vag och avstdndet fagelvagen. Kvoten ger en indikation pa hur gent cykelvignétet &r, det
vill sédga hur tidseffektiva végvalen som cyklisten erbjuds &r relativt fagelvagen. Vad en bra
genhetskvot &r beror mycket pa hur 18ng eller kort stdcka som méats, men en generell
rekommendation ar att genhetskvoten inte ska dverstiga 1,25 enligt TRAST (2015) och GCM-
handboken (2010). I vissa fall kan en genhetskvot mellan 1,25-1,5 accepteras.

Restidskvot &r i stallet ett matt pd skillnaden pd restid mellan bil och cykel. Restidskvot kan
fungera som en indikator pd férvantad fardmedelsférdelning mellan trafikslagen. Kvoten beréknas
genom att dividera cyklistens restid mellan punkt A och B med bilens restid mellan samma punkt
A och B. Enligt TRAST (2015) och GCM-handboken (2010) bor restidskvoten inte vara stérre an
1,5 for att cykel ska kunna konkurrera med bilen inom en tatort, men i vissa fall kan en
restidskvot mellan 1,5-2 accepteras.

Genom att kombinera och jamféra genhetskvot och restidskvot kan cykelns konkurrenskraft
jamféras med bilens. Tillsammans kan kvoterna klargéra om bilens starka konkurrenskraft beror
pa brister i cykelvdgnétet eller om det &r bilvdgnatet som &r av “for” hog kvalité.

=20 1.5-2.0 =15
Huvudnadt far cykel “
Lokalnat for cykel

Nattyp Genhetskvot

1,25-15 < 1,25

Huvudnat for cykel

» 15

Figur22. Rekommenderade tal for restids- och genhetskvot. Kdlla: TRAST

Restidskvoten har analyserats utifr@n Google Maps dar avstadnden for 10 minuter cykel jamforts
med motsvarande restid med bil. Berdkningen ar genomférd fér eftermiddagens rusningstrafik.
Biltrafikens restider beraknar darmed aven trafikkder och hastighetsférandringar langs strackan
for att ge en verklig restid. Cykelns restider tar inte hansyn till kber, hastighetssankning vid
korsningspunkter men daremot hdjdskillnader. Cykelns restid ar en teoretisk restid dar
hastigheten &r lika langs hela resan.

For att genomféra analyserna har totalt sju geografiska punkter anvants som malpunkt och varje
resa har startat vid jarnvagsstationen i Arvika. De punkter som valts ut ar i huvudsak langs
kommunens cykelstrdk i centralorten. Det snabbaste ruttvalet har anvénts for att nd dessa
punkter och déarefter beraknades medelvardet for restids- och genhetskvoten (se figur 23).
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Medelvéardet for restidskvoten ligger pa 2, vilket &r dver acceptabel niva. Det tar alltsd ungefar
dubbelt sd 18ng tid att fardas med cykel jamfért med bil. I nordlig, nordostlig samt sydostlig
riktning ligger kvoterna nagot éver acceptabel nivd, medan de resterande riktningarna har en hag
kvot. Medelvéardet for genhetskvoten ligger p% 1,27, vilket ligger strax 6ver acceptabel niva. I
sydvastlig och sydostlig riktning ligger genhetskvoten ndgot éver rekommenderad nivd, medan
genhetskvoten i 6vriga riktningar ligger pa acceptabel niva.

Fran analysen framgar det att bilvagnatet &r av hog kvalitet till féljd av god framkomlighet,
snabba kopplingar till vdag 61 (som utgdr en ringled runt tatorten) och storre lokalvagar vilket gor
det svart fér cykeln att konkurrera med bilen inom omradet. Kyrkviken, jarnvégen och véag 61
utgor barridrer for cyklister och kan pdverka restidskvoten da cyklister hanvisas till specifika
platser sdsom tunnlar eller passager for att korsa barridrerna. Inga storre brister har identifierats i
cykelvégnatet vad géller genhet, med undantag av strackan mot Dottevik och Vdstra Sund dar
genhetskvoten ligger utanfér rekommenderade nivaer. Aven har ar det Kyrkviken som utgér en
viss barriar for genhet. Utifran restids- och genhetskvots analysen klargér detta att det framst
beror pd att bilvignatet &r av "hog kvalité”.
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Figur 23. Restids- och genhetskvot for cykel.

39/83



Cykelparkering

Ett 50-tal cykelparkeringar anlades 2019 i direkt anslutning till jarnvagsstationen. I anslutning till
viktiga malpunkter sdsom samhallsservice, idrottsverksamhet och skolor finns ett antal
cykelparkeringsplatser. Dock saknas hanvisade cykelparkeringsplatser exempelvis vid
idrottsplatsen Vik. Flera elever som har Minnebergsskolan som malpunkt placerar sina cyklar vid
korsningen mellan Repslagargatan och Lilla Jakobsgatan, for att slippa att ta med cykel upp till
héjden som skolan ligger p&. Vid vissa platser exempelvis ICA och Coop &r cykelparkeringarna
hanvisade till "“baksidan” av byggnaden, vilket medfor att cyklister placerar cykeln utanfor
cykelstall intill entrén och kan vara i vagen fér gaende.

Generellt sett erbjuds hjulhdllande cykelstéll utan vaderskydd men vid jarnvagsstationen &r
cykelstallen av god kvalitét med vaderskydd och méjlighet till rami3s.

Brister och styrkor

Cykelvagnatet &r relativt utbyggt i Arvika tatort och kopplar till flertalet malpunkter vilket
mojliggor for cyklande i tatorten. Langs Varvsgatan fardas en hdg andel cykeltrafikanter, vilket
indikerar pa ett viktigt cykelpendlingstrak mellan centrum och Dottevik, densamma géller ldngs
Styckdsgatan. Utifrdn matningarna som utférdes under 2022 kan tolkas att manga cyklister &nda
véljer att cykla via "inre ringleden” men att en betydande andel cyklar l4ngs Kyrkogatan (gagata)
samt Jarnvégsgatan. Det finns brister avseende kopplingar i cykelvidgnétet da det bitvis, framst i
det sarskilda utredningsomradet inte finns separata cykelvagar utan cyklister hdnvisas till
blandtrafik. Det i sig behdver inte vara fel, eftersom hastigheterna ofta &r lagre och platsen
upplevs som ett mjuktrafikrum enligt livsrumsmodellen. Daremot kan cykelvagars utformning ha
effekter bade pd trafiksdkerhet och andel cyklister. I en kunskapssammanstélining framtagen av
VTI4 framgar det att antalet cyklister pa en stridcka 6kar om den byggs om till separerad fran
trafiken stallet for att cyklister hanvisas till cykling i blandtrafik. Enligt studien ar ett
schablonmassigt antagande att antalet cyklister 6kar med 20%, men det finns strackor som
byggts om dér 6kning varit &nnu hégre. Det 6kade antalet cyklister kan dels bero pa att cyklister
tar den separerade végen i stéllet fér andra mindre cykelvagar, dels kan det bero pd att fler véljer
att cykla nar det ar moéijligt att cykla pd végar av god kvalitet. Aven barns cykelvanor paverkas av
utformningen pa védgar och andelen unga och barn som cyklister 6kar ocksad med separering fran
biltrafiken. Saledes kan separerade cykelbanor bdde 6ka trafiksdkerhet, forbattra
forutsattningarna for barn och i langden leda till 6kad cykling i och med battre forutsattningar.

Forutom paverkan pd antalet cyklister kan separerad cykelinfrastruktur pdverka sékerheten till
det battre eftersom risken for att cyklister skadas eller omkommer ocksd minskar med en
separering fran biltrafiken. Det géller bde fér ombyggnation till cykelbana eller cykelfélt som
ersatter blandtrafik pa en stracka. Otrygga eller osékra cykelvagar kan leda till att barn inte vill,
eller inte far lov av sina foraldrar, att sjélva ta sig till skolan eller fritidsaktiviteter. Det paverkar
inte bara barns tillganglighet och frihet utan ocksd kommunens fiardmedelsférdelning i stort.

For att skapa ett Arvika dar cykel ar det sjdlvklara valet behdver cykelinfrastrukturen férbattras,
trafiksakerheten och attraktiviteten 6ka. Idag saknas enhetliga principutformningar fér huvud-
cykelvégnétet, vagvisningen &r bristande och det rader varierad kvalitet pd natet. Att férbattra
cykelinfrastrukturen innefattar dven att férbattra tillgdngen till, och kvalitén pa cykelparkering
saval som att sdkerstélla en god férvaltning av cykelvigar (exempelvis gallande snérojning).

4 Cykling bland barn och unga
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5.3.3 Kollektivtrafik i Arvika tatort

Totalt sju busslinjer trafikerar Arvika tatort, se tabell 3. Fyra av linjerna ar anropsstyrda vilket
innebdr att resenaren behdver boka turen minst en timme innan avfard for resor inom tatorten.
Linjedragningen for linje 50, 51 52, 56 och 58 visas i figur 24.

Tabell 3. Oversikt busslinjer i Arvika tétort.

Busslinje Linjestrackning Turutbud i dubbelturer Resande per dag Resande per dag
2019 2021
Vardag/Lordag/Séndag
50 Arvika busstation - Sjukhuset 13/7/0 72 40
51 Arvika busstation — Dottevik - Ingesund  30/7/3** 356 204
52 Arvika busstation - Préstangen 9/4/0 36 19
56%* Arvika busstation - Dungen - Sjukhuset 9/4/0 - -

57*

58%*

59%*

Arvika busstation - Rosendal 4,5/1,5/0%** - -
Arvika jarnvagsstation - Vastra sund 6/1,5/0%** - -
Arvika busstation - Solvik 5/2/0*** - -

*Anropsstyrd linje dar turerna ska bestallas i forvag
**3 anropsstyrda dubbelturer som ska bestdllas i forvag

***|injen gar som slinga och erbjuder egentligen endast enkelturer
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I figuren nedan presenteras en 6versikt dver hallplatser for stadsbusslinjerna i Arvika tatort. For
att fa en 6verblick dver upptagningsomradet kopplat till hllplatserna har en buffertzon om 400
meter adderats pa kartan. Buffertzonen har valts med hansyn till att cirka fem minuters
promenad eller 400 meters avstand anses vara rimligt gdngavstand till en hallplats i tétorter.
Analysen visar att hela tatorten har en kollektivtrafikhallplats inom 400 meter och cirka 14 600
personer nds inom radien.
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— 50 @ Jarnvagsstation

— 51 o Busshallplatser

w52 © Buffertzon 400m N
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— g . = . Sarskilt utredningsomrade 0 1000 2000
s 50 e T M

Figur24. Oversikt 6ver kollektivtrafiken i Arvika tétort.
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Restidskvot

Restidskvoten for kollektivtrafik talar om hur mycket langre (eller kortare) tid det tar att resa
kollektivt jamfort med att kéra bil. En kvot pa 1 betyder att det tar lika 1&ng tid att aka kollektivt
som att resa med bil, en kvot pd 2 att det tar dubbelt s 18ng tid och s vidare. En restidskvot pd
1,5 och lagre definieras ofta som god attraktivitet for kollektivtrafiken. For att bedéma
restidskvoten behdvs, utdver sjélva restiden, tid for att ta sig till och fran parkeringsplats och
hallplats réknas in for att ge en bild 6ver den totala restiden. En sddan férdjupad studie har inte
gjorts i detta skede, utan endast sjdlva aktiden (tiden i bil eller buss) har analyserats. Darfér kan
aktidskvoten i denna analys endast ge en indikation pa restid och framkomlighet med buss
respektive bil. Analysen har gjorts mellan Arvika busstation och specifika hallplatser som
trafikeras av stadsbussar. For att beddma aktiden med kollektivtrafiken har tidtabeller frén
Varmlandstrafik anvénts. For att beddma dktiden med bil har Google Maps anvénts.

Restidskvoten for kollektivtrafik inom Arvika centralort visas i figur 25. Medelvardet for
restidskvoten ligger pd 2,4 vilket &r dver acceptabel niva. Det tar alltsd mer &n dubbelt s3 1&ngt
tid att ta sig med buss jamfért med bil. Hallplatser utmed busslinje 51 ligger inom acceptabel niva
for restidskvot. Hfillplatser i nordostlig-ostlig riktning ligger inom eller négot o6ver rekommenderad
nivd, medan de resterande riktningarna har en hég kvot. Framfor allt till hallplatsen Glashytte-
gatan tar det mer &n tio gdnger sd 18ng tid med buss jamfért med bil. Undersékningen visar att
endast busslinje 51 a@r konkurrenskraftig gentemot bilen. De linjer som ligger inom
rekommenderad niva sett till restidskvot &r anropstyrda, vilket medfér sdmre konkurrenskraft.
Skalet ar att kollektivresendrer behdver férbestalla resan och far darmed samre flexibilitet.
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Figur25. Restidskvot for kollektivtrafik.

Brister och styrkor

Hallplatserna &r generellt placerade s att gdngavstanden &r korta vilket ar fordelaktigt for att
skapa s& korta resor som méjligt. Hallplatserna &r i manga fall undermaligt utformade och inte
anpassade for alla i samhaéllet. Det saknas bade plattform, taktila ledstrdk, kontrastmarkering och
utrustning som sittplatser, i vissa fall vaderskydd, papperskorg och informationsanslag vilket bor
dtgardas for att skapa mobilitet for alla.
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Figur26. Exempel pad en undermdlig busshéllplats.

Turtdtheten for stadsbussarna &r 18g. Det &r endast busslinjerna 50, 51 och 52 som har
ndgorlunda turtathet. Ovriga linjer &r anropsstyrda vilket gor att tillgangligheten &r 13g eftersom
resendrerna maste forbestilla resan.

Vad galler regional kollektivtrafik frén Arvika tatort, &r tillgdngligheten battre vad avser turtathet.
Dartill har resendrerna i Arvika kommun goda méjligheter att resa inom Varmland sdsom Eda,
Karlstad, Kil, Kristinehamn och Arjang.

Restidskvoterna ar ndgot 13ga i Arvika tatort. Varje minut i restidsskillnad kostar mer inom en
tatort, da restiderna generellt ar kortare &n p& landsbygden. I de strdk dar det inte finns frekvent
kollektivtrafik blir restidskvoten ofta hogre.

5.3.4 Biltrafik

I Arvika kommun ar de viktigaste statliga vdgarna riksvdg 61 (mot norska gransen), ldansvag 172
och 175 (till och frén Arjang respektive Saffle). For dessa vagar ar staten, genom Trafikverket,
vaghallare. Utdver dessa vagar &r Trafikverket dven vaghallare for vag 873 och 874 i omradet (se
figur 27). Vag 61 utgor riksintresse fér kommunikation och innebar en viktig évergripande lank i
det statliga vagnatet. Vg 172 och 175 utgdr ocksa en viktig 6vergripande lank i det statliga
vagnatet (se figur 29).

For resterande végar inom centralorten &r kommunen vaghallare (exempelvis inom omradena
Taserud, Prastangen, Solvik och Dottevik). Utanfér tatorten i landsbygdsmiljoé finns gator med
enskilt vaghallarskap. Fallangsvégen, Jarnvagsgatan, Faltgatan, Styckdsgatan och Strandvégen
utgor viktiga kommunala gator i Arvika tatort.

Hastigheter p& vdagarna inom Arvika tatort visas i Figur28 nedan. De kommunala vagarna ar till
storsta del reglerade till en hastighet pd 30 eller 40 km/h, medan statliga och enskilda végar har
en hastighet p& 70 km/h och uppat.
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Trafikmatningarna p& kommunens gator genomférdes under juni eller september manad 2022.

Trafikméatningarna pa Trafikverkets vdgar utférdes under 2018 och 2021. Trafikmangderna inom
Arvika tatort varierar pa de storre trafiklankarna (6vergripande végar och huvudgator i Figur29)
mellan 3 700 - 11 200 fordon per dygn. Karlstadsvdgen, Jarnvagsgatan och Palmviksgatan ar de

gator med flest antal fordon dar kommunen &r vaghallare. Hamngatan har en trafikméngd pa
cirka 1 500 fordon per dygn och Magasinsgatan (vid Minnebergsskolan) cirka 700 fordon per

dygn.
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Figur 30. Trafikmdngder i Arvika tatort.

48/83



Bilparkering

I Arvika centrum finns det cirka 1 600 kommunala parkeringsplatser och dartill ytterligare privata
parkeringsplatser som féretag erbjuder. Inom och omkring centrum finns parkeringar for personer
med funktionsvariationer eller rérelsehinder. Pa de flesta kommunala parkeringsplatserna inom
centrum kravs p-skiva men samtliga platser ar avgiftsfria. Bilparkeringsplatserna ar
tidsbegransade till max 3 timmar i centrum och 24 eller 72 timmar utanfér centrum. Det finns
3tta publika parkeringsplatser i centrum fér laddning av elbilar. En 6versikt éver
parkeringsregleringen och lokaliseringen i Arvika redovisas i figur 31.
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Figur31. Bilparkeringskarta (Kalla: Arvika kommun).

Brister och styrkor

Biltrafiken i Arvika har god tillgang till centrum men ocksa goda trafikkopplingar till de regionala
végarna 61, 172 och 175 (ringleden) utanfér centrum. Likasd har omgivande orter i norr, dster
och véster god tillganglighet med bil till Arvika centrum. Utifrén ovanstdende analyser kring gang-
, cykel- och kollektivtrafik gar det att utldsa att bilvégnatet &r av hog kvalité eftersom
restidskvoterna for gang-, cykel- och kollektivtrafik i vissa fall &r hoga. Dartill utgor biltrafiken for
oskyddade trafikanter i manga fall fysiska barridrer (exempelvis ringleden). Till féljd av den goda
tillgangligheten till centrum med bil kan bilen fér manga bli det sjalvklara valet, vilket &ven visas i
trafikmatningarna i centrala Arvika. Storre delen av trafiken som ska till Arvika centrum kommer
osterifrdn da i synnerhet Karlstadsvagen. Majoriteten av trafiken passerar sedan centrum via
Jarnvagsgatan.

Det finns ett stort antal bilparkeringar i eller i anslutning till centrum vilket underlattar for resor
med bil till omradet. I vissa fall &r bilparkering beldget ndrmare malpunkten &n cykelparkeringen.
Nackdelar for biltrafikanter &r att manga av parkeringsplatserna har en kort tidsbegrénsning upp
till max 3 timmar och att framkomligheten inom centrum/rutnatsstaden &r ndgot samre. Dessa
nackdelar medfor dock forbattringar for andra trafikslag och gynnar generellt gdende och
cyklister. Korsningspunkterna med vag 61, 172 och 175 &r olycksdrabbade, vilket kan paverka
framkomligheten for bil- och kollektivtrafiken. En orsak kan vara att korsningarna har hog
belastning.
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5.4 Serviceorter och landsbygd

Serviceorternas har alla olika karaktir beroende pa verksamheter och det geografiska laget.
Gemensamt for serviceorterna ar att de férser kringliggande landsbygd med service i form av
forskola, grundskola, dldreboende och/eller handel. I de flesta serviceorter finns dessutom viss
tillgdng till fritidsaktiviteter eller idrottsplatser. Samtliga serviceorter utgér dessutom viktiga
kommunikationsnoder. I figur32 visas samtliga stérre malpunkter i kommunen varav de flesta &r
kopplade till centralorten, men flertalet finns dven i kommunens serviceorter.

Framfor allt bestar serviceorternas huvudvégar av transportrum dar motorfordonstrafiken har
foretrade. Langs med mindre gator i serviceorterna finns inslag av villagator som p@minner om
mjuktrafikrum.

I serviceorterna, men framst pd landsbyggderna bestar stora delar av vaginfrastrukturen av
enskilda vagar. Enskilda vagar &r viktiga for att uppnd@ god mobilitet pa landsbyggderna.
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Figur32. Mdlpunkter inom Arvika kommun.
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5.4.1 Gang- och cykeltrafik

Gang- och cykelmédjligheterna pa landsbygden och inom serviceorterna &r mer begrénsade &n i
centralorten. I serviceorterna finns bitvis, 1angs med de stdrre vagarna, kortare kombinerade
gdng- och cykelbanor, cykelfalt eller trottoarer; i dvrigt hanvisas cyklister till att cykla i
blandtrafik. P& landsbygden saknas gang- och cykelbanor.

Mellan serviceorter, strategiska platser och centralorten saknas gdng- och cykelbanor med
undantag fran stréckan mellan Arvika och Jéssefors som har en separerad gang- och cykelbana.
Cyklister &r inte prioriterade framfor biltrafiken pa stréckan.

Brister och styrkor

Att forutsattningarna for gdende och cyklister &r samre pa landsbygden och i serviceorter &n i
centralorten &r inget konstigt i sig eftersom antalet malpunkter &r farre och avstanden till service
generellt sett ar ldngre. Cykling i blandtrafik kan vara acceptabelt pd strackor pa villagator,
daremot kan det vara riskfyllt att hanvisa cyklister till blandtrafik pa stérre vdgar med héga
biltrafikfléden.

Att det saknas cykelkopplingar mellan serviceorterna, centralorten och strategiska platser sdsom
hallplatser och bostadsomrdden eller service &r en identifierad brist i forhallande till kommunens
stéllningstaganden i dversiktsplanen. Kopplingar féor gdende bedéms inte som en brist eftersom
avstanden &r relativt I3nga mellan orterna och det framst &r cyklister som kan tankas efterfraga
kopplingar.
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5.4.2 Regional kollektivtrafik

Inom Arvika kommun trafikerar flera regionala busslinjer enligt tabell 4. Linjerna har en
varierande spridning i Arvika tatorts omland. Utmarkande linjer ar linje 100 och linje 103, som
trafikerar Karlstad respektive Stoémne. Det ar de tva linjerna som har det hégsta turutbudet och
resandet i kommunen.

Tabell 4. Oversikt regional kollektivtrafik med avgang fran Arvika kommun.

Busslinje Linjestrackning Turutbud i dubbelturer Resande per dag 2019 Resande
Vardag/Lordag/Sondag per dag
2021

100 Karlstad — Arvika - Amotfors 13/4/0 90 61
- Charlottenberg

101 Arvika busstation - Amotfors 5,5/0/0 40 24
- Lasserud

103 Arvika- Klassbol - Stomne 9,5/1/0 128 70

104 Arvika — Koppom - Arjang 10,5/0/1 60 39

105 Arvika - Gransjon - Arjang 1/0/0 31 19

108 Arvika - Salboda - 8/2/0 80 57
Gunnarskog

109 Arvika - Salboda - 3,5/1/0 74 51
Gunnarskog

110 Arvika- Arbotten - 7/1/0 78 62
Gunnarskog - Bortan

111 Arvika - Perserud 2/0/0 18 21

112 Arvika - Mitandersfors 2*/0/0 - -

113 Arvika - Mangskog 5/0/0 40 47

114 Arvika - Skog 3,5/0/0 25 17

115 Arvika - Algdrden - Edane - 6/0/0 65 49
Vikene

116 Arvika - Grums 2/0/0 26 21

150** Arvika-Kil-Karlstad 3/0/0 - -

*Anropsstyrd linje som kan bestéllas tisdagar och torsdagar
**Servicelinje som kérs med specialfordon

Varmlandsbanan stracker sig igenom Arvika kommun i nordvastlig-sydostlig riktning och har tre
jarnvagsstationer i kommunen; Edane, Arvika och Ottebol (se i figur 33). Varmlandsbanan, som
ar enkelspdrig och elektrifierad, strécker sig mellan Laxa-Karlstad-Kil-Charlottenberg (-Oslo) med
stopp i Arvika. Banan trafikeras av bade person- och godstrafik. SJ och Varmlandstrafik &r de
tadgaktorer som trafikerar persontrafik pd banan. Taglinje 70 som trafikeras av Varmlandstrafik
har en turtdthet pd 60-minuterstrafik under vardagar mellan klockan 05-21. Under helger har
linjen sex avgangar som gar oregelbundet mellan klockan 07.30-20.00. I figur 33 redovisas
kollektivtrafiklinjer och jarnvagsstationer inom Arvika kommun.
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Figur33. Regionala kollektivtrafiklinjer inom Arvika kommun.

Brister och styrkor

Restidskvoterna for kollektivtrafiken ar battre for regionbusstrafiken &n for lokaltrafiken i Arvika.
Inom regionbusstrafiken ar medelrestidskvoten 1,5, vilket far anses vara attraktivt (se i tabell 5).
Analysen visar att de flesta regionala kollektivtrafikslinjer utifrdn ett restidsperspektiv &r
konkurrenskraftig gentemot bilen. De linjer som inte ar konkurrenskraftiga gentemot bilen ar
linjerna 104, 108, 113 och 115. Fér busslinje 115 dér det tar mer &n dubbelt s3 lang tid att resa
med buss jamfért med bil mellan Arvika busstation och Vikene vilket far ses som en tydlig brist.
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Tabell 5. Restidkvot for regional kollektivtrafik inom och utanfor Arvika kommun.

Linje | Startmalpunkt Slutmalpunkt :;slt'd zebs:f' Restidskvot

Arvika busstation | Charlottenberg
Resecentrum

m Arvika busstation | Stdmne, Sédra infarten
E Arvika busstation | Arjéng busstationen

109 | Arvika busstation | Gunnarskog, 30 21 1,4
Jarvenskolan

111 | Arvika busstation | Perserud 15 14 1,1

113 Arvika busstation

Magnskog, Lundby Livs 40 23 1,7

115 | Arvika busstation | Vikene 40 18 2,2

Medelvéarde: 1,5
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5.4.3 Biltrafik

Serviceorterna ar beldgna utmed stérre vdgar i kommunen dar véghallaren ofta ar Trafikverket
medan de mindre vagarna i orten ar enskilda eller kommunala vagar. Hastighetsgransen genom
serviceorterna ar mellan 40-70 km/h medan mindre vagar i serviceorterna ar reglerade till mellan
30-40 km/h. I exempelvis Edane finns refuger som skapar sidledsforflyttningar fér fordon och kan
bidra till lagre hastigheter, i 6vrigt saknas hastighetsddmpande atgarder genom serviceorterna,
formodligen for att skapa god framkomlighet fér motorfordonstrafiken.

Brister och styrkor

Bilvagarna i och runt serviceorterna ger goda forutsattningar for resor med bil. De mindre
vdgarna i serviceorterna har goda kopplingar till de stérre regionala vagarna som forbinder
serviceorterna med varandra och centralorten vilket ar viktigt for att skapa tillganglighet for alla,
sarskilt de som p& grund av sina forutsattningar inte kan resa med andra fardmedel &n bil.

Den goda tillgédngligheten och framkomligheten fér bil paverkar dock gang- och cykeltrafiken. De
storre vagarna genom serviceorterna utgor i de flesta fall fysiska barridrer for oskyddade
trafikanter varav framst barn och unga som kanske inte kan eller far korsa vagen pa egen hand.

De goda forutsattningarna for biltrafiken i kombination med 1&nga avstand till full service och
handelsutbud gor det svart att konkurrera med framfér allt gadng och cykel, men &ven
kollektivtrafik i serviceorterna och landsbygden. Det gor bilberoendet omfattande. Att starka
kollektivtrafiken, forbattra forutsattningarna for cykel och gang och samtidigt férsvara nagot for
biltrafiken kan vara ett satt att minska bilberoendet i serviceorterna.

5.5 Sammanfattning nuldagesanalys

Visionen for trafik- och mobilitet i Arvika kommun lyfter vikten av mobilitet for alla och hallbara
resor for att méjliggéra inkludering och en hallbar utveckling. I centralorten ska majoriteten av
resorna ske med gang, cykel och kollektivtrafik medan andra férutsattningar i serviceorterna och
pa landsbygden gor att kollektivtrafik, sam&kning och nya tekniska |&sningar vager tyngre pa
landsbygden.

N&r visionen jamférts med nuldget fér kommunen har brister som behdver hanteras fér att na
visionen identifierats. Aven styrkor, som kommunen ska lyfta fram och ta vara pa i arbetet for att
na visionen har identifierats. I kommande avsnitt presenteras atgarder som ska bidra till att
uppfylla strategier samt mal och darmed &ven visionen.
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ATGARDER

I sista steget i metoden backcasting kommer arbetet med att identifiera atgarder for att uppna
malbilden utifran nuldgesanalysen. I avsnittet presenteras forst designguide fér smarta gator for
att koppla an till den arbetsmetod som Arvika kommun vill anvanda for trafikplanering. Darefter
presenteras dvergripande atgarder for kommunen som helhet, innan 3tgérder kopplade till Arvika
tatort redogérs for. Avslutningsvis presenteras atgérder for serviceorterna och landsbygden.

6.1 Smarta gator

Hantering av brister och behov kan inte ske hur som helst. Utbyggnader, ombyggnationer och
dtgarder maste folja kommunens intentioner om ett hallbart och effektivt Arvika. Arbetet med att
hitta 3tgarder ska utgd fran designguide fér smarta gator, vilket betyder att en stegvis analys av
en atgardsgrupp i taget ska ske, enligt de fem stegen nedan.

Utgdngspunkten for smarta gator &r att stegvis prova atgarderna i en fast ordning. For att kunna
tilampa steg 1 ar det centralt att de fysiska resmdjligheterna finns tillgangliga, det vill saga att
det finns en cykelbana eller bilvdg. Om sd inte &r fallet &r i hogre grad steg 4-5 aktuella just for
att skapa de fysiska moéjligheterna att resa i syfte att steg 1 ska fa storre effekt. Hansyn ska dock
alltid tas till hallbarhet och effektivitet. N&r det galler gator i en stad sa &r det inte bara trafik som
ska l6sas utan det kan vara andra funktioner och behov som exempelvis métesplatser, grona
strak, trafiksakerhet och hallbar stadsutveckling. Tanken &r att effektivisera nyttjandet av den
befintliga infrastrukturen innan man investerar i ny.

1. Tankom

Steg 1 handlar om hur vi pdverkar gatans trafik och stadsliv med information eller
ekonomiska styrmedel. Det géller att hitta dtgarder som kan paverka behovet av
transporter och resor samt valet av transportsatt och hur vi anvander allman platsmark. I
detta steg inryms Mobility Management, det vill sdga ett aktivt arbete med att paverka
valet av fardsatt. Det kan ocksa innebéra att pdverka férutsattningarna for manniskors
fardmedelsval, genom att planera och utforma samhallet och trafiksystemet utefter att
korta ner avstanden och skapa goda méjligheter att anvénda cykeln.

2. Optimera

Steg 2 handlar om atgérder som ger effektivare nyttjande av befintlig infrastruktur och
fardsatt, genom justering av detaljer i gatans méblering och ytskikt. Det handlar om bade
starkande och styrande atgérder i befintlig infrastruktur genom att andra ytor,
trafiksignaler, turtathet och tillganglighet foér oskyddade trafikanter kan vara olika satt att
optimera infrastrukturen pa.

3. Testa

Steg 3 handlar om att géra en temporar testbadd av en planerad ombyggnation, en
testbadd &r en enkel dtgard i syfte att testa effekterna av en eventuell ombyggnation. Vid
behov genomfdra begransade ombyggnationer som breddning, trimning och
forstarkningar.

4. Bygg om

Steg 4 innebéar begransade ombyggnadsatgérder av det befintliga gatusystemet efter
genomford testbadd. Det kan handla om att férlanga en plattform fér att méjliggéra fér
ldngre tag eller ombyggnation av korsningar till planskilda.
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5. Bygg nytt

Steg 5 innebar att vid behov bygga en helt ny gata om behovet inte kan tillgodoses
genom de fyra tidigare stegen. Nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgarder blir dd
aktuella.

6.2 Overgripande dtgirder

De dvergripande 3tgarderna som foreslas for Arvika kommun handlar om Mobility Management,
trafiksakerhet och prioritering av fardmedel i planering och férvaltning.

6.2.1 Mobility Management

Allt fler kommuner arbetar aktivt med Mobility Management, &ven kallat beteendepdverkande
3tgarder, i syfte att skapa battre forutsattningar for att féréndra nuvarande fardmedelsférdelning
till ett 6kat hallbart resande och firre bilresor. Som beskrivet i avsnitt 6.1 &r en viktig del att
infrastruktur och faktiska resméjligheterna finns tillhands innan beteendepdverkande atgarder kan
ske.

For Arvika kommun kan arbetet med Mobility Management anpassas efter ambitionsniva och
utrymme i budget. Arbetet kan ske bdde I6pande i den kommunala verksamheten eller punktvis i
sarskilda projekt. Fér att arbetet ska bli framgangsrikt bér det oavsett finnas en plan foér hur
mobilitetsdtgédrder ska hanteras. Ett batteri av flera atgarder har battre potential att paverka
beteendet &n enskilda dtgarder. Atgarderna bér samverka med varandra s& att synergieffekter
uppnas och det &r ofta férdelaktigt att sd 1dngt mojligt forsoka rikta och malgruppsanpassa
dtgarderna, exempelvis dar potentialen for cykelpendling &r stor. Restidskvoterna &r ett av de
matt man kan anvanda for att beskriva forutsattningarna att anvanda olika trafikslag. Det &r
ocksa viktigt att mobility management sker I&ngsiktigt d& det ofta tar tid att férdndra manniskors
beteenden.

D3 Arvika kommun enligt nuldgesbeskrivningen framst arbetar med Mobility Management i sina
parkeringsriktlinjer ar ett utékat Mobility Management arbete samt en sarskild budget fér detta
lampligt.

Forslag pa atgéarder:

e Ansvarig for Mobility Management
Inledningsvis bér en eller flera personer pd en férvaltning ges mandat att ansvara for arbetet
med Mobility Managment. Det &r fordelaktigt om en person har huvudansvaret att arbeta med
frdgan, men i ett senare skede néar frdgan &r implementerad kan arbetet fordelas pa fler
forvaltningar.

e Utbildning och erfarenhetsutbyte
Samla aktorer som arbetar med beteendepdverkande atgarder och Mobility Management fér
att utbyta och samla in erfarenheter. Framst bér andra kommuner, sdvél stora som sm&, som
arbetar med beteendepdverkande 3tgérder kopplat till mobilitet bjudas in men det kan &ven
vara larorikt att ta del av erfarenheter fran regioner och stérre fastighetsagare.
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¢ Medborgarkampanj for informationsinsamling
Kommunen ger medborgarna, genom en kampanj, méjlighet att svara pd vad som skulle
kunna paverka deras fardmedelsval. Kampanjen bér annonseras pa bred front for att
sakerstalla att s8 manga som majligt kan delta. Annonseringen kan ske via postutskick,
kommunens hemsida eller “reklam” dar m&nga manniskor vistas. For att locka fler personer att
svara pa kampanjen kan priser lottas ut till de som deltar i kampanjen. Forslagsvis kan
kampanjen besvaras p& kommunens hemsida. Resultatet ska ligga till grund for arbetet med
Mobility Management och utgéra grunden fér de beteendepaverkandedtgérder som sedan
genomfors.

o Atgirdsplan for arbetet med beteendepdverkande atgérder
Baserat pd utbildning och erfarenhetsutbyte samt medborgarkampanjen tas en atgérdsplan
fram. I atgardsplanen framgar vad som ska géras, vem som ska genomfdra det och inom
vilket tidsspann. For basta effekt bér atgardsplanen bestd av ett atgardsbatteri med flera
dtgarder som gemensamt kan fa stor effekt pd firdmedelsvalet. Exempelvis kan batteriet
besta av kvalitetshéjandedtgarder i form av facilitetsforbattringar sdsom cykelpumpar,
vaderskyddade cykelparkeringar och bilpooler men ocks& informationsinsatser om
cykelpendling for nyinflyttade samt kollektivtrafikkampanjer. Atgardsplanen ska utvédrderas
efter tidsbegransningen for att sdkerstilla att atgérder genomforts.

¢ Introducera gron resplan internt
Att introducera en grén resplan internt p& kommunen kan vara ett satt att stérka och
effektivisera arbetet for ett mer hallbart resande och féregd med ett gott exempel for
kommunens invanare géllande arbetspendling. Inom ramen fér utvecklingen av en grén
resplan ar det aktuellt att samtidigt utbilda anstéllda pa8 kommunen om hallbart resande.

Atgirderna som presenteras ovan anses uppfylla foljande
stdllningstaganden fran kommunens oversiktsplan:

Underl&tta och uppmuntra invanare, naringsliv och andra organisationer att géra hallbara val
i vardagen. Kommunen ska féregd med gott exempel.

Planera med |8ngsiktiga perspektivet i fokus.
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6.2.2 Trafiksdkerhet

Utifrdn STRADA i avsnitt 5.2.1 har det férekommit ett 80-tal olyckor mellan oskyddad trafikant
och motorfordon i Arvika kommun. I avsnitten "G8ngtrafik” och "Cykeltrafik” under kapitel
"centralorten” samt "kommunen” presenteras mer ingdende 3tgérder for respektive trafikslag som
har baring pa trafiksékerhet. De forslag som presenteras nedan &r évergripande dtgarder:

e Trafiksakerhetsprogram
Ett trafiksakerhetsprogram anger principer som bér efterstravas for att uppna god
trafiksakerhet. Det kan gélla saval fysiska punktinsatser som strakinsatser eller
utbildningsinsatser for kommunanstallda. Baserat pd principerna bor trafiksidkerhets-
programmet omfatta en djupare inventering av det kommunala vagnatet i savél centralorten
som serviceorterna, foljt av forslag pd atgarder. STRADA-analyser kan utgéra ett bra underlag
for trafiksakerhetsprogrammet.

¢ Utbilda kommunanstillda i trafiksdakerhet
Utbilda all personal som kér i tjansten inom trafiksékerhet och riskbeteenden. Ett exempel pa
utbildning &r "Arbete p&§ vdg”. Kommunen kan genom atgérden féregd med gott exempel,
delsute pa végarna, dels som arbetsgivare.

¢ Utbilda planerare i barnperspektiv och tillganglighet
Utbilda personal inom planering och samhallsbyggnad utifran barns beteende i trafiken samt
deras tillgdnglighet och begransningar med koppling till trafiknatet. Utdver intern utbildning
bor dven barn i skoldldern utbildas i trafiksakerhet och cykling for att sakerstalla en
grundlaggande kunskapsniva hos samtliga barn och unga i kommunen vilket &ven kan bira till
trafiksakra beteenden &ven i vuxen 3lder.

Atgiarderna som presenteras ovan anses uppfylla féljande stillningstaganden
frdn kommunens odversiktsplan:

Gora det latt och sakert att transportera sig pa cykel och till fots inom centralorten, serviceorterna
samt mellan vissa strategiska platser.

Prioritera och utveckla hallbara transportlésningar och planera med utgangspunkt i att olika
I6sningar passar for olika grupper och i olika delar av kommunen.
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6.2.3 Godstrafik

Aven om métningar fér godstrafiken till stor del saknas i nuldget gar det att identifiera vissa
atgarder for att arbeta for effektivare godstransporter i kommunen och sdledes uppna
kommunens vision. D& kommunen har begrénsad radighet éver hur godstransporterna kan
pé’lverkas, kravs samverkan med externa aktorer.

¢ Genomfor en kartlaggning av godstrafiken i Arvika centrum
En kartlaggning av godstrafiken i Arvika centrum &r centralt for att férstd kommunens
forutsattningar. Kartlaggningen kan innefatta matningar, intervjuer eller enkater med
naringsidkare kring dagens och morgondagens godstransporter fér att skapa en forstaelse
kring 6nskemal och forutsattningar.

¢ Godstrafikprogram for Arvika
Baserat pa kartlaggningen kan brister i gods- och distributionslogistiken identifieras med
fokus pd Arvika centrum. Upptackta brister (exempelvis gallande kapacitet, infrastruktur
och/eller byten mellan transportslag) kan ligga till grund fér dtgarder i godstrafikprogrammet.
Som hjalp kan en utredningsgrupp med olika aktdrer involveras i arbetet méjliggéra mer
omfattande informationsinsamling och samordning.

e Krav pé drivmedel och fordonsval vid upphandling
Vid upphandling av godstransporter kan kommunen stélla krav pa hallbara godstransporter,
sarskilt i centrumlagen eller andra platser dar det ar mojligt. Framfor allt bor kortvaga
transporter uppmuntras till att géras med mindre varubilar, eldrivna lastbilar, miljoklassade
fordon eller med hjalp av cykeldkerier. Aven returfldden i form av avfallshanteringen bér
inkluderas med samma krav pa drivmedel och fordonsval.

e Paverkansarbete for 6kad andel godstrafik pa jarnvig
For att minska effekterna for tatorter utmed de stora transportstraken sd bor en 6kad andel
av godstransporterna om moéjligt ske pa Varmlandsbanan i stallet for pa vag. Stora alstrare av
godstransporter bor identifieras foljt av dialog med dessa verksamheter om mer héllbara
transporter pd jarnvag.

e Framja utveckling av laddinfrastruktur for tunga fordon
Kommunen bér framja utveckling av laddinfrastruktur for tunga fordon langs viktiga
genomfartsstrak i kommunen och vid strategiska platser. Kommunen kan framja utbyggnad
av laddinfrastruktur i exploatering och planer, strategidokument, informations- och
kunskapsspridning samt samverka med privata aktérer. Atgarden underlattar inte bara for
hallbara val utan visar att Arvika kommun ligger i framkant vad galler hallbar mobilitet och
teknisk innovation.

e TAag- och godsstrategi
For att leda dver mer godstrafik till Varmlandsbanan kravs dtgérder pa jarnvdgen men aven
pd vagsystemen som leder till och frdn hamnar i Varmland (Karlstad, Kristinehamn och
Grums). Detta bor utredas tillsammans med Trafikverket och Region Varmland.
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Atgiarderna som presenteras ovan anses uppfylla féljande stillningstaganden
frdn kommunens oversiktsplan:

Prioritera och utveckla hdllbara transportldsningar och planera med utgdngspunkt i att olika
I6sningar passar for olika grupper och i olika delar av kommunen.

Delta aktivt i samverkan med andra aktorer for att starka och utveckla hallbara
transportldsningar inom Arvika kommun och med omvarlden.

Underlétta och uppmuntra invanare, néringsliv och andra organisationer att géra hallbara val i
vardagen. Kommunen ska féregd med gott exempel.

Utveckla och underlatta for hallbara transportmojligheter, bade pa landsbygderna och i
centralorten. I serviceorterna och centralorten samt mellan vissa platser l&ggs extra fokus pa
gang och cykel.

6.3 Centralorten

Inom rutnitsstaden bestar livsrummet till stora delar av integrerat transportrum eller
mjuktrafikrum med inslag av integrerat frirum kring torg och gangfartsgator. Nedan presenteras
dtgarder for centralorten som syftar till att omvandla fler delar av centrum till mjuktrafikrum eller
integrerat frirum och fortydliga strakens funktion for att skapa battre forutsattningar for ett
hallbart resande i centralorten.

6.3.1 Luftkvalitet

Genom att skapa béttre forutsattningar for hallbart fardsatt och minska antalet resor med
motorfordon i centralorten kommer luftkvalitén i Arvika att forbattras.

o Badttre luftkvalitet
Genomfdra regelbundet strategiskt arbete med trafik och mobilitet samt fortsatta
luftprovtagning for att kontrollera att utslappen fran motortrafiken minskar.
6.3.2 6.3.2 Buller

Genom att skapa béttre forutsattningar for hallbart fardsatt och minska antalet resor med
motorfordon i centralorten kommer aven buller att minska i Arvika.

e Minskat buller

For att klara gallande bullerkrav ska det vid framtagande av detaljplaner och/eller vid
bygglovsgivning gbras en provning dar det sakerstalls att bullerkrav uppfylls.

Kommunen ska ocksa fortsatta arbeta strategiskt for att minska trafikbuller.
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6.3.3 Gangtrafik

Traditionellt har gdende i huvudsak erbjudits samma nat som cyklisterna, det vill sdga
kombinerade gang- och cykelbanor. Det &r ofta inte tillréckligt for de som gar. Ett skal till att
satsa sarskilt pa gdngtrafiken ar att de flesta resor som gérs delvis sker till fots och att man
genom att planera foér fotgdngare gynnar alla. Det finns grupper som ar sarskilt utsatta i
gdngtrafiken, t ex aldre vilket framgar av olycksrapporteringen, rérelsehindrade med begrénsad
framkomlighet och barn som inte har full trafikmognad. Det som fungerar for dessa grupper ar
normalt en bra utgdngspunkt att planera utifran. Exempel pa férutsattningar som bor sakerstallas
ar att eliminera hoga kanter och ojamn beldggning samt att aktivt arbeta med halkbekdmpning
for att undvika fallolyckor, att man bygger bort oklara trafiksituationer som &r svartolkade for
barn, t ex obevakade 6vergangsstallen, och att man haller trottoarer och gdngbanor (&ven
kombinerade med cykel) fria frdn hinder s8 som skyltstolpar och dylikt.

Ett annat hinder for gdngtrafikanter &r barridrer i form av bilgator med héga fléden. Dar kan det
vara svart att passera och passage kan ibland ske med viss risk. Pa platser dar man vill framja
folkliv och méten kan hdgtrafikerade gator dven ha en negativ effekt d& miljén kan upplevas som
otrevlig pd grund av trafiken. Kommunen bor inrikta sitt arbete pd att minska sddana barriarer
och pd att 6ka trafiksdkerheten fér de som gar. I figuren nedan visas exempel pa gator med héga
trafikméangder. I planeringen fér ny bebyggelse ar det viktigt att de gdende far egna banor med
undantag fér de minsta lokalgatorna, att lokala gdngméjligheter knyts till mer évergripande strak
samt att Idnga, ogenomtréangliga kvarter eller byggnadskroppar undviks. For att 6ka forstaelsen
for de gdendes vagval ar det en fordel om kommunen bérjar méta och félja upp strdk for
gdngtrafiken. I figur 34 redovisas férslag pd utvidgade gangfartsomraden i syfte att gynna
vistelse och rorelse pd de gdendes villkor. Gangstrak till/fr&n parkeringsanldggningar &r ofta strak
som behdver stérkas for de géende.
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Identifiera ett primart gdngvagnat

Att identifiera ett primart gangvagnat ar ett forsta steg for att skapa battre forutsattningar for
gdende i Arvika tatort. En del i att identifiera det primara gangvagnatet ar att genomféra
maétningar av gangtrafiken i centralorten for att identifiera viktiga strak ddr manga manniskor
ror sig till fots. Matningarna ska féljas upp regelbundet for att sékerstélla det priméra gang-
vagnatets aktualitet och att ratt insatser i forvaltningen av gdngvégnétet sker.

Inventering av det primara gdngvéagnatet och viagnatet i centrum

N&r huvudgangvégnitet identifierats behdver huvudgdngvagnatet och vagnatet inom centrum
(rutnatsstaden) inventeras for att se 6ver tillgangligheten fér gdende i centrum. Inom ramen
for inventeringen bor hinder (t ex héga trottoarkanter eller ojamnheter), passager,
6vergdngsstallen och kvalitén pa vagnéatet studeras. Inventeringen ska sedan ligga till grund
for ett atgardsprogram med syfte att férbattra gdngvégnatet. Inventeringar kan med férdel
genomféras tillsammans med organisationer sa som De handikappades riksférbund eller
pensionarsorganisationer.

Knyt ihop Arvika torg med jarnvagsstationen

Ett gdngfartsomrade pd Jarnvdgsgatan framfor stationen (se dtgérder for bil) bidrar till att
skapa en lugnare trafikmiljo och en attraktiv vistelsemiljo for fotgangare som vistas jarnvags-
stationen och torget. Ett gangfartsomrade utgér ett integrerat frirum déar fotgédngare styr
trafiktempot och fordon rér sig pa trafikanternas villkor. Genom gdngfartsomradet kan trafik-
tempot bli lugnare samtidigt som det tydligt signaleras att omradet framst &r till for gdende
och cyklister. M&tningar visar att har finns ett betydande fléde av gdende.

Genomfor en skolvdgsanalys

En skolvagsanalys visar var barn i centralorten rér sig mellan skola, bostad och fritids-
aktiviteter. Analysen bor tydliggéra var barn ror sig, vilken typ av vagar de ror sig p%
(separerad gdngbana eller kombinerad cykelbana) och kvalitén pd stréckorna. Analysen bér
sedan ligga till grund for att identifiera brister, formulera 3tgédrder och i nasta steg genomféra
atgarder langs gator och i korsningspunkter dar trafikmiljon maste vara anpassad efter barn.
Motsvarande analys gors aven for cykel (se nedan).

Forbattra forutsattningarna for gdende i centrum genom att langsiktigt férandra
karaktadren pa gatorna

Forutsattningarna for gdende i Arvika centrum kan forbattras genom att prioritera om gatu-
rummet fran fokus pa biltrafik till férman fér oskyddade trafikanter genom att &ndra gatornas
karaktar fran integrerat transportrum till mjuktrafikrum eller integrerat frirum. En méjlig
framtida utveckling visas i Mot bakgrund av detta foreslds att en 18ngsiktig plan for
omgestaltning av gator i centrum tas fram. En inriktning om att ha 30 km/h generellt i
centrum bidrar till denna karaktar. Med ett forandrat livsrum och lagre hastigheter for
motorfordonstrafiken kan kontakten mellan malpunkter pa émse sidor om gatan 6ka eftersom
gdende enklare kan passera gatan.

Genomfor regelbundna STRADA-analyser med fokus p& gdende

Gor regelbundna Strada-analyser for att se var gangolyckor sker och hur detta utvecklas i
samband med att atgarder vidtas. Detta ryms inom ett trafiksdkerhetsprogram som kan vara
en atgard for en generell utredning.
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Livsrumsmodellen .
Frirum A
Integrerat frirum
Mjuktrafikrum 0 200 400

w—— |ntregrerat transportrum

M

Figur35. Forslag pa framtida utformning enligt livsrumsmodellen.

Atgirderna som presenteras ovan anses uppfylla stillningstaganden fran
kommunens oversiktsplan:

Verka for att gdng- och cykelvagar inom och mellan centralorten och serviceorterna byggs ut.

Gora det latt och sékert att transportera sig pa cykel och till fots inom centralorten,
serviceorterna samt mellan vissa strategiska platser.

Utveckla och underlatta fér hallbara transportméjligheter, bdde p& landsbygderna och i

centralorten. I serviceorterna och i centralorten samt mellan vissa platser l4ggs extra fokus pd
gang och cykel.

Prioritera och utveckla hallbara transportldsningar och planera med utgdngspunkt i att olika
I6sningar passar for olika grupper och i olika delar av kommunen.

Underlétta och uppmuntra invanare, néringsliv och andra organisationer att géra hallbara val i
vardagen. Kommunen ska féregd med gott exempel.
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6.3.4 Cykeltrafik

I féljande avsnitt presenteras atgarder for forbattringar av cykelinfrastrukturen. I avsnittet om
Mobility Management ovan presenteras atgdrder inom beteendepaverkan med syfte att 6ka
andelen hallbara resor varav cykelresor och 6kad trafiksdkerhet fér oskyddade trafikanter utgor
en del. Syftet med de utpekade atgarderna &r att skapa goda férutsattningar att anvénda cykeln
som ett konkurrenskraftigt alternativ till bilresor inom Arvika fér att uppna kommunens vision for
trafik och mobilitet.

En prioritering mellan ytor kommer att krévas for att mojliggéra utbyggnad av huvudstraken och
kompletterande nat for cykling i Arvika. Det ar darfor viktigt att den prioriteringsordning som
presenterades i avsnitt 4 anvands som planeringsprincip. I de centrala delarna av centralorten
kan situationer uppstd dar utbyggnad av cykelbanor med god standard stdr i konflikt med
korfaltsantal eller gatuparkering for bilar. I dessa fall ska enligt prioriteringsordningen utbyggnad
av cykelbanor prioriteras. Avsteg fran cykeltrafikens ansprdk maste bedémas utifran méangden
cyklister samt vilken del av staden som berors.

Prioriteringen av gaende och cyklister kan leda till 6kade konfliktrisker mellan dessa tva grupper.
Gaende i frirum kan uppleva stdrre otrygghet &n cyklister, sarskilt sedan antalet elcyklar 6kat pa
gatorna. Problematiken bedéms vara storst precis nér en gata byggts om till féljd av ovana fran
bade cyklisterna och de gdende. Det ska dock belysas att risken fér konflikt &r stdrre &n att en
olycka faktiskt intréffar. Dartill &r svarighetsgraden pa olyckor mellan gdende och cyklister ofta &r
I&g. Att arbeta med utformning fér att sédnka cyklisternas hastigheter pa gator dar gaende och
cyklister integrerar med varandra ar ett satt att minska risken for konflikter och olyckor.

¢ Tydliggor huvudcykelvagnatet
Det frdn Cykelplanen utpekade huvudcykelvagnatet (se figur 19) behdver definieras och
tydliggéras for att kunna uppna syftet att skapa goda férutsattningar att anvdnda cykeln som
ett konkurrenskraftigt alternativ till bilen. Det kan exempelvis géras genom en gemensam
gestaltning for strackorna, forbattrad skyltning samt vagvisning. Ett sammanhallet koncept
for huvudstraken skapar en profil som kan locka fler att 13ta bilen st till forman for cykeln.

e Inventera och hoj standarden p& huvudcykelvagnatet
Huvudcykelvagnitet utgér ryggraden i centralortens cykelvdgnét vilket staller krav pa
utformning och underhall. Infrastrukturens standard ska méjliggéra att cyklister i olika hastig-
heter och med olika forutsattningar ska kunna ta sig fram och samtidigt kéanna sig trygga och
sakra. Huvudcykelstraken ska utformas med hég komfort och framkomlighet fér cyklister.
Utmed huvudstraken ska cykeln ha prioritet och vara separerad fran biltrafik och fotgangare i
sa stor utstrackning som méjligt. Gestaltningen maste darfor signalera att cyklisten &r
prioriterad, bade pa stréckorna och genom korsningar, vilket skapar en tydlighet for bade
cyklister och andra trafikanter. Att inventera huvudcykelvagnatet ger ett underlag for att
dtgarda brister och héja standarden pa nétet. Faktorer som beldggning, skymmande hinder,
haligheter, sikt, typ av cykelbana och skyltning kan vara exempel pa vad som behéver
inventeras.
Utgangspunkten ar att ldnkarna i huvudcykelvagnatet ska utformas som dubbelriktade cykel-
banor separerade frdn bdde biltrafik och fotgédngare. Blandtrafik eller cykelfalt kan dock
accepteras i innerstaden och lédngs &gt trafikerade lokalgator. Observera att det maste saker-
stallas att gator dar cyklister ror sig i cykelfalt eller i blandtrafik ar utformade pa ett sddant
satt att den skyltade hastigheten inte dverskrids. Stor vikt behdver ldggas pa detalj-
utformning eftersom cyklisten ar kanslig fér snava radier och anslutningar som innebar stétar.
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e Skapa cykelstrdk genom centrum
Det &r idag férhallandevis enkelt att som cyklist ta sig till centrum, men véal dar s minskar
orienterbarheten, genheten och trafiksakerheten fér cyklister. Darfér foreslas att straken fér
genomfart tydliggérs och skyltas exempelvis genom malade cykelfilt, cykelbana eller
cykelfartsgata. Straken bor utformas sa att cyklister prioriteras framfor bilister (exempelvis
genom att anslutande gator har vajningsplikt). Atgarden ger en tydligt forbattrad maskvidd i
cykelvagnatet i centrum och kan férbattra kopplingarna till cykelvdgar utanfor centrum. I figur
36 ges ett forslag pa framtida nat for cykeltrafik genom centrum. Fér att detta ska bli méjligt
behéver regleringen pd vissa av gatorna ses dver fér att mojliggéra infart for cykeln. I Bilaga
2 ges ett exempel pd hur en gata pa ett enkelt sett kan skapa hogre standard for cyklister.
Strackningen langs med Styckasgatan (ljusbld markering i dster i figuren endan) bor utformas
som integrerat transportrum for att méjliggéra snabb och saker cykling.
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Cykeltrafik

Gagata N
—— Rekommenderad cykelvag i blandtrafik (NVDB)
= Befintlig gdng- och cykelvag
— Freslagna cykelstrak 0 200 400

Foreslagna gang- och cykelvagar enligt cykelplan _:—: M

Figur36. Forslag pa framtida cykelvagnat genom Arvika centrum.
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e Inventera och hoj standarden pa befintligt cykelvagnat
Precis som for huvudcykelvdgnatet behdver standarden pa resterande cykelvagnat i
centralorten férbattras. En inventering av cykelvagnéatet ger underlag for att atgérda brister
och héja standarden pa natet. Faktorer som beldggning, skymmande hinder, haligheter, sikt,
typ av cykelbana och skyltning kan vara exempel pa vad som behdver inventeras.

¢ Bygg ut och koppla ihop befintligt cykelvagnat
P& vissa stéllen saknas ldnkar mellan cykelvdgnétet i Arvika. Gena lankar och
sammanhdngande vagnat till centrum och andra stadsdelar ar viktigt for att cykeln ska bli ett
attraktivt fardmedel. I figur 37 visas foreslagna framtida kopplingar for cykelvdgnatet (i lila).
De utpekade strdken visar vilka strdckor som i framtiden bor prioriteras fér om- eller
utbyggnad.

Lokala cykelstrak

—— Rekommenderad cykelvag i blandtrafik (NVDB) N
- Befintlig gang- och cykelvig A
= Foreslagna gang- och cykelvagar/-strak
Foreslagna gang- och cykelvagar enligt cykelplanen 0 500 1000
T I Sarskilt utredningsomrade M

Figur37. Forslag pa framtida cykelstrdk i Arvika tatort
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Kvalitetshdéjande atgarder for cykelparkering

Kommunen boér géra en oversikt 6ver kommunala cykelstdll i Arvika som en del i att forbattra
forutsattningarna for cykel i linje med kommunens parkeringsriktlinje. Grundlaggande for
cykelparkering for bostader och verksamheter i Arvika ar att méjlighet till vaderskydd och
mojlighet till parkering i 18st utrymme erbjuds. Likasd ska enklare parkering finnas narmare
malpunkten &r bilparkering och 10% av platserna ska vara anpassade for cyklar med speciella
utrymmesbehov (exempelvis 18dcyklar). Fér 1angtidsparkering kan det vara aktuellt att
sdakerstdlla den standard som kravs foér reducering av parkeringstal for bil enligt
parkeringsriktlinjen. Det innefattar bland annat att erbjuda vaderskyddad cykelparkering
narmare malpunkten &n bilparkering, erbjuda servicefaciliteter sdsom cykelpump och
cykeltvatt samt ramldsning.

Skolvagsanalys cykel

En skolvdgsanalys for cykeltrafiken en viktig atgérd. Analysen bér tydliggéra var barn rér sig
mellan skola, bostad och fritidsaktiviteter samt vilken typ av végar de rér sig pd (separerad
géngbana eller kombinerad cykelbana). Aven kvalitén pa stréckorna bér redogéras for.
Analysen ska ligga till grund for 8tgérder ldngs gator och i korsningspunkter dér trafikmiljon
maste vara anpassad efter barn.

Inkludera medborgare i framtagande av ett nytt hyrcykelsystem

For att nd visionen om att cykel och kollektivtrafik tillsammans med gang, ska vara det
sjalvklara valet i Arvika tatort kan ett hyrcykelsystem i tatorten vara aktuellt. Samverkan med
medborgarna kan skapa en kansla av att “dga” systemet hos medborgarna vilket inte bara
kan vara positivt sett till anvandningen utan ocksa for att minska vandalisering som tidigare
utgjort ett problem. Aven Region Varmland bér inkluderas i arbetet fér att stérka kopplingen
till kollektivtrafiken.

Atgirderna som presenteras ovan anses uppfylla stillningstaganden fran
kommunens oversiktsplan:

Verka for att gdng- och cykelvagar inom och mellan centralorten och serviceorterna byggs ut.

Gora det latt och sakert att transportera sig pa cykel och till fots inom centralorten, serviceorterna
samt mellan vissa strategiska platser.

Utveckla och underlatta for hallbara transportméjligheter, b&de pa landsbygderna och i centralorten.
I serviceorterna och i centralorten samt mellan vissa platser laggs extra fokus pa gang och cykel.

Prioritera och utveckla hdllbara transportlésningar och planera med utgangspunkt i att olika
I6sningar passar for olika grupper och i olika delar av kommunen.

Underlatta och uppmuntra invdnare, néringsliv och andra organisationer att géra hallbara val i
vardagen. Kommunen ska féregd med gott exempel.

Planera medldngsiktigt perspektiv i fokus.
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6.3.5 Kollektivtrafik

Arvika kommun har inte egen radighet dver kollektivtrafiken i kommunen, darfér behéver
kommunen samverka med bland annat Region Varmland for att forbattra kollektivtrafiken och
genomfdra atgarderna som presenteras nedan. Vissa aspekter kopplade till fysisk planering har
kommunen dock egen radighet 6ver.

e Jarnvdagsstationen som en utprdglad bytespunkt
I nuldget finns bade en jarnvégsstation och en busstation i centralorten Arvika. Om
jarnvagsstationen i Arvika i framtiden ska kunna utgdra den givna kollektivtrafiknoden i
kommunens kollektivtrafiknat behdver jarnvagsstationen bli en utpraglad bytespunkt for
kollektivtrafiken. Byte mellan t&g och buss foér resande i hela kommunen ska utvecklas vid
jarnvagsstationen. For att arbetsmarknadsregionen ska kunna véxa bor tagtrafik prioriteras
och anslutande busstrafik ska synka for kortast méjliga bytestid och basta méjliga
forutsattningar for arbetspendling med kollektivtrafik.

e Forbattra hallplatsutformning
Inom Arvika finns ett antal hallplatser som inte &r tillganlighetsanpassade och darmed inte
mojliggor for mobilitet for alla. Den fysiska utformningen samt tillhérande hallplatsutrustning
&r i manga fall undermalig dd det saknas taktila ledstrak, vaderskydd eller tillracklig vantyta.
Att inventera samtliga eller stérre h3llplatser ger ett underlag for att identigiera brister och
dtgarder for att skapa ett mer fysiskt tillgéngligt kollektivtrafiknat. Hur den fysiska
utformningen samt tillhérande utrustning ska se ut bor ses éver i en uppdaterad
hallplatshandbok som tas fram av Varmlandstrafik samt berérda kommuner.

Figur38. Exempel pa vélutformad hallplats. Kélla: Skdnetrafiken
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¢ Hela resan-perspektivet och intermodalitet
Intermodalitet innebér byten mellan trafikslag som méjliggér forflyttning frdn en plats till en
annan i en sammanhallen reskedja. Fér att varje hallplats ska kunna utgéra en mindre
bytesnod mellan hllbara transportslag bér alltid cykelstall placeras vid stérre hallplatserhelst
med vaderskydd.
Detta ger en stdrre mojlighet att kombinera de tva fardsatten och for att kunna ersétta korta
bilresor med cykel- och kollektivtrafikresor.

¢ Realtidsinformation for kollektivtrafiken
Realtidsinformation pd stérre hallplatser bor finnas att tillgd for resendrerna. Stérre hallplatser
i Arvika &r busstationen och jarnvégsstationen. P8 dessa storre kollektivtrafikknutpunkter dar
trafiken ar mer omfattande bor realtidsinformation finnas for de som inte har en smarttelefon
att tillgd. Skyltar med realtidsinformation underlattar fér resenéren att veta nér bussen avgar.

\ \ Kocku Fetid
| = S
| F———

2 Vistra Hamnen 21 nin
3 Ringlinjen 31 nin
2 Uastra Hamnen 06305
3 Ringlinjen 06308

l‘]r

Figur 39. Trafiktavla med realtidsinformation

e En linjenatsutredning for kommunens kollektivtrafik
Dagens kollektivtrafiknat inom Arvika kommun bestar av ett stort antal linjer med varierande
turutbud. Det finns sannolikt en stor potential att resurseffektivisera och skapa starkare strak
med hogre turutbud &n vad tillfallet &r idag. Aven inom Arvika tatort gar trafiken i ologiska
korvagar, med trafik i slingor och med s kallade blindtarmar (avstickare fr&n en huvudvag)
vilket motverkar den enkelhet som ett kvalitativt kollektivtrafiknat ska kanneteckna. Detta
tillsammans med det faktum att kollektivtrafikens andel i kommunen &r 18g, motiverar att
kommunen i samverkan med Region Varmland behdver genomfdra en linjenatsutredning.
Linjenatsutredningen bor folja de principer som beskrivs i planeringsdokumenten Kol-TRAST>
och tyngdpunkten ska ligga i att skapa ett attraktivt kollektivtrafiknat med kortare restider,
okat turutbud samt forbattrade restidskvoter gentemot bilen for att kunna uppnd kommunens
vision fér trafik och mobilitet. Linjenatsutredningen bér beakta bade regionala busslinjer samt
stadstrafiken och foreslds darfor dven som atgard under avsnitt 6.4.2 dar atgarder for
serviceorter och landsbygd presenteras.

5 Kol-TRAST, SKR 2012
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Atgirderna som presenteras ovan anses uppfylla stillningstaganden fran
kommunens oversiktsplan:

Verka for att oka tillganglighet for alla, efter olika gruppers unika forutsattningar, till olika typer
av métesplatser (fysiska och digitala), bade vad géller hallbara transporter och platsernas
placering samt utformning.

Prioritera och utveckla hallbara transportlésningar och planera med utgdngspunkt i att olika
I6sningar passar for olika grupper och i olika delar av kommunen.

Delta aktivt i samverkan med andra aktorer for att starka och utveckla hallbara
transportlésningar inom Arvika kommun och med omvarlden.

Delta aktivt i samverkan kring Sthim-Oslo 2.55 och verka for ett stopp i Arvika.

Skapa goda och hallbara kommunikationsméjligheter mellan landsbygderna, med sina respektive
serviceorter, och med centralorten Arvika.

Underlétta och uppmuntra invanare, néringsliv och andra organisationer att géra hallbara val i
vardagen. Kommunen ska féregd med gott exempel.

Utveckla och underlatta for hallbara transportmdjligheter, b&de pd landsbygderna och i
centralorten. I serviceorterna och centralorten samt mellan vissa platser laggs extra fokus pa
gaéng och cykel.
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6.3.6 Biltrafik

Huvudvagnatet foér bil omges i stor utstrackning av bebyggelse, sarskilt i de centrala delarna av
centralorten. Ett huvudvégnat omgivet av bebyggelse kan férsvara fér gdende och cyklister att
korsa vagen, sarskilt om trafikflédena &r héga. Normalt uppkommer sddana problem fér vuxna
gdende vid biltrafikfldden som ligger éver 8 000 bilar per dygn vid hastighetsreglering av 40
km/tim. Siffran &r betydligt lagre for barn och &ldre. Biltrafiken ger ocksd upphov till buller som
beror bland annat p3 bilflédets storlek och hastighet, men ocksd pd hur nédra végen bebyggelsen
ligger. Som exempel kan hastigheten 40 km/tim och flédet 8 000 bilar per dygn uppna
bullernivaer till strax éver 60 dBA om husen ligger ca 10 m fran vagkant. Allts3 tydligt dver
riktvardet 55 dBA. Dack- och vagslitage orsakar skadliga halter av partiklar i luften vid vagar med
héga trafikfléden i centralorten. Elbilar orsakar inga avgasutslapp, men de ar tyngre och har mer
motoreffekt, vilket orsakar storre halter av partiklar frdn végbane- och dackslitage jamfort med
andra motorfordon. Elbilar tar ocksd lika mycket markyta i ansprak som andra bilar. Darfor &r det
viktigt, oavsett biltyp, att minska antalet bilar inne i centralorten. Det ar dven viktigt att minska
det totala transportarbetet med bilar inne i centralorten.

Generellt gar det att konstatera att infrastrukturen fér bil &r val utbyggd i Arvika.
Laddningsinfrastrukturen d@r begréansad, men det finns 8 publika parkeringsplatser i centrum fér
laddning av elbilar. Tva platser for snabbladdning vid infarter till centrala Arvika. Detta leder till
att bilister har flera valméjligheter och ofta lika nara till malpunkter som andra trafikslag. Kort
sagt s3 inbjuder bilnatets struktur till att det &r I4tt att valja bilen, &ven fér korta resor, vilket i sin
tur begrénsar mojligheterna att fa fler att valja gdng, cykel och kollektivtrafik. Darfér kan det i
vissa lagen vara motiverat att styra om trafik fr&n en plats till en annan i syfte att skapa
forutsattningar foér andra kvaliteter. Att styra om trafiken skapar inte bara battre tillganglighet for
andra trafikslag, utan kan dven gynna bilister som har begransade moéjligheter att anvdnda andra
trafikslag och har malpunkt i centrum eftersom genomfartstrafiken kan minska. Nedan
presenteras atgarder for biltrafiken och en sammanstélining visas i figur 40.

Atgirderna som presenteras ovan anses uppfylla foljande stillningstaganden fran
kommunens oversiktsplan.

Underl&tta och uppmuntra invanare, naringsliv och andra organisationer att géra hallbara val i
vardagen. Kommunen ska féregd med gott exempel.

Prioritera och utveckla hdllbara transportlésningar och planera med utgangspunkt i att olika l6sningar
passar for olika grupper i olika delar av kommunen.

¢ Reglera hastigheten i Arvika centrum till 30 km/h
En generell hastighetsbegrénsning pa 30 km/h &r lamplig att inféra i Arvika centrum. Aven om
den verkliga hastigheten inne pa centrums smagator &r lagre sa har detta ett signalvarde
vilket dven paverkar hastigheten pa Jarnvigsgatan, Ostra Esplanaden och Kyrkogatan. En
hastighetssdnkning skapar ocksa forutsattningar for lokala tgérder som féreslds nedan.
Utdver att ge en positiv effekt pa trafiksdkerheten leder regleringsandringen till att minska
attraktiviteten for genomfartstrafik i centrum. I syfte att markera omradets utbredning kan
tatortsportar till centrum anlaggas. Férslag pa placering kan vara cykelstrakets korsning med
Kyrkogatan i 6ster samt pa Jarnvagsgatan ca 100 m dster om cirkulationen. Férslagsvis
utformas dessa som upphéjda gdng- och cykeldverfarter.
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Infor gdngfartsomrdde framfor jarnvagsstationen

Atgarden har en positiv paverkan p& stadslivet vid torget och ger en tydlig signal till
biltrafiken att platsen framst ar till for oskyddade trafikanter och kan sdledes bidra till att
minska trafiken i centrum. Atgarden kan genomféras stegvis for att skapa acceptans bland
medborgarna. Att géra om gatan till en sommargdgata kan vara ett férsta steg. Ytterligare ett
steg kan vara att endast tilldta buss-, gods-, och cykeltrafik pd stréckan innan ett
gangfartsomrade infors.

Styr genomfartstrafik till en inre ringvag

Gatorna Styck3sgatan-Faltgatan-Falldngsvéagen bildar tillsammans en “inre ring” dit en del av
dagens genomfartstrafik bor ledas i 6nskan om att minska genomfartstrafiken i centrum.
Atgarden innebéar att dessa gator tydliggdrs (stérks) i hogre grad som genomfartsled
samtidigt som atgarderna ovan med gangfartsomradet bidrar till att styra om trafiken. Utdver
skyltning som 6kar orienterbarheten till “ringen” kan orientering i vissa strategiska punkter
behéva férstdrkas. En sddan punkt &r korsningen Kyrkogatan/Styckdsgatan som féreslas
byggas om till cirkulationsplats vilket ocksd kan bidra till en dkad trafiksakerhet d& punkten
idag ar relativt olycksdrabbad.

Atgarden ska anpassas i linje med forslag pa utveckling for cykeltrafik dar Styckasgatan
foreslds som framtida gang- och cykelstrak, exempelvis genom att utforma gatan enligt
Livsrumsmodellens integrerade transportrum.

Hastighetssdkra passager i centrum

Ett satt att minska attraktiviteten for bilister att kéra genom Arvika centrum ar att
hastighetssdkra gang- och cykelpassager, férslagsvis i form av upphéjda GC-passager. Detta
bidrar till att tydliggéra hastighetsregleringen och att oskyddade trafikanter ska prioriteras i
centrum samtidigt som trafiksakerheten 6kar fér de oskyddade trafikanterna.

Framja laddinfrastruktur for viktiga genomfartsstrdk och strategiska malpunkter i
centralorten

Kommunen bér framja laddinfrastruktur i Arvika centralort vid genomfartsstrak och vid
strategiska malpunkter. De malpunkterna kan vara idrottsanldggningar, museer och stérre
parkeringsytor i centralorten. Daremot ska laddplatser inte planeras langs
kantstensparkeringar i centrum. Kommunen kan verka for utbyggnad av laddinfrastruktur i
exploatering och planer, strategidokument, informations- och kunskapsspridning samt
samverka med privata aktorer.

Utred forutsattningarna for samakningsparkering i tatortens ytterkanter

For att uppmuntra till samakning frdn landsbygden in till centralorten och framja kombinerade
resor med olika trafikslag dér gang, cykel och kollektivtrafikresor utgor det sjalvklara valet i
Arvika tatort bér forutsattningarna fér en samakningsparkering i tatortens ytterkanter
utredas. Samakningsparkeringen bér ligga i ndrheten av en kollektivtrafikhallplats och/eller
huvudcykelvagnatet for att mojliggéra samakning och kombinerade resor (cykel-bil,
kollektivtrafik-bil eller egen bil-sam&kning). Méjlighet till laddning fér elfordon bér finnas vid
en framtida sam&kningsparkering.
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Figur40. Forslag pa framtida reglering i Arvika centrum.

Atgirderna som presenteras ovan anses uppfylla féljande stillningstaganden frén
kommunens oversiktsplan.

Underl&tta och uppmuntra invanare, naringsliv och andra organisationer att géra hallbara val i
vardagen. Kommunen ska féregd med gott exempel.

Prioritera och utveckla h8llbara transportlésningar och planera med utgdngspunkt i att olika Idsningar
passar for olika grupper i olika delar av kommunen.
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6.4 Serviceorter och landsbygd

Foreslagna dtgérder for serviceorterna och landsbygden handlar till stor del om att inventera
nuldget, 6ka trafiksdkerheten och skapa forutsattningar for 6kad andel resor med kollektivtrafik
vilket gar i linje med den prioritering av firdmedel som presenterats i avsnitt 3. God standard och
framkomlighet pd enskilda vagar &r viktigt for att atgarderna ska ge god mobilitet pd
landsbygderna. 3tgarderna ska ge god mobilitet pd landsbygderna.

6.4.1 Gang- och cykeltrafik

En del av de dtgarder som fores|ds for gangtrafik i centralorten (se avsnitt 6.3.3) foreslas aven for
serviceorterna och landsbygden. Atgarderna for serviceorter och landsbygd som presenteras
nedan syftar till att underlatta fér kollektivtrafikresor och 6ka trafiksakerheten.

Inventera gang- och cykelvdgnatet i serviceorterna

En inventering av gdng- och cykelvagnétet och viktiga strak for oskyddade trafikanter i
serviceorterna ar viktigt for att identifiera brister och behov. Brister och behov kan sedan
ligga till grund for en atgérdslista for utveckling av gadng- och cykelvagnatet i
serviceorterna vilket i sin tur kan 6ka férutsattningarna fér hallbart resande bade inom
och mellan serviceorterna, 0ka trafiksdkerheten samt oka tillgangligheten for boende i
serviceorterna. Faktorer som hinder, riskobjekt, passager, 6vergdngsstallen, belysning
och beldaggning kan inventeras. Sarskilt viktiga platser att inventera ar kring
koIIektivtrafikhéllplatser, service och handel.

Att forbattra gang- och cykelvagnatet far effekter dven fér andra delar i transport-
systemet. Gangvégar och trafiksdkra passager i anslutning till hallplatser kan exempelvis
gora kollektivtrafiken mer attraktiv da det blir bade enklare och sékrare att ta sig till
hallplatser.

Genomfor en skolvagsanalys

I serviceorterna och pa landsbygden dar tillgéngen till gdng- och cykelvégar ofta ar lagre
ar det viktigt att kartlagga viktiga strak for barn och unga pa vég till skola eller
fritidsaktiviteter. I analysen bor typ av vag de ror sig pd (separerad eller kombinerad
gdng- och cykelbana, hastighetsbegransningar fér motorfordonstrafik) och kvalitén pa
strackorna redogéras for. Analysen ska ligga till grund fér en bristanalys med tillhérande
atgarder for gator och i korsningspunkter dar trafikmiljon maste vara anpassad efter barn.

Genomfor regelbundna STRADA-analyser med fokus pa oskyddade trafikanter
Gor regelbundna STRADA-analyser for att se var olyckor med oskyddade trafikanter sker
och hur detta utvecklas i samband med att atgarder vidtas. Detta ryms inom ett
trafiksakerhetsprogram som &r en lamplig generell utredning att genomfora.
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Verka for utbyggnad av cykelstrdk pa landsbygden och till serviceorter
Elcykeltrenden medfér en 6kad rackvidd for cyklister att ta sig till olika platser.
Ambitionen fér den kommunala cykeltrafiken i serviceorterna och pa landsbygden bér
vara att 6ka tillgdngligheten i strdken mellan kommunens tatorter, serviceorter och
centralorten. Viktigt ar tillgdngligheten till centralorten och dess utbud av service samt
kollektivtrafik. Eftersom det &r till storsta del ar Trafikverket som &r vaghallare for vagar
mellan orter &r det ocks3 Trafikverket i samverkan med Region Varmland som har ansvar
for planeringen av nya cykelbanor. Arvika kommun bor arbeta for att tillsammans med
Trafikverket bygga ut cykelvagnatet pa landsbygden i riktning mot Edane och Sulvik
(inklusive Ottebol), se figur 41 och figur 42. En cykelvég fran Arvika centralort till Edande
finns olika alternativa cykelvdgar. En cykelvdg parallellt med riksvag 61 (alternativ A)
finns tre alternativa (alt. 1-3) cykelanslutningar frén Arvika centralort. Medan en cykelvag
parallellt med L&ngvaksvégen (alternativ B) finns tva alternativa (alt. 1 och 4)
cykelanslutningar. En cykelvag ldngs riksvdag 61 har en béattre genhet frdn centrum
jamfort med en cykelvag langs med Ldngvaksvégen. Vid detaljplanering i berérda
omraden bor yta for ett cykelstrak sakerstéllas. Syftet ar att mojliggéra hallbara
fritidsresor och hallbar arbetspendling med cykel.

Cykelvégnatet ska i forsta hand bestd av separerade cykelbanor. Cykelbanornas bredder
och standard ska mdjliggora att cyklister som fardas i olika hastigheter och med olika
forutsattningar ska kunna ta sig fram och samtidigt kédnna sig trygga och sakra. Natet ska
utformas med hég komfort och framkomlighet for cyklisten och aven tydligt signalera att
cyklisten &r prioriterad utan att det inverkar negativt pa trafiksékerheten.

Utifran gallande rad och regelverk identifieras en standard fér utformning som kan
tillampas generellt i syfte att skapa en enhetlig standard. Viktigt i sammanhanget ar att ta
héjd for den framtida utvecklingen i form av 6kade cykelfléden och bredder pa den nya
fordon som utvecklas inom cykelomradet.
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e Utreda forutsattningarna for cykelstrdk mellan ovriga serviceorter och andra
strategiska platser
Ytterligare utredningar genomférs for att sammanstalla méjligheterna till cykelstrak pa
landsbygden mellan serviceorter och andra strategiska platser.

Atgirderna som presenteras ovan anses uppfylla foljande stillningstaganden
frdn kommunens oversiktsplan.

Verka fér att gang- och cykelvagar inom och mellan centralorten och serviceorterna byggs ut.

Gora det latt och sakert att transportera sig pa cykel och till fots inom centralorten, serviceorterna
samt mellan vissa strategiska platser.

Utveckla och underlatta for hallbara transportmdjligheter, b&de pa landsbygderna och i
centralorten. I serviceorterna och i centralorten samt mellan vissa platser l4ggs extra fokus pa
gang och cykel.

Prioritera och utveckla h8llbara transportlésningar och planera med utgdngspunkt i att olika
I6sningar passar for olika grupper och i olika delar av kommunen.

Underlatta och uppmuntra invanare, néringsliv och andra organisationer att géra hallbara val i
vardagen. Kommunen ska féregd med gott exempel.

Planera med I&ngsiktiga perspektivet i fokus.

6.4.2 Kollektivtrafik

Restidskvoterna for regionbusstrafiken ar god i Arvika vilket gor kollektivtrafiken
konkurrenskraftig gentemot bilen. Det finns dock vissa linjer dar restidskvoten ar hég och
konkurrenskraften minskar. Kollektivtrafiken star fér en 1ag andel av resorna i kommunen vilket
behéver fordndras for att uppnd kommunens vision fér mobilitet och trafik.

¢ Hoghastighetsjarnvagen Stockholm - Oslo
Det finns nationella planer om att bygga héghastighetsjarnvag pa strackan Stockholm - Oslo.
En sddan hdghastighetsjarnvag skulle innebéra att jarnvagen skulle passera Arvika kommun.
I ndgra av utredningsalternativen skulle det ocksa innebéra ett uppehall pa en station i
Arvika. Med ett stationsuppehdll i Arvika féréndras invanarnas pendlingsméjligheter
dramatiskt, da restiden till de tvad huvudstaderna Oslo och Stockholm skulle minska avsevart.
Med en sddan infrastruktur skapas nya mojligheter for tillvéxt och regionférstoring.
Kommunen har inte sjalv raddighet 6ver fragan kring lokalisering av stopp fér hoghastighets-
jarnvagen men kan arbeta for att méjliggora detta i samverkan med andra aktorer.
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Figur43. Framtida restid med hoghastighetjarnvag mellan Stockholm och Oslo.

¢ En linjenatsutredning for kommunens kollektivtrafik
Det foreslds dven for regional kollektivtrafik att ta fram en linjenétsutredning. Detta for att
resurseffektivisera och skapa starkare strak med hégre turutbud &n vad tillfllet &r idag.
Sdledes ska det medféra en attraktivare kollektivtrafik som kan innebé&ra kortare restider,
okat turutbud samt forbattrade restidskvoter jamtemot bilen for att kunna uppna kommunens
vision for trafik och mobilitet. Atgarden beskrivs mer ingdende i avsnitt 6.4 under "En
linjen&dtsutredning fér kommunens kollektivtrafik”.

e Kartldagg och atgirda hallplatsutformning
Aven inom kommunen bér hallplatsutformningen och standarden ses 6éver d& flera hallplatser
har en undermalig utformning. Syftet med att se dver hallplatserna &r att 6ka tillgangligheten,
sakerheten och attraktiviteten. I serviceorterna kan faktorer som belysning, taktila strak,
végvisning, skyltning och trafiksdkerhet beaktas vid kartldggning. Som nadmnt under atgéarder
for centralorten, i avsnitt 6.3, bor detta ske med hjdlp av en h%llplatshandbok som
gemensamt arbetas fram mellan Varmlandstrafik och kommunerna.

¢ Hela resan-perspektivet och intermodalitet
Befolkningen pa landsbygden behéver ofta bil for att kunna ta del av nédvéndig service, men
ska kunna ha méjlighet att i mesta méjliga man vélja kollektivtrafiken. Dérav bor
pendelparkeringar anordnas vid strategiska hallplatser. Ett antal av parkeringsplatserna bér
mojliggdras for laddstationer for att uppmuntra resenérer att anvdnda mer hallbara fardmedel
an fossildrivna fordon. Inom serviceorter och mer tatbebyggda orter bér aven maéjliggéra for
cykelparkeringsplatser med vaderskydd vid strategiska hallplatser for att kunna ersétta korta
bilresor med cykel- och kollektivtrafikresor.
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Realtidsinformation for kollektivtrafiken vid viktiga bytespunkter

En del i att utveckla och forbattra for kollektivtrafiken ar att vid viktiga bytesnoder visa
realtidsinformation for kollektivtrafiken sa att resenarer vet nar nasta buss férvantas avga. Att
inféra realtidsinformation kan vara ett satt att underlatta for byten och forkorta restiden for
den enskilde resendren vilket i langden kan géra kollektivtrafiken mer konkurrenskraftig mot
bilen.

Flexibel, bestdllningsbar och tillganglig kollektivtrafik

Ett alternativ for att erbjuda god kollektivtrafik pd landsbygden &r att inféra bestéllningsbar,
eller anropsstyrd trafik. Resan anpassas da efter vart resenaren vill resa och bidrar till en
forbattrad tillganglighet. Skulle fler frdn samma omrade vilja resa gors detta med fordel
gemensamt i syfte att minska onddigt transportarbete dar kollektivtrafikfordonen gdr tomma.
Den bestéllningsbara trafiken kan begransas till vissa tidsperioder. Ett exempel pa trafik likt
den har principen ar X-linjen, som Varmlandstrafik testar i Saffle.

Atgirderna som presenteras ovan anses uppfylla foljande stillningstaganden
frdn kommunens oversiktsplan.

Verka for att 6ka tillganglighet for alla, efter olika gruppers unika forutsattningar, till olika typer
av motesplatser (fysiska och digitala), bade vad galler hallbara transporter och platsernas
placering samt utformning.

Skapa noder for mobilitet centralt placerade i centralorten och serviceorterna. Vid noderna kan
kommunen bland annat verka for en utbyggd laddinfrastruktur.

Prioritera och utveckla hallbara transportldsningar och planera med utgdngspunkt i att olika
I6sningar passar for olika grupper och i olika delar av kommunen.

Delta aktivt i samverkan med andra aktérer for att starka och utveckla hallbara
transportlésningar inom Arvika kommun och med omvarlden.

Delta aktivt i samverkan kring Sthim-Oslo 2.55 och verka for ett stopp i Arvika.

Skapa goda och hallbara kommunikationsmajligheter mellan landsbygderna, med sina respektive
serviceorter, och med centralorten Arvika.

Underlatta och uppmuntra invdnare, néringsliv och andra organisationer att géra hallbara val i
vardagen. Kommunen ska féregd med gott exempel.

Utveckla och underlatta for hallbara transportmajligheter, b&de pa landsbygderna och i
centralorten. I serviceorterna och i centralorten samt mellan vissa platser ldggs extra fokus pa
gdng och cykel.
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6.4.3 Biltrafik

Biltrafiknatet i serviceorterna ar relativt val utbyggt och skapar god tillganglighet for
motorfordonstrafiken. Fér att uppnd kommunens vision presenteras nedan atgarder som kan
bidra till ett mer hallbart s&tt att resa med bil.

e Utred forutsattningar for samakningsparkering i serviceorterna
Precis som for centralorten &r en utredning lamplig for att kartldgga forutsattningarna for en
samakningsparkering i en eller flera serviceorter. Exempelvis kan man uppmuntra till hdllbara
fardmedelsval och samakning. Samakningsparkeringen bér ligga i ndrheten av en
kollektivtrafikhdllplats for att mojliggéra fér medborgare att kéra bil till ndrmaste hallplats och
darefter resa vidare med buss. I framtiden kan laddning av elpoolsbilar vara aktuellt for
samakningsparkeringar for att mojliggéra hallbar pendling pa strackor som saknar
tagforbindelse.

e Framja utveckling av laddinfrastruktur for viktiga genomfartsstrdk och strategiska
malpunkter
Kommunen bér framja utveckling av laddinfrastruktur langs viktiga genomfartsstrak i
kommunen och vid strategiska malpunkter. Kommunen kan framja utbyggnad av
laddinfrastruktur i exploatering och planer, strategidokument, informations- och
kunskapsspridning samt samverka med privata aktoérer. ﬂ\tgéirden underlattar inte bara for
hallbara val utan visar att Arvika kommun ligger i framkant vad galler hdllbar mobilitet och
teknisk innovation.

Atgirderna som presenteras ovan anses uppfylla foljande stillningstaganden
frdn kommunens oversiktsplan.

Skapa noder for mobilitet centralt placerade i centralorten och serviceorterna. Vid noderna kan
kommunen bland annat verka for en utbyggd laddinfrastruktur.

Prioritera och utveckla hallbara transportiésningar och planera med utgdngspunkt i att olika l6sningar
passar for olika grupper och i olika delar av kommunen.

Skapa goda och hallbara kommunikationsméjligheter mellan landsbygderna, med sina respektive
serviceorter, och med centralorten Arvika.
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7. BILAGA 1

Exempel pa Livsrumsmodellens olika rum visas i figur 44 - figur 48.

Figur44. Exempel pa frirum.

Figur45. Exempel pd integrerat frirum.
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Figur46. Exempel pd mjuktrafikrum.

o

Figur48. Exempel pd transportrum.
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8. BILAGA 2

Cykelgator eller cykelfartsgator ar ett relativt nytt inslag i svenska trafikmiljéer. Cykelgator
l&mpar sig framst i tata stadsmiljéer dar en cykelbana inte far plats men kan &ven lampa sig vid
viktiga cykelstrak i glesbygd. Hogsta tilldtna hastigheten &r 30 kilometer i timmen, cyklister har
foretrade framfor andra trafikslag och fordon far inte parkeras pa gatan®.

| T

Figur49. Viagmirke som anvints i Stockholm for att visa att cykling é&r tilldten mot trafik pa enkelriktade gator.
(Kalla: DN.se)

Andra sétt att skapa foérutsattningar och strak for cyklister ar att rita cykelfalt eller anldgga
cykelbanor beroende pd vad som ldmpar sig for platsen. Cykelfalt har dven tillatits pd
enkelriktade gator i flera svenska stader genom att skilja cykelfaltet mot kérbanan med en refug
och med hjalp av skyltar visa att cykling &r tilldten. Enklare utformning dar en tilldggsskylt visar
att cykel f8 kora mot fardriktningen har testats i Stockholm?. relativt enkla medel kan goéras om
for att skapa béttre férutsattningar for cyklister. Exemplet &r inspirerat fran gator i Holland déar
cyklister har prioritet och foretrade framfor andra trafikslag. Férutom cykelfartsgator, cykelfalt
eller cykelbana gar det att utforma en gata s att den tydlig signalerar att cyklister ocksd
prioriteras pd gatan. Nedan ges ett exempel pad hur en gata med

PA ETT ENKLARE SATT?

Kantstenparkering i Prioritet vid tvérgator

wEl ,
e |

Maximum hastighet
30 km/h eller lagre

Visuell avsmalning

Figur50. Forandringar i gatan for att skapa battre forutsattningar for cyklister.

6 https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2020/10/cykelgator-ska-underlatta-for-cykeltrafik/

7 https://bransch.trafikverket.se/contentassets/a7cdce8970c64498aefb34d134d91de8/trv_17 23142 cykelgator slutrapport 180202.pdf
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