b Trivector Trivector Traffic

Rapport: 2015:52 / Version: 1.0

Rorelseplan Eriksberg

Trafikalstring, kapacitetsbeddémningar och
atgardsforslag for hallbart resande i Nya Eriksberg

Trivector | Lund | Goéteborg | Stockholm | www.trivector.se

.............................................................................................................................. >



Dokumentinformation

Titel: Rorelseplan Eriksberg
Serie nr: 2015:52

Projektnr: 15075

Forfattare: Eric Dahlén

Andreas Nordstrom
Joakim Slotte

Erik Stigell

Kristina Nystrom

Kvalitets-
granskning: Malin Gibrand

Bestéllare: Uppsala kommun
Kontaktperson: Niclas Andersson, tel 073-432 16 82

Dokumenthistorik:

Version Datum Forandring Distribution

0.1 2015-06-23 Rapportutkast kap 1-4 Bestallare

0.3 2016-04-11 Revidering kap 1-4 Bestéllare

0.9 2016-05-20 Granskningsversion Bestéllare

1.0 2016-06-22 Slutrapport Bestallare
Trivector | Lund | Géteborg | Stockholm | www.trivector.se

............................................................................................................................ >
Trivector Traffic Aldermansgatan 13 -+ SE-227 64 Lund / Sweden
Telefon +46 (0)10-456 56 00 - Fax + 46 46 38 65 25 - info@trivector.se



Forord

I juni 2015 fick Trivector Traffic i uppdrag av Uppsala kommun att beskriva
konsekvenser for trafiken av planerad fortdtning och fornyelse av stadsdelen
Eriksberg, samt ta fram forslag pa handlingsplan for hallbart resande i stadsdelen.
Rapporten har tagits fram parallellt med att planprogrammet har tagit form.

Arbetet har genomforts av civ.ing. Eric Dahlén, civ. ing. Andreas Nordstréom,
civ.ing. Joakim Slotte, civ.ing. Erik Stigell och civ.ing. Kristina Nystrom.
Civ.ing. Malin Gibrand och civ. ing. Pernilla Hyllenius Mattisson har
kvalitetsgranskat rapporten och bidragit med expertkunskap. Niclas Andersson,
trafikplanerare pd Uppsala kommun, har varit kontaktperson for uppdraget.

Stockholm, juni 2016

Trivector Traffic AB



Sammanfattning

Uppsala kommun haller pa att ta fram ett planprogram for stadsdelen Eriksberg som
kommer att mojliggora en fortatning med troligtvis 1 500-2 100 lagenheter, dkade
ytor for kommersiell verksamhet, forskolor och skola samt for idrott och kultur.

Exploateringens konsekvenser for trafikndtet har utretts med hjalp av
trafikalstringsberédkning samt analys av framkomlighet och korsningskapacitet.
Eftersom planerna for Eriksberg ar i ett tidigt skede har tva scenarier analyserats: ett
huvudscenario med den mest troliga utvecklingen, och ett scenarion med 50
procents hogre exploatering. Utifran Eriksbergs forutsattningar har aven forslag pa
atgarder for hallbart resande tagits fram.

Analysen visar att exploateringen kommer att medféra betydande biltrafikmangder
pa delar av Granitvdgen och Norbyvagen. | hogscenariot skulle trafiken pa
Norbyvagen oka till cirka 9 000—-10 000 fordon/dygn. Pa Granitvagen skulle det bli
cirka 6 600-9 000 fordon/dygn. Trafikméngderna beddms dock inte innebdra
vasentliga framkomlighetsproblem for fordonstrafiken. Daremot finns en risk att
framkomligheten for oskyddade trafikanter och busstrafiken forsamras.

En malpunktsanalys for cykel visar att liksom for biltrafiken kommer Norbyvagen
aven fortsatt vara en viktig lank for cykeltrafik till och fran Eriksberg. Aven cykel-
vagen i Stadsskogen samt Eriksbergsvégen blir i framtiden viktiga for cykeltrafiken

Dagens invanare i Eriksberg cyklar mer och reser mindre bil an snittet for Uppsala.
Awven kollektivtrafik och gang ar vanligare. Detta beror till stor del pa befolknings-
sammansattningen och lagt bilinnehav. For att bibehalla resvanorna i Eriksberg
enligt antagandena som ligger till grund for trafikalstringsberdkningen, nér
befolkningssammansattningen andras, kravs ett aktivt arbete for hallbart resande.

Utifran Eriksbergs sérskilda forutséttningar bor fokus for kommunens arbete for att
framja hallbart resande i Eriksberg vara att; sékerstalla att planerade forbattringar i
de hallbara trafikslagens relativa attraktivitet genomfors, att marknadsfora de
hallbara trafikslagen, att se till att invanare erbjuds mobilitetstjanster som
komplement till cykel och kollektivtrafik samt att arbeta med barns resor till skola,
forskola och fritidsaktiviteter. Flera forslag pa konkreta atgarder ges i rapporten.
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Inledning

1.1 Bakgrund

Uppsala kommun har péaborjat arbete med att ta fram ett planprogram for
stadsdelen Eriksberg, inklusive Ekebydalen. Eriksberg ligger relativt centralt i
Uppsala, med ca 3 km till centrum. Stadsdelen &r ocksa préaglat av narheten till
naturen. Idag finns en varierande bebyggelse med smahus och flerbostadshus
fran olika epoker.

Det kommunala bostadsbolaget Uppsalahem &r den dominerande fastighets-
agaren i omradet och star infér omfattande renoveringar av sitt befintliga
bostadsbestand. | samband med detta ser bolaget en mojlighet till att fortata och
fornya stadsdelen. Detta har studerats inom ramen for Uppsalahems arbete med
”Nya Eriksberg”. Forutom Uppsalahem finns ett antal dvriga byggherrar som
planerar mindre projekt i stadsdelen. Uppsala kommun beddmer att ett
planprogram som omfattar hela stadsdelen och Ekebydalen behdver uppréttas
som underlag for det fortsatta arbetet med omvandlingen.

1.2 Syfte med utredningen

Utredningen beskriver vilka konsekvenser den tillkommande exploateringen
kommer ha pa det befintliga och planerade trafiknatet. For motortrafiken
beskriver utredningen vilka trafikmdngder som kan antas, samt identifierar
kritiska gator och korsningar sett till kapacitet och framkomlighet.

Kommunen har tydliga mal kopplat till hallbart resande och ett annat viktigt syfte
med studien har varit att analysera forutsattningarna for hallbart resande for
boende i Eriksberg, fore och efter exploateringen, samt foresla atgarder for att
forbattra mojligheterna till hallbart resande.

Uppsala kommun hade vid uppdragets borjan tankar pa att skapa ett mer
finmaskigt gatunat i Eriksberg genom att forlanga Stigbergsvagen, fran
Granitvagen till Marmorvédgen och Blodstensvagen. | utredningen ingick att
studera vilka konsekvenser en sadan koppling skulle ha, samt utreda vagens
genomfdrbarhet pa en dversiktlig niva.

Under pagaende uppdrag dndrades en del av utredningens férutsattningar, bland
annat gdllande Stigbergsvéagens forlangning och forskolornas placering.
Forandringarna bedoms inte paverka studiens slutsatser i negativ riktning.
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1.3 Lashanvisning

| kapitel 2 beskrivs forutsattningar i Eriksberg och den planerade exploateringen.
| kapitlet ges bade information kring bebyggelse och trafiksituationen.

| kapitel 3 redovisas den tillkommande trafikalstringen som exploateringen
bedéms ge upphov till. Trafikalstringen redogors for tva scenarier, beroende pa
antal tillkommande bostader.

| kapitel 4 beskrivs hur de tillkommande cykel- och biltrafikflodena kommer
fordelas inom gatunétet, samt vilka gator och korsningar som beddéms bli mest
belastade totalt sett inkl. dagens trafikméngder.

| kapitel 5 ges en beskrivning av Eriksbergs sarskilda forutsattningar for hallbart
resande, nu och efter exploateringen. Tillsammans med tidigare kapitel bildar det
en grund for en handlingsplan for att framja hallbart resande som beskrivs i
kapitel 6.
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2. Forutsattningar och tillkommande exploatering

| detta kapitel beskrivs Eriksbergs lokalisering, befintlig och planerad gatu-
struktur, samt tillkommande exploatering.

2.1 Eriksberg

Stadsdelen Eriksberg ligger i vastra Uppsala, cirka tre km fran centralstationen.
Omradet har nara koppling till bade centrala Uppsala och intilliggande
grénomraden. | omradet finns smahus- och flerbostadshusbebyggelse, fran olika
tidsepoker, samt ett mindre antal butiker vid omradets centrum Vaéstertorg.
Forutom butiker finns aven tva grundskolor,

Eriksbergsskolan och
Hagadalsskolan, samt ett antal forskolor. Det kommunala bostadsbolaget
Uppsalahem é&r storsta fastighetsagare i omradet.
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Figur 2-1  Eriksberg inringat i rétt. Kélla: eniro.se

2.2 Befintlig gatustruktur

Omradet omgardas av Eriksbergsgatan och Granitvagen. Utanfor omradet I6per
Norbyvégen i nord-sydlig riktning och &r en viktig lank for samtliga trafikslag
vid resor till och fran centrum, men aven till sédra delarna av Uppsala.
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Flerfamiljshusen forsorjs framst genom sdackgator som ansluts via huvudgatorna
Granitvagen och Norbyvagen. Smahushebyggelsen i den norra delen av omradet
matas via mindre lokalgator.

Figur 2-2  Karta 6ver utredningsomradet. Kalla: eniro.se

Gang- och cykelinfrastruktur

Infrastrukturen for gdende ar val utbyggd i omradet och samtliga storre huvud-
och lokalgator har separata trottoarer. Villagatorna har i regel smala trottoarer,
men gatorna ar smaskaliga och hastigheten Iag vilket 6kar promenadvanligheten.
Utanfor gatunétet finns aven flera gangbanor/-stigar, dels inom omradet och dels
till och fran naturomradena.

Infrastrukturen for cyklister &r inte lika utbyggd som for gaende. Cykelbanor
finns utmed Norbyvéagen, delar av Granitvagen, samt separerade fran gatunatet
genom gronomraden i och kring stadsdelen. | Gvrigt hanvisas cyklister till
kdrbanan.
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Figur 2-3  Utsnitt frAn Uppsalas cykelkarta 6ver Eriksberg med omnejd. Heldragna réda och lila linjer ar
cykelbanor, medan streckade roda linjer ar rekommenderade gator for cykling i kdrbana.
Kélla: Uppsala kommun

Kollektivtrafik

| dagslaget trafikerar tre linjer (4, 6 och 41) genom Eriksberg. Linje 4 gar i 30-
minuterstrafik under rusningstid mellan Arsta Centrum och Ekeby. Linje 6 gar i
30-minuterstrafik under rusningstid mellan Slavsta och Haga. Linje 41 &r en s.k.
mjuk linje som gar en gang i timmen och startar i Eriksberg och gar till IKEA i
Bolénderna. Samtliga busslinjer passerar centrum

| L |
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Figur 2-4  Linjer som trafikerar Eriksberg i dagslaget. Kéalla: UL

Kollektivtrafiken nyttjar framst Granitvdgen och Norbyvégen vid Eriksberg.
Dessutom kor bussarna en slinga runga Glimmervégen/Stigbergsvagen. Det
saknas busskorfalt eller andra prioriterande atgérder langs gatunatet.
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Biltrafik

Eriksbergsvéagen/Granitvdgen och Norbyvégen utgér huvudvégnatet i och kring
Eriksberg. | Ovrigt bestdr gatunatet av sackgator som matar in till
flerbostadshusbebyggelsen, samt mindre villagator till smahusbebyggelsen.

Kantstensparkering finns langs de flesta gatorna i omradet. Dessutom finns ett
antal storre markparkeringsytor och carports vid flerbostadshusen. Vid smahusen
sker parkering pa egen tomt. | vastra Eriksberg finns ett parkeringshus som inte
har sarskilt hog belaggning i dagslaget, vilket troligen beror pa den goda
tillgdngen pa gatuparkering.

Det finns ingen dokumenterad storre trangsel i gatunatet. Norbyvagen &r mest
belastad i och med att den binder samman sydvéstra Uppsala, via Eriksberg, med
centrum. Storsta delen av trafiken ut/in fran/till Eriksberg sker via Granitvagen.
| cirkulationsplatsen Granitvagen/Norbyvégen sker viss fordréjning i hogtrafik,
men enligt Uppsala kommun finns inga egentliga kapacitetsproblemen i nagon
korsning kring omradet i dagslaget. Precis sydvast om cirkulationsplatsen finns
aven en drivmedelsstation, med in-/utfart fran Granitvagen, som alstrar en del
trafik.

Nedan illustreras trafikfloden (ADT) i gatunatet i och kring Eriksberg uppmatta
under en vecka i april 2015.

\,

=3

N

Figur 2-5  Trafikfléden (ADT) uppmatta 2015-04-14 — 2015-04-21.

2.3 Planerad forandring

| detta kapitel beskrivs exploateringsplanerna for Eriksberg. | och med att
planerna &ar preliminara har tva scenarier tagits fram avseende
bostadsbebyggelsen, ett huvudscenario och ett hdgscenario. Hogscenariot ska
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inte ses som en trolig utveckling utan som en kénslighetstest av resultatet.
Scenarion med lagre exploatering har diskuterats med Uppsala kommun men
bedoms varken som sannolikt eller ge nagon storre paverkan pa framkomligheten
I gatunétet.

Tillkommande exploatering

Omvandlingsplanerna for Eriksberg ar i ett tidigt skede. Hur stor tillkommande
exploatering som kommer att ske &r inte helt klart, men kommer troligtvis hamna
i intervallet 1 5002 100 lagenheter. Omvandlingen kommer att paga under lang
tid, troligen mot ar 2030. Ambitionen ar att fortata vissa befintliga kvarter, samt
exploatera ett antal nya kvarter med bostader. Dessutom ska ny kommersiell yta
tillféras (framst handel, men dven en del kontor), en utékning av befintliga
forskolor och grundskola och mer yta for rekreation/idrott och kultur.

Den storsta delen av den tillkommande bostadsexploateringen kommer ske soder
om Granitvégen (kvarter 1-5 i Figur 2-6). Norr om Granitvdgen kommer troligen
tre kvarter att bebyggas. Majoriteten av tillkommande kommersiella och
offentliga verksamheter kommer att lokaliseras vid den s& kallade aktivitets-
zonen som stracker sig fran Vastertorg ner till Hagadalsskolan.

Figur 2-6  Preliminar kvartersindelning (1-8) fér omvandlingen av Eriksberg och Ekebydalen.
Kvartersindelningen bygger pa tidiga planer i programskedet och den planerade
exploateringsgraden per kvarter har justerats under utredningens gang.
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Antal bostader och verksamheter

Eftersom planerna for Eriksberg &r i ett tidigt skede har exploateringen delats in
i tva scenarier: ett huvudscenario med den mest troliga exploateringen, och ett
scenarion med 50 procents hogre exploatering. Detta gors for att se vilka
konsekvenser de exploateringen kommer att ha for den tillkommande
trafikalstringen. Det som skiljer scenarierna at &r antalet bostader. Antalet
verksamheter &r detsamma, se tabellen nedan.

Tabell 2-1 Tillkommande exploatering beroende pa scenario. Uppgifterna ar dock osékra och kan
komma att forandras. Kalla: Uppsala kommun.

Exploatering Antal

Huvudscenario

Bostader 2 240 lagenheter

Handel 8 400 kvm BTA

Kontor 770 kvm BTA

Idrott 1 fullstor fotbollsplan
Forskola 3 forskolor & 8 avd. med 16 barn i varje
Grundskola 670 barn

Hogscenario
Bostader 3 240 lagenheter

| Ovrigt samma som for scenario medelhog

Exploatering pa kort och lang sikt

Omvandlingen av Eriksberg kommer att paga under lang tid, troligen mot ar
2030. | och med att Uppsalahem planerar att fortata vissa kvarter i samband med
att det befintliga bostadsbestandet renoveras ar tidplanen till viss del avhéangig de
befintliga bostadernas skick. | denna utredning antas att 5 av 8 kvarter uppfors
pa kort sikt, medan resterande 3 kvarter exploateras pa lang sikt. Samtliga
verksamheter som beskrivs i Tabell 2-1 antas iordningsstéllas pa kort sikt.

| tabellen nedan redovisas vilka av kvarteren i Figur 2-6 som antas exploateras
pa kort respektive lang sikt. Den storsta skillnaden mellan scenarierna ar
exploateringen i kvarter 1 och 2. | hégscenariot antas att 900 fler lagenheter
uppfors i dessa kvarter jamfort med i huvudscenariot.

1 Hogscenariot ska inte ses som en trolig utveckling utan som en kanslighetstest av resultatet
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Tabell 2-2 Respektive kvarters tidshorisont, samt totalt antal bostader beroende pa scenario.

Kvarter Tidshorisont Huvudscenario Hogscenario
Kv. 1 Kort sikt 850 1500

Kv. 2 Lang sikt 250 500

Kv. 3 Kort sikt 140 140

Kv. 4 Lang sikt 350 300

Kv. 5 Lang sikt 250 300

Kv. 6 Kort sikt 200 300

Kv. 7 Kort sikt 50 50

Kv. 8 Kort sikt 150 150
Summa 2240 3240

Ny gatustruktur

Den nya bebyggelsen som planeras i Eriksberg kommer framst att ske inom
befintliga kvarter och forsorjas av befintliga gator vilket innebdr att strukturen
inte kommer att skilja sig namnvart fran idag.

| forutsattningarna for denna utredning fanns tre nya gator med. En tillkommande
gata som ska forsorja de fyra planerade punkthusen (kvarter 3, totalt 140
lagenheter) mellan Marmorvdgen och Blodstensvagen. Gatan ansluts till
Norbyvagen och planeras som atervandsgata med parkeringsytor intill gatan.

Bostaderna som planeras i nordvastra Eriksberg (kvarter 6, pa hojden soder om
Eriksbergsvéagen vid Hagavagen) kommer trafikforsorjas via en ny lokalgata. |
tidiga skisser planeras lokalgatan att ga fran Stigbergsvagen till Eriksbergsvégen.

Dessutom fanns vid uppdragets borjan planer pa att forlanga Stigbergsvéagen
sOderut. Idag avslutas Stigbergsvagen vid Granitvdagen, men tankar fanns att
fortsatta gatan ned till Blodstensvégen vilket skulle ge ett mer finmaskigt gatunat.

Dessa gator har ingatt som forutsattning nar trafikflodena genom omradet har
studerats i denna utredning.
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3. Trafikalstring

| detta kapitel beskrivs vilken trafikalstring exploateringen kommer att fora med
sig. Trafikalstringen baseras pé resultat fran Trafikalstringsverktyget?. Eftersom
exploateringsplanerna ar i ett tidigt skede och dessutom bedoms paga under lang
tid har en uppdelning pa kort och Iang sikt gjorts.

3.1 Trafikalstring bostader

Trafikalstringen fran de tillkommande boende baseras pa det totala antal resor
som trafikalstringsverktyget visar, samt utifran trolig fardmedelsfordelning
bland de tillkommande boende.

Fardmedelsfordelning bland tillkommande boende i Eriksberg

Den skattade fardmedelsfordelningen for dem som ska flytta in i Eriksberg har
tagits fram genom att tolka resultatet fran trafikalstringsverktyget, samt genom
en avstamning mot nuvarande fardmedelsfordelning for invanarna i hela Uppsala
tatort respektive i Eriksberg. Uppsala kommun har varit med i diskussionerna
kring forvéntad fardmedelsfordelning.

| tabellen nedan anges den forvantade fardmedelsfordelningen for framtida
boende i Eriksberg, samt fardmedelsfordelning for Uppsala stad respektive
Eriksberg fran RVU 2010. Under utredningens gang har resultatet fran RVU
2015 blivit klart och detta visas ocksa i tabellen.

Tabell 3-1 Forvantad fardmedelsfordelning for nyinflyttade invanare i Eriksberg, samt fér Uppsala tatort
och Eriksberg/Norby. Kalla: bearbetat resultat fran Trafikalstringsverktyget, resp. RVU 2010
och RVU 2015

Fardmedel Forvantad Uppsalatatort Eriksberg/Norby Eriksberg/Norby
fardmedelsférdelning 2010 2010 2015
Bil 30 % 39 % 28 % 31%
Kollektivtrafik 14 % 11 % 14 % 12 %
Cykel 34 % 28 % 39 % 39 %
Gang 20 % 19 % 17 % 16 %
Ovrigt 2% 3% 2% 2%
Summa 100 % 100 % 100 % 100 %

2 Trafikverkets verktyg for att bedoma trafikalstring for tillkommande exploatering. Uppsala kommun har sjalva
fyllt i antaganden som ligger till grund for resultaten.
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Jamfort med resorna som genomfordes fran Eriksberg 2010 har andelen resor
med bil 6kat och andel resor med kollektivtrafik minskat i Eriksberg. Bilandelen
ar dock fortfarande lagre &n for Uppsala som helhet. Inférandet av stombuss
antas innebdra att bussen atertar nagot av andelen resor.

Att gangandelen forvantas Oka beror pad att det kommer tillforas fler
verksamheter och malpunkter lokalt i Eriksberg i och med omvandlingen.
Cykelandelen bedéms minska nagot, men anda fortfarande vara hog, for de
nytillkomna invanarna.

Trafikalstring for tillkommande bostader

| Tabell 3-2 redovisas hur manga resor som de tillkommande boende forvantas
att alstra. Antalet resor baseras pd antalet bostader och ar ett resultat fran
trafikalstringsverktyget. Andelen resor per fardmedel kommer fran avsnittet
ovan dar bilresor utgor 30 %, kollektivtrafikresor 14 %, cykelresor 34 %,
gangresor 20 % och resor med 6vriga fardmedel 2 %.

Tabell 3-2 Antal resor som alstras per dygn fran de tillkommande bost4derna i omradet beroende pa
scenario. Resorna avrundat till ndrmaste 100-tal. Kalla: Trafikalstringsverktyget

Antal Bilresor*  Kollektiv- Cykelresor Gangresor Resor med

lagenheter trafikresor ovriga
fardmedel

Huvudscenario

Kort sikt 1390 1800 1000 2500 1500 100
Lang sikt 2240 3000 1700 4000 2400 200
Hogscenario

Kort sikt 2040 2700 1500 3700 2200 200

Lang sikt 3240 4300 2400 5900 3400 300
* Avser fordonsrérelser (ADT), inte antal resor.

3.2 Trafikalstring verksamheter

Utover bostader antas foljande verksamheter tillkomma i Eriksberg:

Skola med 670 elevplatser och 45 anstéllda

Nérbutik 8400 kvm BTA

Forskola for sammanlagt 385 forskolebarn och 77 pedagoger
Arbetsplatser med 132 anstéllda

Idrottshall med 120 besokare per dag

vVVvVvVvyYVYyYY

| Tabell 3-3 redovisas hur manga resor de tillkommande verksamheterna
forvantas alstra. Trafikalstringen ar beraknad utifran antagandet att varje
verksamhet genererar tva resor per besokare (tur och retur), undantaget de
verksamheter dér en del av beskarna endast hdmtar/lamnar en person (forskola,
skola). Vid dessa verksamheter genereras mellan 2—4 resor per besokare. Alla
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verksamheterna antas redan vara uppstartade nér bostadsexploateringen i
Eriksberg inleds varfor trafikalstringen pa kort och lang sikt blir densamma.

Fardmedelsfordelningen for resor till och fran Eriksberg ar hamtade fran
trafikalstringsverktyget, undantaget vid resor till verksamheter for de som bor i
Eriksberg. For lokala resor inom Eriksberg antas ingen anvéanda
kollektivtrafiken, andelen kollektivtrafikresor har istallet fordelats ut jamnt pa
gang och cykel. Notera att summan av antalet resor som genereras av bostader
och verksamheter sannolikt kommer att vara nagot 6verskattad eftersom en del
kombinationsresor, exempelvis resekedjan bostaden till forskolan till
arbetsplatsen, hér raknats som separata resor.

Nérbutikerna forvantas alstra flest bilresor, medan skolan och forskolan
forvantas alstra flest gang- och cykelresor.

Tabell 3-3 Forvantad trafikalstring for tilkommande verksamheter i Eriksberg.

Verksamhet Bil* Kollektiv- Cykelresor Gangresor Resor med 6vriga
trafikresor fardmedel

Skola 100 200 600 500 <100
Nérbutik 500 200 500 700 <100
Forskolor 200 100 700 500 <100
Ovriga 100 <100 100 100 <100
arbetsplatser

Idrottshall 100 <100 100 100 <100
SUMMA ~1000 ~500 ~2000 ~1900 ~100

* Avser ADT, ej resor
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4. Trafikfloden i omradet

| detta kapitel beskrivs hur den tillkommande trafikalstringen kommer att
paverka gatunatet i och kring Eriksberg. Beskrivningen utgar ifran de gator som
fanns med i planeringen under uppdragets start (se sidan 9). De féréandringar som
skett under uppdragets gang bedéms inte ha avgérande paverkan pa resultatet i
negativ riktning.

4.1 Konsekvenser gatunatet

Nedan beskrivs hur de tillkommande biltrafikflodena kommer att fordela sig pa
gatunatet i Eriksberg och vilka konsekvenser detta kommer att fora med sig.

Malpunkter for biltrafiken

For att kunna beskriva hur den tillkommande biltrafiken kommer fordela sig i
gatunétet har en inledande malpunktsanalys genomforts. Detta for att forsta var
de boende kommer att ha sina malpunkter och vilka végar de anvander ut fran
och tillbaka till Eriksberg. Analysen utgar fran resultaten i RVU 2010 som
Uppsala kommun har bearbetat och utgar fran malpunkterna dagens boende i
Eriksberg har.

Totalt finns 24 malpunktsomraden i Uppsalas bearbetade material, varav
Flogsta/Ekeby/Eriksberg utgor en. Storst andel resor sker till innerstaden (24 %),
darefter Bolanderna (13 %) foljt av interna resor i Flogsta/Ekeby/Eriksberg (6
%). De 24 omradena har delats in i fyra grupper: véstra Uppsala, centrala och
norra Uppsala, Ostra och sodra Uppsala, samt resor inom Eriksberg. | tabellen
nedan anges hur stor andel av bilresorna som bedéms ha malpunkter i respektive
kategori, samt vilka gator som anvands for att na respektive omrade.

Storst andel bilresor bedoms ske till centrala/norra Uppsala, dessa resor gar via
Norbyvagen. Darefter ar Gstra/sodra Uppsala storsta malpunkten, dven dessa
resor gar via Norbyvagen men soder om Granitvagen. Darefter bedoms en
mindre andel bilresor ske till vastra Uppsala samt lokalt inom Eriksberg.
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Tabell 4-1 Malpunktsanalys for bilresor fran de tillkommande boende i Eriksberg. Kalla: RVU 2010

Malpunkt Andel av bilresorna Primér vag fran/till

Eriksberg
Vastra Uppsala (Stenhagen, Berthaga) 1% Ekebydalsvagen
Centrala och norra Uppsala (Innerstaden, 58 % Norbyvagen (norr om
Falhagen, Luthagen, Gamla Uppsala m.fl.) Granitvagen)
Ostra och sédra Uppsala (Gottsunda, 35% Norbyvéagen (s6der om
Vardsatra, Ulltuna, Bolanderna, Fyrislund m.fl.) Granitvagen)
Resor inom Eriksberg 6 %

Biltrafikfloden fran tillkommande exploatering

For att kunna studera var de tillkommande bilresorna startar i Eriksberg har det
totala antalet bilresor som beskrivs i Tabell 3-2 fordelats ut enligt
kvartersindelningen som redovisas i Figur 2-6. Detta innebar att majoriteten av
de tillkommande bilresorna alstras frdn omradena séder om Granitvagen (kvarter
1-5 i figuren) i och med att det &r i detta omrade som storst exploatering kommer
att ske.

Fran startpunkten i respektive kvarter ska sedan majoriteten av bilresorna
antingen mot centrala/norra Uppsala eller till 6stra/sodra Uppsala enligt analysen
i Tabell 4-1. Detta for med sig att storst biltrafikflode kommer alstras pa
Granitvagen, fran Vastertorg och den kommande aktivitetszonen och vidare
osterut till Norbyvagen, samt pa Norbyvégen. Ovriga gator i omradet kommer fa
oOkad trafik till foljd av bilresor inom omradet, samt for resor som ska vidare mot
Granitvagen och Norbyvagen. Férutom resor som sker ut fran Eriksberg kommer
aven de nya verksamheterna etc. att generera biltrafik till Eriksberg.

Resultat

De tillkommande biltrafikflodena i scenarierna med trolig respektive hog
exploatering har studerats pa kort och lang sikt. Antalet verksamheter ar dock
detsamma pa kort och lang sikt.

Bade pa kort och lang sikt sker storst tillskott pa Granitvagen, fran
Vastertorg/aktivitetszonen och vidare oOsterut mot Norbyvdgen, samt pa
Norbyvagen. P& Norbyvagen belastas avsnittet norr om Granitvagen nagot mer
an soder om. Ovriga gatulankar, inkl. Stigbergsvéagens forliangning, far en relativt
mattlig belastning fran den tillkommande bebyggelsen, vilket till storsta del beror
pa att dessa endast forsorjer enstaka bostadskvarter. Dessutom finns i regel inga
verksamheter som genererar trafik lokaliserade kring dessa gator.

Kort sikt

Pa kort sikt forutsatts fem av atta kvarter ha uppforts. Majoriteten av
biltrafikflodena forutsatts ga till norra/centrala, samt Ostra/sodra Uppsala.
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Eftersom den storsta exploateringen sker strax soder om Granitvdgen kommer
den tillkommande belastningen att bli storst dar, for att sedan fordela sig i norr
och soder pa Norbyvagen. Se Figur 4-1.

Huvudscenario

Storst tillskott sker pa Granitvagen, vid cirkulationsplatsen mot Norbyvagen med
ADT 1700. Ovriga avsnitt p& Granitvagen, mellan Norbyvigen och Vastertorg,
far ocksa ett relativt stort tillskott med cirka 1300 fordonsrorelser. Pa
Norbyvagen tillkommer 1100 fordonsrorelser norr om Granitvdgen och 800
soder om Granitvégen.

Hdgscenario

| scenariot med hog exploatering ckar belastningen ytterligare pa Granitvagen
och Norbyvagen. Pa Granitvagen vid cirkulationsplatsen Okar antalet
fordonsrdrelser med 2400, vilket ar en 40 procentig 6kning jamfort med scenariot
med trolig exploatering. Detta beror pa att det i hdogscenariot sker en
andelsméssigt storre exploatering strax séder om Granitvagen (kvarter 1). Darav
okar biltrafikflodena procentuellt mer pd Granitvagen narmast Norbyvéagen
jamfoért med i Ovriga studerade snitt. | de véastra delarna av Eriksberg blir
belastningen densamma oavsett exploateringsscenario, vilket beror pa att det sker
lika stor exploatering i de bada scenarierna.
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Figur 4-1 Tillkommande biltrafikiloden (ADT) p& kort sikt, vid trolig (MH) respektive hog (H)
exploatering. Granitvagen och Norbyvagen far stérst belastning.

Lang sikt

Pa lang sikt har samtliga atta kvarter uppforts, det vill saga tre ytterligare kvarter
har tillkommit jamfort med kort sikt. Tva av de tillkommande kvarteren matas ut
direkt till Norbyvégen (via Blodstensvidgen och Taljstensvigen), medan det
tredje kvarteret ansluts till Granitvdgen via Marmorvégen.

Jamfort med pa kort sikt innebéar detta att belastningen 6kar mest pa Granitvéagen,
oster om Marmorvégen, samt pa Norbyvagen. | 6vrigt okar trafiken nagot pa
ovriga delar av Granitvagen, annars blir belastningen ungefar densamma som pa
kort sikt. Se Figur 4-1.
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Figur 4-2 Tillkommande biltrafikfloden (ADT) p& lang sikt, vid trolig (MH) respektive hég (H)

exploatering. Granitvagen och Norbyvagen far storst belastning.

Sammanfattning tillkommande biltrafikfloden

Sammanfattningsvis kan konstateras att exploatering enligt hdgscenariot
kommer att fora med sig upp till 50 % hogre trafikfloden pd Granitvagen och
Norbyvagen jamfort med exploatering enligt huvudscenariot. | dvrigt finns sma

skillnader.

Den storsta skillnaden mellan huvudscenariot och hdgscenariot pa lang sikt ar:

» Betydligt hogre belastning pa Norbyvégen (ca 40 % bade soder och norr

om Granitvdgen)
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» Betydlig hogre belastning pd Granitvdgen mellan Marmorvéagen och
cirkulationsplatsen (ca 50 %)

» Hogre belastning pd Granitvagen mellan Marmorvagen och Vastertorg
(ca 20 %)

» | Ovrigt relativt likartad belastning nar scenarierna jamfors sinsemellan

Framkomlighet pa belastade gator

Som beskrivs ovan bedéms den tillkommande exploateringen framst fora med
sig betydande biltrafikmangder pa delar av Granitvagen och Norbyvéagen. Detta
mot bakgrund av exploateringarnas lokalisering i Eriksberg, gatunatets struktur,
samt de malpunkterna for biltrafiken. Nedan redogors for dagens trafikmangder
och de tillkommande fordonsrérelserna pa kort och lang sikt beroende pa
scenario for de mest belastade lankarna.

Tabell 4-2 Dagens ADT och tillkommande beroende pa tidshorisont och exploateringsscenario.

Malpunkt Tillkommande ADT Tillkommande ADT
KORT SIKT LANG SIKT

(Huvudscenario / Hogscenario) (Huvudscenario /
Hogscenario)

Granitvagen (mellan 4900 1300/ 1600 1400/ 1700
Stigbergsvégen och
Glimmervagen)

Granitvéagen (strax - 1700/ 2400 1900/ 2900
véaster om Norbyvagen)

Norbyvéagen (norr om 6900 1100/ 1500 1400/ 2000
Granitvagen)

Norbyvéagen (séder om 8500 800 /1200 1000 / 1400
Granitvagen)

* ADT, uppmatt 2015-04-14 — 2015-04-21.

Mest tillkommande fordonsrorelser bedéms ske pa Granitvagen, strax vaster om
cirkulationsplatsen med Norbyvédgen. Har saknas dock nuldgesmétningar.
Troligen ar trafikméangderna nagot storre jamfort med langre vésterut pa
Granitvagen (4900 fordon/dygn).

Slutsats

Norbyvéagen beddms &ven i framtiden bli mest belastad av végarna i och kring
Eriksberg. Norr om Granitvdgen bedoms tillskottet bli  1000-2000
fordonsrorelser per dygn, medan tillskottet séder om Granitvéagen blir 800-1400.3
Givet exploatering enligt hogscenariot blir det totalt cirka 9000 fordon/dygn norr
om Granitvagen och knappt 10 000 fordon/dygn s6der om Granitvagen pa lang
sikt.

Pa vastra delen av Granitvagen, vid Vastertorg, bedoms tillskottet bli 1300-1700
fordon/dygn, medan det vid den Ostra delen (mellan Marmorvégen och

3 Beroende pa tidshorisont och scenario
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Norbyvédgen) blir 1700-2900 fordon/dygn. Givet exploatering enligt
hogscenariot blir det totalt cirka 6600 fordon/dygn vid Véstertorg och
uppskattningsvis knappt 9000 fordon/dygn narmast Norbyvéagen pé lang sikt*.

De tillkommande trafikmangderna beddms inte innebéra vésentliga fram-
komlighetsproblem for fordonstrafiken pa vare sig Granitvagen eller
Norbyvagen ens vid den hogre exploateringsgraden. Framkomligheten pa
Norbyvéagen &r snarare avhangig trafiken pa anslutande gator, busshallplatsernas
utformning, samt de relativt manga 6vergangsstallen som finns langs strackan.
Déaremot finns en risk att framkomligheten for oskyddade trafikanter och
busstrafiken forsamras langs de belastade gatorna. For oskyddade trafikanter ar
det frdmst i passager Over Granit- och Norbyvdagen dar framkomligheten
forsamras, medan framkomligheten for busstrafiken kommer reduceras bade i
korsningar med dessa gator och langs med desamma pa grund av okad trangsel.
| 6vrigt bedoms de tillkommande fordonsrérelserna fran exploateringen blir
relativt mattliga pa 6vriga gator i omradet.

Kapacitet belastade korsningar

| Eriksberg &r det framst kapaciteten i cirkulationsplatsen Granitvagen/Norby-
vagen/Taljstensvagen som beddms intressant att studera vidare mot bakgrund av
dagens trafikmangder och den alstrade trafiken fran exploateringen.

Nulage och alstring fran exploatering

Det forekommer i nulaget inga storre framkomlighetsproblem for trafiken pa
Norbyvagen. En inventering av restider har gjorts med hjalp av Google maps och
resultatet visar endast pa marginell 6kning av restiden pa Norbyvéagen nér resor
under ostorda forhallanden (tidig sondagsmorgon) jamfors med vardagsdygnens
hogtrafiktimmar. Trafikens riktningsuppdelning framgar i resultaten —
framkomligheten &r vid jamférelse nagot samre i riktning mot centrum under
morgonen och i riktning séderut under eftermiddagen.

Resultaten dverensstéammer med kommunens uppfattning om att Norbyvégens
korsning med Granitvagen i nuldget inte ger upphov till framkomlighetsproblem.

Beddtmning genom Capcal

Trafikalstringsberakningarna har gett tal pa hur trafikméangderna som hanteras i
korsningen antas Oka. For att beddma effekterna av tillkommande trafik i
korsningen har en kapacitetsbedémning gjorts for det scenario som alstrar mest
trafik - hog exploatering pa lang sikt.

Bedomningen har gjorts med Capcal som &r ett program for berdkning av
kapacitet och framkomlighet i trafikkorsningar. Kapacitetsbeddmningen har

4 Antagande om ADT 6000 p& Granitvagen narmast Norbyvéagen
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gjorts for eftermiddagens maxtimme, och baseras pa en rad antaganden da
programmet kraver indata med hodgre noggrannhet an vad som kan
tillhandahallas genom befintliga underlag, exempelvis trafikens riktnings-
uppdelning, svangandelar samt uppgifter om gang- och cykeltrafikens floden.
Aven befintliga trafikmangder pa Granitvagen i anslutning till korsningen har
skattats. Den trafikrakning som gjorts pa Granitvagen ar lokaliserad vaser om
korsningen med Glimmervégen (4545 fordon per dygn) och flodet bedoéms vara
hogre  né&ra  korsningen.  Trafikmadngder och  svéngandelar till
kapacitetshedomningen framgar av Figur 4-3 pa néasta sida.

Resultatet visar pd hogst belastningsgrad® (cirka 0,5) i Norbyvagens tillfart,
vilket ar att betrakta som god standard.

Tabell 4-3 Standardnivaer fér framkomlighet i cirkulationsplatser under dimensionerande timme. Kélla:
Vagar och gators utformning, VV Publikation 2004:80

STANDARD BELASTNINGSGRAD
God B<0,6

Mindre god 0,6<B<0,8

Lag B>0,8

Aven effekterna av att ytterligare 6ka belastningen i korsningen har bedomts med
Capcal. Om eftermiddagens maxtimme istéllet, under samma forutséttningar,
antas hantera 15 % av dygnstrafiken Okar belastningsgraden till cirka 0,8 i
Granitvagens tillfart och kobildning uppstar (medelkolangden uppgar till cirka 3
fordon under maxtimmen). Aven framkomligheten i Norbyvagens norra tillfart
borjar bli anstrangd med dessa trafikmangder da belastningsgraden nar cirka 0,7
men kobildningen &r ringa.

5 Definieras som kvot mellan fldde och kapacitet (utnyttjad kapacitet).
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Norbyvagen N
f/d maxtimme Séderut Norrut
10% 60% 40%
Bef. Trafik 7000 700
Tillk. 2000 200
Summa: 900 540 360
svangandel 30% 65% 5%
f/timme 162 351 27

)1

sviangandel f/timme f/timme svéngandel
30% 134 — 27 45%
5% 22 — 6 10%
65% 289 e 27 45%
max- max-
f/[d timme Visterut Osterut f/d timme &sterut Visterut
10% 50% 50% 10%  70% 30%
Bef. Trafik 6000 600 Bef. Trafik 2000 200
Tillk. 2900 290 Tillk. 0 0
Summa: 890 445 445 ] I ( Summa: 200 140 60
f/timme 119 257 20
svangandel 30% 65% 5%
f/d maxtimme Séderut Norrut
10% 60%  40%
Bef. Trafik 8500 850
Tillk. 1400 140
Summa: 990 594 396

Figur 4-3  Indata till kapacitetsbedémning med Capcal fér eftermiddagens maxtimme. Aven antagandet
att 80 gdende och 100 cyklister korsar Granitvagen och Norbyvagens bada korsningsben har
gjorts.

Slutsats

Resultatet ar att korsningen bedoms kunna hantera aven tillkommande trafik fran
scenariot med hogst trafikalstring. Hogst belastning fas i Granitvagens tillfart,
men belastningen ger inte upphov till omfattande kdobildning och
framkomlighetsproblem ens i detta scenario. 1 beddmningen har dessutom
trafikmangderna pa Taljstensvagen troligtvis Overskattats. Att bedémningen
grundar sig pa exploatering enligt hogscenariot pa lang sikt innebér slutligen att
omvandlingen i Eriksberg inte bedéms ge framkomlighetsproblem for
fordonstrafiken i den mest belastade korsningen under 6verskadlig tid.°

4.2 Cykeltrafik

For att kunna beskriva och analysera hur cykeltrafiken till/fran och inom
Eriksberg kan starkas har en malpunktsanalys for cykel gjorts.
Malpunktsanalysen ger en 6versiktlig bedomning av vilka av de cykelvagar som

6 Bedomningen har genomférts med antaganden och befintliga underlag. Fér en mer noggrann skattning
behdvs mer indata.
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kopplar samman Eriksberg med omgivande omraden som framférallt kommer
att belastas av den vid exploateringen alstrade cykeltrafiken.

Malpunktsanalysen for cykel tar utgangspunkt i samma RVU-data som
motsvarande analys for biltrafik, men andelen lokala resor och resor till
narliggande omraden har 6kats. | Tabell 4-4 redovisas var cykelresorna antas ha
sina malpunkter. Lite mer dn halften av cykelresorna antas ga till centrala eller
norra Uppsala. Ungefar var femte cykelresa antas ske inom Eriksberg och lika
stor andel antas ga till 6stra Uppsala. Andelen cykelresor med mal i sodra eller
vastra Uppsala bedéms vara forhallandevis liten.

Tabell 4-4 Malpunktsanalys for cykelresor fran de tillkommande boende i Eriksberg.

Malpunkt Andel av Primar vag franftill

cykelresorna Eriksberg

Vastra Uppsala (Stenhagen, Berthaga) <5% Cykelvagar mellan
Eriksbergsvagen och
Flogstavagen

Ostra Uppsala (Ultuna, Kabo, Bolanderna m.fl.) 20 % Cykelvagar genom
Stadsskogen

Centrala och norra Uppsala (Véastra & Ostra 55 % Norbyvéagen, Ekebyvéagen

Innerstaden, Arsta, Granby, Falhagen m.fl.)

Sddra Uppsala (Norby, Gottsunda, Valsétra) <5% Norbyvégen

Resor inom Eriksberg 20 %

Liksom for biltrafiken kommer alltsa Norbyvagen aven fortsatt vara en viktig
lank for cykeltrafik till och fran Eriksberg. Andra cykelvéagar som i framtiden bor
bli viktig for cykeltrafiken ar bland annat cykelvagen genom Stadsskogen, som
utgér en l&ank i den mest gena forbindelsen mellan Eriksberg och Akademiska
sjukhuset, Polacksbacken, Ulleraker och Ultuna, samt Eriksbergsvagen som bor
kunna anvandas av en betydande del av cykeltrafiken med start- eller malpunkt i
vastra Uppsala och de norra delarna av centrala Uppsala. Utdver kopplingarna
till omgivande omraden finns flera lankar inom Eriksberg som kan komma att
behdva stérkas.
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5. Forutsattningar for hallbart resande

| detta kapitel ges en beskrivning av Eriksbergs sarskilda forutsattningar for
hallbart resande, nu och efter exploateringen. Tillsammans med tidigare kapitel
bildar det en grund for en handlingsplan for att framja hallbart resande som
beskrivs i kapitel 6.

5.1 Befolkningssammansaéttning och bilinnehav

Eriksberg har i dag lagre andel barnfamiljer och hogre andel aldre an 6vriga
Uppsala. Mer an var femte person i Eriksberg ar dver 65 ar. Det finns dven ett
studentbostadsomrade i stadsdelen, dar personer i aldern 19-29 ar ar kraftigt
overrepresenterade. Hushallens inkomster i Eriksberg ar lagre an snittet for
Uppsala och bilinnehavet ar relativt lagt. Det finns i genomsnitt 0,48 bilar per
hushall vilket nastan &r i nivda med bilinnehavet i Innerstaden (0,43) och betydligt
lagre an snittet for Uppsala tatort som ar 0,6.

Befolkningssammanséttningen forklarar till stor del det laga bilinnehavet och
den fardmedelsfordelning for invanarnas resor, som visades i kapitel 3, med
hogre andel som gar, cyklar och reser kollektivt jamfort med resten av Uppsala.

Framtida forandringar

Den planerade exploateringen av Eriksberg kommer att medfora en fortétning
med flerbostadshus. Andelen barnfamiljer véntas 6ka och andelen aldre minska.
Dérmed kommer andelen arbetsresor, resor till skola och forskola, till barns
fritidsaktiviteter samt inkopsresor utanfor stadsdelen férmodligen att 6ka. Den
Okade funktionsblandningen och utbyggnad av skola och forskola i Eriksberg
motverkar till viss del den Okade efterfragan pa att transportera sig utanfor
stadsdelen, men innebér ocksa fler transporter av besokare och gods in i
stadsdelen. Okningen av andel barnfamiljer kan ocksa vantas leda till 6kat
bilinnehav, om inte atgarder vidtas.

5.2 Fardmedlens relativa attraktivitet

En forutsattning for hallbara resvanor hos befolkningen &r att gang, cykel och
kollektivtrafik dar attraktiva alternativ till bilen. FOr att studera vilken
konkurrenskraft cykel respektive kollektivtrafik har gentemot bilen har restider
till viktiga malpunkter i Uppsala studerats.

De malpunkter som har studerats ar: Uppsala centralstation, Granby centrum,
Granby sportfalt, Akademiska sjukhuset, Fyrishov, och Coop Forum/IKEA i
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Bolanderna. Som startpunkt har hallplatsen Vastertorg, utmed Granitvagen,

valts. Boendes genomsnittliga gangavstand till hallplatsen &r satt till 200 meter.
| Figur 5-1 visas hallplatsens lage.
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Figur 5-1 Hallplats Vastertorg med avstandscirklar. Den yttre cirkeln markerar 200 meter fagelvagen
och den inre 143 meter, vilket &r en approximation till 200 meters gangavstand.

Resultatet av analysen visar att cykeln idag har god eller acceptabel
konkurrenskraft gentemot bilen i samtliga férbindelser, medan kollektivtrafiken
restidsmassigt har svart att konkurrera med bilen till alla de studerade
malpunkterna utom till centralstationen. Resultatet visas i Tabell 5-1.
restidskvoter dorr-till-dérr mellan kollektivtrafik, cykel och bil till viktiga
malpunkter i Uppsala visas.

Jamforelsen i restid avser den upplevda restiden’, som visas till vénster i tabellen.
Det vill sdga restid viktad for att spegla den uppoffring resendren tvingas till.

Exempelvis viktas gangtid till och fran parkerings- eller hallplats, véantetid och
bytestid med faktor tva.

Féargerna i tabellen visar om restidskvoten ar acceptabel eller ej. | Uppsala ar
malet att restidskvoten i stadstrafik ska vara max 1,5, vilket markeras med gron

7 KRESU-tid = Kollektivt RESUppoffring
For kollektivtrafikresor viktas gang-, vante- och bytestid x 2, ett byte ger 5 minuters tillagg, restid viktas x 1

For bilresor viktas gangtid x 2, start av bil ges 2 minuters tillagg, soktid till parkering ges 3 minuters tillagg
férutom vid Granby centrum och sportfélt och i Bolanderna déar 1 minut har antagits

Det genomshnittliga avstandet till hallplats har antagits vara 200 meter, och till bilparkering 100 meter.
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farg i tabellen®. Kvoten 2,0 ansetts vara gransen for nar den relativa
attraktiviteten for kollektivtrafiken ar oacceptabelt 1ag, vilket markeras med rod
farg®. For cykel anses en restidskvot p& max 1,5 vara acceptabelt for att cykeln
ska vara ett attraktivt alternativ.

Vid vissa av malpunkterna (Centralstationen, Akademiska sjukhuset och
Fyrishov) ar parkeringen for bil avgiftsbelagd, vilket forbattrar den relativa
attraktiviteten for kollektivtrafik och cykel. | de relationer dér kollektivtrafikens
konkurrenskraft & som saémst (Gréanby centrum och Bolanderna/IKEA) saknas
dock parkeringsavgifter vid malpunkten.

Tabell 5-1 Nuvarande restidskvoter. KRESU-tiden ar viktad for att spegla resenarens uppoffring,
medan den faktiska restiden ar enbart restid mellan start- och malpunkt. Grén betyder att
fardsattet har god relativ attraktivitet och rod att det inte ar det.

Vastertorg, Eriksberg
KRESU-tid (viktad tid) Faktisk restid A-B
Kvot Kvot Kvot  Kvot
Kollektiv- cykel / koll./ Kollektiv- cykel / koll./
Bil Cykel trafik bil bil Bil Cykel trafik bil bil

Uppsala centralstation 25 18 37 0,7 1,5 14 14 20 1,0 1.4

Alla uppgifter i minuter

Granby centrum 23 29 56 1,2 25 34
Granby sportfalt 21 26 50 1,2 22 27
Akademiska sjukhuset =~ 23 17 56 0,7 13 26
Fyrishov 23 21 54 0,9 17 29
Bolanderna (Coop/IKEA) 25 28 67 1,1 24 39

* Kollektivtrafikresor avser anslutning mellan klockan 08:00 och 09:00
* Restid for bil ar hamtat fran Google maps och avser restid med férvantad trafik kI 08:00

I den hogra kolumnen i Tabell 5-1 visas, for jamforelsens skull, kvoten om man
bara raknar med restid (fran parkering eller hallplats) utan viktning. Jamforelsen
visar hur viktigt det ar att parkering for cykel ligger narmare start- och malpunkt
an parkering for bil for att cykeln ska upplevas som ett attraktivt alternativ.

Forandringar i fardmedlens relativa attraktivitet

Vid tiden for exploateringen i Eriksberg kommer Uppsalas nya stombusslinjer
vara i drift. For Eriksbergs del innebar det att linje nummer 6 ratas ut och far
snabbare korvag genom Eriksberg, men att en del av stadsdelens invanare far
nagot langre till hallplats. | berdkningarna har det genomsnittliga gangavstandet
till busshallplatsen antagits 6ka till 300 meter. Vidare kommer linje 6 ga direkt
till Granby kopstad, men med langre resvag an tidigare, och inte langre angéra
Stationsgatan vilket ocksa paverkar jamforelsen. Jamforelsen avser en morgon-
timme, d& stombussarna antas ga i femminuterstrafik.°

8 Riktlinjer for Stadstrafiken

9 Som en referens kan ndmnas att vid en restidskvot for kollektivtrafiken pa 1,0 (d.v.s. lika lang upplevd tid
med bil och kollektivtrafik) véaljer ca 90 procent att resa kollektivt, medan motsvarande siffra ar ca 35
procent vid en restidskvot pa 2,0 (dubbelt s& lang upplevd restid med kollektivtrafik kontra bil) (TRAST)

10 | injen&t 2017 Forslag till nytt linjenét for Uppsalas Stadsbussar Dnr KTN2015-0020
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Uppsala kommun har pabdrjat arbete med snabbcykelleder, och i framtiden kan
en snabbcykelled langs med Norbyvéagen bli aktuell, liksom 6vriga atgarder.
Denna har dock inte tagits med i restidsjamforelsen.

| Eriksberg planeras bilparkeringarna i framtiden, i hdgre utstrackning an i dag,
samlas i parkeringshus, pa gardar eller i utkanten av de fortatade omradena. Det
genomsnittliga gangavstandet till bil beréknas i restidsjamforelsen oka fran 100
meter till 300 meter, det vill sdga detsamma som till busshallplats.

Sammantaget ger dessa forandringar en forbattrad konkurrenskraft for
kollektivtrafiken, och samtliga forbindelser utom till Gransby sportfalt och till
Bolénderna/IKEA kommer att ha en acceptabel restidskvot. Fortfarande ar det
dock malet om att restidskvoten kollektivtrafik/bil ska vara max 1,5 inte uppfyllt
for nagon annan relation an till centralstationen, trots den hdga turtatheten.
Orsaken dar att Kkollektivtrafiken koér igenom centrum, medan biltrafik till
malpunkter i stadens utkanter utnyttjar snabba ringleder.

Tabell 5-2 Framtida restidskvoter. KRESU-tiden &r viktad for att spegla resenérens uppoffring, medan
den faktiska restiden ar den reella tid det tar mellan start- och malpunkt. Gron betyder att
stadens mal om det hallbara fardsattets relativa attraktivitet ar uppfyllt. Orange anger att
malet inte &r uppfyllt, men att standarden ar acceptabel, och réd att den inte &r det.

Alla uppgifter i minuter Vastertorg, Eriksberg

KRESU-tid (viktad tid) Faktisk restid A-B
Kvot Kvot Kvot Kvot
Kollektiv- cykel koll./ Kollektiv- cykel/ koll./
Bil Cykel trafik / bil bil Bil Cykel trafik bil bil

Uppsala centralstation 30 18 38 0,6 1,2 14 14 17 1,0 1,2
Granby centrum 28 29 46 1,0 1,6 14 25 37
Grénby sportfalt 26 26 57 1,0 - 12 22 32
Akademiska sjukhuset 28 17 51 0,6 1,8 12 13 25
Fyrishov 28 21 49 0,8 1,7 12 17 30
Boléanderna (Coop/IKEA) 30 28 66 0,9 - 16 24 35

* Kollektivtrafikresor avser anslutning mellan klockan 08:00 och 09:00
* Restid for bil &r frdn Google maps och avser restid med forvantad trafik kl 08:00 en vardag i mars.

5.3 Barns resor

Exploateringen i Eriksberg kommer innebdra ett 0kat antal barn i stadsdelen.
Eftersom ldgenheter d&r den huvudsakliga boendeformen &ven i framtiden kan
man anta att det framforallt handlar om familjer med sma barn.

Ankomsten av forsta eller andra barnet ar en livshandelse som gor att manga
skaffar sig sin forsta bil. Atgarder som underlattar fér nyblivna féraldrar att klara
sig utan bil ar darfor angelagna om man vill halla nere biltatheten.

Sedan reformen om det fria skolvalet genomfordes pa 90-talet har barns resor till
skola blivit langre. Det har ocksa paverkat resesattet for barn till skola, sa att
ungefar vart femte barn idag blir skjutsat till skolan med bil. Skjutsandet av barn
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blir for manga foraldrar ocksa ett skal for att anvanda bil till arbetet. Férutom att
vara negativt for barns hélsa, inlarning och autonomi leder det ofta till 6kad trafik
till skolor. Aven skjutsning till fritidsaktiviteter tenderar att 6ka.

Det saknas statistik Gver hur barn i Eriksberg reser i dag. Okad andel barn, och
fler skol- och forskoleplatser samt fritidsanlaggningar i omradet ger dock
underlag sarskilt fokus pa barns- och ungas resande. Detta ar darfor ett omrade
som bor ingd i en handlingsplan for hallbart resande i Eriksberg.

5.4 Slutsats

Den foréandrade befolkningssammanséttningen i Eriksberg kommer att leda till
okat resebehov. Okningen sker i absoluta tal, som tidigare trafikalstrings-
berdkningar visat, men riskerar dven att forandra fardmedelsférdelningen sa att
andelen resor med bil 6kar. For att uppna den antagna fardmedelsfordelningen i
Eriksberg enligt antagandena i kapitel 3, och helst ytterligare sdnka andelen
bilresor, krévs ett aktivt Mobility Management-arbete.

Om planerna pa forbattrad kollektivtrafik, utbyggda cykelbanor inom stadsdelen
och samlad boendeparkering forverkligas, kommer forutsattningarna for hallbart
resande i framtiden att vara goda. Nar det galler kollektivtrafik blir det betydligt
béttre &n idag. Det &r darfor viktigt att arbeta for att dessa forandringar kommer
till stand, och att informera nya och befintliga invanare om forbattringarna.

Samtidigt ar det vart att notera att trots att kollektivtrafiken far mycket hog
turtathet uppnar den inte den relativa restid gentemot bilen som Uppsala kommun
har som mal. Ur MM-synpunkt ar det en nackdel for Eriksberg att det gar sa fort
att ta sig med bil till malpunkter i stadens ytteromraden via olika ringleder.
Problemet minskar om det ar fa hushall som har tillgang till egen bil, och darfor
ar ett mal i MM-arbetet att se till att invanare i stadsdelen klarar sig utan egen bil
till vardags. Aven atgarder, utanfor stadsdelen, bor overvagas, till exempel
parkeringsavgifter vid arbetsplatser dven i stadens ytteromraden.

For vissa resor kommer forutsattningarna for hallbart resande att vara mindre
goda, aven efter planerade foérandringar ar genomforda. Det géller framforallt
inkdpsresor till sallanhandel. Aven for barns resor till skola, férskola och
fritidsaktiviteter, i de fall de sker utanfor stadsdelen, samt fritidsresor kan bilen
upplevas som mer attraktiv an gang, cykel eller kollektivtrafik. Har kan man dels
arbeta med att ytterligare forbattra attraktiviteten for cykel och kollektivtrafik,
men aven med att se till att det finns mobilitetstjinster som underlattar och
uppmuntrar till ett mer hallbart resande och som ibland &ven kan ersatta resan.
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6. Forslag pa atgarder for att framja hallbart
resande i Eriksberg

| detta kapitel ges forslag pa innehall i en handlingsplan for MM-arbetet i
Eriksberg. Handlingsplanen pekar ut insatser som ar lampliga for att paverka de
som bor, besoker och arbetar i dagens och det framtida Eriksberg. Inledningsvis
presenteras vilka malsattningar som finns for omradet och vad handlingsplanen
darmed syftar till att astadkomma.

For att bli verksam maste handlingsplanen konkretiseras, utpekande av ansvar,
tidsplan och resurser.

6.1 Mobility management och befintligt arbete

Mobility management (MM) &r ett koncept for attityd- och beteendepaverkan
inom transportomradet och ett komplement till mera traditionell trafikplanering.
Kortfattat brukar Mobility Management definieras som**:

Ett koncept for att framja hallbara transporter och paverka bilanvandningen
genom att férandra resenarers attityder och beteenden. Grundlédggande for
Mobility Management ar anvandningen av mjuka atgarder sa som information
och kommunikation, organisation av tjanster och koordination av olika parters
verksamheter. Kannetecknande for dessa atgarder ar att de inte nddvandigtvis
kraver stora finansiella investeringar, men ofta forbéattrar effektiviteten av
fysisk infrastruktur genom att optimera anvandningen. Det handlar om att pa
olika satt effektivisera anvandandet av transporter och infrastruktur med syftet
att paverka resan innan den har bérijat.

Att genomféra Mobility Management-atgarder &r inte ett satt att ersétta tekniska
och fysiska losningar. Det ar snarare ett sétt att fa ut storre effekt av ny och
befintlig infrastruktur. Att Mobility Management ibland helt kan eliminera
behovet av ny infrastruktur &r en bonus, inte en regel.

Befintligt Mobility Management-arbete i Uppsala

Uppsala kommun, landstinget och kollektivtrafikmyndigheten i Uppsala l&n
bedriver sedan tidigare MM-arbete riktat mot kommuninvanare och anstallda.
Kommunen och landstinget genomfor aterkommande cykelkampanjer riktade
mot anstallda eller kommuninvanare, till exempel Vintercyklarna och
Halsocyklister. Det finns ett lanecykelsystem i staden. Skolreseplaner tas fram

11 Enligt EPOMM — European Platform on Mobility Management, http://www.epomm.eu/index.php?id=2590
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for alla skolor, med workshops som syftar till att fler barn ska ga och cykla till
skolan, pa fyra skolor per ar.

Inom ramen for Uppsala klimatprotokoll har ett femtontal stérre och mindre
arbetsgivare, inklusive nagra av kommunens egna enheter, deltagit i MM-projekt
som riktas sig mot anstilla, totalt ungefar 3000 stycken. Atgérderna omfattar
bland annat testresendrserbjudanden och diplomering av cykelvanliga
arbetsplatser.

Kollektivtrafikmyndigheten i Uppsala lan har tidigare ar testat
testresenérserbjudanden riktade mot nyinflyttade med gott resultat. Uppsala
kommun har dven testat att infora krav pa Mobility Management i byggfasen
inom projektet Ostra Salabacke.

6.2 Inriktning och tidshorisont

Fyra fokusomraden

Utifran slutsatserna i kapitel 5 bor fokus i MM-arbetet for Eriksberg vara att:

» Genomfora forbattringar i de hallbara resesattens relativa attraktivitet,
t.ex. samlad boendeparkering, kommer till stand.

» Fa nya och befintliga invanare att upptacka de goda mojligheterna som
finns till hallbart resande.

» Tillhandahalla mobilitetstjanster som gor att invanarna klarar sitt
vardagsliv utan egen bil, till exempel atgarder som underlattar hallbart
resande vid inkdpsresor.

» Marknadsfora gang, cykel och kollektivtrafik som det prioriterade
alternativet for barns resor till skola, forskola och fritidsaktiviteter.

Ansvaret for att genomfora dessa atgarder delas mellan kommunen och andra
aktdrer, men kommunen bor vara ta en samordnande och drivande roll i arbetet.

Tatillvara pa det gynnsamma laget for att paverka attityder och resvanor

Den forandringsfas som exploateringen av Eriksberg och inférandet av
stombussar innebér, &r ett gynnsamt tillfalle att paverka invanares och besokares
resvanor i en mer hallbar riktning med hjalp av Mobility Management-atgarder.
Den totala effekten, av fysiska forbattringar tillsammans med Mobility
Management-atgarder, blir storre an vad summan av effekterna skulle blivit om
atgarderna implementerades var for sig. Dessutom &r tiden direkt efter
etableringen till en ny stadsdel avgorande for vilka vanor nya invanaren och
besbkare kommer att ha i framtiden.

Manga av de som flyttar in i Eriksberg kan antas vara unga familjer som kanske
inte har skaffat sin forsta bil. Genom att i ratt l4ge erbjuda dessa mobilitetstjanster
som kompletterar gang, cykel och kollektivtrafik kan det laga bilinnehavet i
Eriksberg i viss man bibehallas.



30

Trivector Traffic

For att kunna ta tillvara pa det gynnsamma tillfallet behdver vissa fragor initieras
redan i planskedet, och darfor bor kommunen i god tid ta fram en handlingsplan
for hur hallbara resvanor kan framjas, och hur ansvarsfordelningen mellan olika
aktorer ska se ut.

6.3 Forslag pa atgarder i handlingsplanen

For att fa ett begrepp om vilka atgarder som éar tidskritiska att infora och vilka
som inte har det har de delats in i atgarder som behdver genomforas under
planeringsfasen och byggtiden och de som ska genomféras under driftsfasen
(inkl. vid forsaljning/ uthyrning/inflyttning av lagenheter och lokaler). Eftersom
det redan finns boende i Eriksberg finns det dock inget hinder for att starta med
atgarder i driftsfasen redan nu.

Atgéarder fore och under exploatering

Planera bilparkering i gemensamma anlaggningar

All tillkommande exploaterings bilparkering bér anldggas i storre, gemensamma
parkeringsanlaggningar. Detta for med sig mindre bilakande inne i omradet,
forbattrar konkurrensen for kollektivtrafiken och for cykling, och 0Okar
mojligheterna till samnyttjande av parkeringsplatserna. For att astadkomma detta
pa ett effektivt satt ar det en fordel om kommunens parkeringsbolag tillampar
parkeringskop och tar pa sig ansvaret att anlagga platserna. Byggherren betalar
da en summa per parkeringsplats till bolaget. De preliminara lokaliseringsplaner
som kommunen har redovisat, med parkeringshus vid infarterna till omradet,
bedéms bra ur denna synvinkel och bor vara nagot som slas fast i den kommande
planeringen.

Erbjud mojlighet till flexibla parkeringstal

Uppsala kommun arbetar for ndrvarande med att uppdatera kommunens
parkeringstal som ska géalla vid nybyggnation. | samband med detta foreslas en
mer noggrann analys av Eriksberg genomfoéras for att sédkerstélla att kommande
bostader och verksamheter far ett val avvagt parkeringstal.

Byggherrarna som ska exploatera i Eriksberg bor &ven erbjudas mojlighet till s.k.
flexibla parkeringstal, dar de i gengéld for ett lagre parkeringstal atar sig att
genomfora atgarder som syftar till att minska efterfragan att &ga och resa med
bil. Att sakerstalla att bilpoolsavtal finns pa plats i god tid fore inflyttning bor
vara ett minimikrav for att erbjudas reduktion pa parkeringstalet. Nedan listas
exempel pa atgarder som exploatérerna kan ata sig:

» Forse de boende med kostnadsfritt medlemskap i bilpool (helst i minst
fem ar).
» Tillampa avgift pa boendeparkering som ar skild fran bostadshyran
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» Erbjuda prova pa-kort i kollektivtrafiken (minst ett manadskort per
hushall).

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

» Inratta cykelpool med olika typer av cyklar (ladcyklar, cykelkarror och
elcyklar) som man normalt inte ager sjalv men kan ha behov for att
transportera matkassar, vid utflykter eller for att skjutsa barn.*?

» Satta samman informationsfolder for att marknadsfora resmojligheterna
till hyresgaster och spekulanter i samband med visning och inflyttning.

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

Aven i samband med anlaggning av fritidsanlaggningar bor motsvarande
diskussioner foras.

Marknadsfor kollektivtrafiken i samband med linjeomlaggning

| samband med att Uppsalas nya linjetrafik startar bor de som bor i omradet
uppmarksammas pa vilka forbattringar som gjorts och bearbetas med
information i forvdag, samt prova pa-kampanjer i samband med trafikstart. Den
nya stomlinjen som kommer att trafikera genom Eriksberg kommer att fa en
tydligare och genare strackning jamfort med dagens linje. Forutom information
kan aven busshallplatserna i omradet rustas upp sa att invanare och besokare
marker av en fysisk fordndring i samband med det forbattrade
kollektivtrafikutbudet. 1 enlighet med kommunens handlingsplan for cykel bor
aven cykelparkeringar anlaggas i anslutning till hallplatserna.

Planera for attraktiv cykelparkering

Kommunen bor stalla krav pa att respektive byggherre forser sina fastigheter med
ett tillrackligt antal cykelparkeringar, inomhus och utomhus, i enlighet med de
kommande parkeringstalen. Férutom antal platser bor &ven kvalitetskrav tas fram
som atminstone sakerstaller ramlasning, majlighet till vaderskydd och plana
insteg till inomhusparkering.

Kommunen bor ocksa se till att anlagga attraktiv offentlig cykelparkering i
utomhusmiljon i Eriksberg for att locka fler besokare till omradet att vélja cykel
som fardmedel. Detta dr inte minst viktigt i samband med om-/nybyggnation av
de skolor och idrottsplatser som planeras.

Lanecykel

Uppsala kommun har sedan tidigare gjort forsok med lanecykelsystem, som var
integrerat med Stockholms lanecykelsystem. Lanecyklar dkar kollektivtrafikens
attraktivitet och rackvidd genom att fungera som dess “forlingda arm”.

12 Uppsala Cykelférening driver i dag en ideellt driven lastcykelpool som kommunen skulle kunna stédija.
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Lanecykelsystemet kan med fordel aterinforas, med cykelstationer i Uppsalas
olika stadsdelar.

Offentliga cykelpumpar och cykelbarometer

| omradet bor ett antal offentliga cykelpumpar anldggas. Detta &r inte enbart en
service till de som cyklar, utan underlattar &ven for rullstolsburna, féraldrar med
barnvagn etc. Genom val av utformning och placering kan de ocksa vara ett satt
att marknadsfora cykling framfor andra fardmedel. For storsta anvandning och
uppmarksamhet bor de vara publika och vél synliga.

En cykelbarometer bor installeras pa strak med manga cyklister (exempelvis
Granitvagen och Norbyvagen). Cykelbarometern kommer kunna ge vérdefull
statistik till kommunen som kommunens tjdnsteman kan anvéanda i den fortsatta
planeringen, men den kommer ocksa fungera som marknadsforing for cykling
dar invanare och besokare kan se hur cyklandet utvecklas i stadsdelen.
Barometern bor atminstone vara pa plats i samband med den nya
snabbcykelleden.

Atgarder i driftsfasen

Nér exploateringen ar genomford foreslas ett antal aterkommande atgéarder
genomforas for att locka nya invanare att ga, cykla och aka kollektivt, samt
uppmuntra dem som redan gor hallbara resval. Atgarderna som listas fokuserar
framst pa arbets-/skolresor, samt inkopsresor.

Kampanjer som specifikt riktar sig till nyinflyttade

Information till spekulanter

Det &r av stor vikt att boende har ratt kunskap och forvantningar nér de flyttar in
och vet vilka majligheter och forutsattningar det finns for ett hallbart resande i
det aktuella omradet. Detta sker genom information i samband med
marknadsféring av omradet, samt i form av tryckt informationsmaterial som
delas ut till alla intressenter av bostader och lokaler. Information kan &ven spridas
vid informationstraffar och visningar, men dven genom media och annonser.

Informationspaketet bor innehalla information om vilka mojligheter det finns for
ett hallbart resande och vilka hjalpmedel som kommer att finnas till hands for att
underlatta for ett hallbart resande, sa som bilpool, cykelpool, etc. i det aktuella
omradet. Nar lanecykel infors kan dven lanecykelkort erbjudas.

Den hallbara livsstilen ar ett viktigt ideal for manga. | Eriksberg kommer de
forbattrade mojligheterna att resa med kollektivtrafik, gang och cykel Oka
omradets attraktivitet och vara ett forsdljningsargument for nybyggda
bostadsratter.
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Valkomstpaket till nyinflyttade

Ett valkomstpaket, med budskapet om en hallbar livsstil och information om
stadsdelens profil, bor delas ut till alla som flyttar in i omradet. Valkomstpaket
bor tas fram gemensamt av samtliga fastighetsdagare och innehalla information
om genomférda och planerade atgarder, sasom bilpool, cykelpool,
cykellanesystem, laddstolpar for elcyklar och elbilar, kommande kampanjer etc.
i det aktuella omradet. Paketet kan aven innehalla rabatterade produkter och
tj&nster, t ex cykelservice och cykelreperationer.

| valkomstpaketet bor medlemskap i bilpool, cykelpool och ev. lanecykelsystem
ingd. Abonnemangen for bilpool bor stricka sig 6ver minst en femarsperiod?2.
Onskvart &r att ett och samma kort kan anvéndas for att fa access till de olika
systemen. Utover detta kan dven manadskort i UL-trafiken inga. Utdelning av
kort kombineras med information om kollektivtrafiknatet, individuella
tidtabeller, realtidsinformation i bostader och lokaler for att uppmuntra och
underlatta resor med kollektivtrafiken.

Valkomstpaketet bor kompletteras med direktbearbetning, sa kallad personlig
radgivning. Forsta kontakten tas via telefon och for de som onskar f6ljs detta upp
med hembesok. Lampligen tas tva paket fram, ett riktat till boende och ett riktat
till verksamheter. Nyinflyttade kan pa sa vis fa anpassad information kring vilka
kollektivtrafikavgangar som passar dem, hur mycket bilpoolen skulle kosta per
manad med just deras behov etc.

Uppfdljning av bilinnehav och fardmedelsval

Efter att de nya invanarna har flyttat in bor de arligen fa svara pa en enkat for att
kommunen ska kunna folja vilket bilinnehav, och darmed efterfragan pa
parkering, de har. | enkaten bor fragor aven stéllas kring fardmedelsval, hur ofta
de nyttjar bilpoolen och cykelpoolen, om de planerar att skaffa bil pa sikt med
mera for att kommunen ska kunna utvérdera de insatser som har genomforts for
att de ska uppna ett mer hallbart resande i stadsdelen.

Testtramparkampanjer

| Eriksberg bor arligen sa kallade testtramparkampanjer genomforas.
Testtramparkampanjer ar ett val beprovat satt att fa vanebilister att prova — och
fortsétta — cykla till och fran arbetet. Testtramparkampanjer bedrivs idag aktivt
pa ett flertal orter i Sverige. Kampanjen riktas till vanebilister (personer som aker
bil till arbetet minst tre dagar per vecka). Dessa ges ett erbjudande om att bli
testtrampare och kan fa morotter i form av t.ex. cykelutrustning och en cykeldator
forutsatt att de forbinder sig att:

» Cykla till och fran arbetet minst tre dagar per vecka under testperioden.

13 | andra svenska stader gar man nu mot att tidsperioden ska vara tio ar.
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» Medverka i uppféljningsenkater (fore, under samt sex manader efter
testperioden).

Uppsala arbetar redan idag med dessa typer av kampanjer, men i samband med
att Eriksberg exploaterats bor insatser riktas specifikt till boende i omradet.
Kampanjen kan utformas pa olika satt och mot olika malgrupper, i Eriksherg bor
foljande kampanjer genomforas arligen:

» En kampanj bor védnda sig till samtliga boende for att framja
vintercykling. | denna kampanj bor dubbdack marknadsforas och delas ut
till deltagarna. Denna kampanj som syftar till att frdimja vintercyklister
genomfors i borjan av vintern.

» En kampanj bor rikta sig specifikt mot de boende som pendlar till arbetet
med bil och genomforas under varkanten. Denna kampanj kan riktas mot
cykling med vanlig cykel och/eller elcykel for att framja cykling pa lite
langre strackor.

I samband med kampanjerna genomfors vanligen informationsinsatser med
cykelverkstad, tavlingar, halsokontroller, forsaljning av cykelutrustning mm.

| Uppsala har sa kallade hélsocyklistkampanjer genomforts bland vanebilister
bland landstingets anstéllda. Under perioden 2003-2008 deltog totalt 480
personer, av dessa klarade 85 % att cykla 3 dagar per vecka under ett ars tid. Det
var drygt 70 % som fortsatte att cykla i lika stor utstrackning efter ytterligare ett
ar.

Sjukfranvaron bland de som deltog minskade fran i genomsnitt 10 dagar till 3
dagar per ar. Vid den sista utvarderingen efter 2008 ars kampanj konstaterades
aven att efterfragan pa parkering hade minskat med cirka 200-250 parkerade bilar
per dag. Kostnadseffektiviteten for kampanjen har bedémts till mellan 1:4 och
1:12, det vill saga for varje satsad krona tjanas 4-12 kronor (enbart pa grund av
halsoeffekten).

I Ornskoldsviks kommun som har genomfort liknande projekt var kostnaden
cirka 400 kr per deltagare och ar, medan nyttan (enbart i form av halsoeffekter)
varderades till cirka 4 000 kr per deltagare och ar.

Cykeldag med aktiviteter i Eriksberg

Uppsala kommuns aterkommande cykeldag kan med fordel ha aktiviteter lokalt
I Eriksberg efter att exploateringen &r fardigstalld. Kommunen arrangerar redan
idag en rad evenemang runt om i staden som &ven skulle kunna appliceras hér
for att locka nya cyklister och uppmuntra de som redan cyklar.

Nar den planerade snabbcykelvéagen, langs Norbyvagen, ar anlagd bor ocksa
sérskild invigning genomfdras och de boende i Eriksberg uppmérksammas om
de forbattrade alternativen.
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Lan av lastcykel vid omradets matbutiker

| Eriksberg finns idag tvd matvarubutiker. Dessa bor forses med ett antal
lastcyklar som kunder far nyttja nar de ska transportera hem sina varor. Last-
cykeln kan med fordel ha elassistans for att underlétta transporter av tyngre last.

Hemkorning av matkasse

Idag saknas en stdrre matbutik i Eriksberg vilket riskerar att de boende behdver
aka ut fran omradet — till Granby, Bolanderna, eller Stenhagen — for att handla.
Detta skapar onddigt manga bilresor for arenden som normalt kan ske inom
gangavstand i den befintliga stadsdelen.

Idag finns mojligheter att bestalla sin mat fran flera stora kedjor online.
Information om dessa tjanster kan med fordel inga i valkomstpaketet till
nyinflyttade.

Forutom allmén information bér de som redan bor i Eriksberg och nyinflyttade
fa erbjudande om hemkorning frdn narmaste matbutik. Detta skulle minska
trafikalstringen i och med att flera transporter kan samordnas.

Nyinflyttade i Eriksberg samt de som redan bor i omradet bor fa erbjudande om
minst en gratis hemkdrningsavgift for att fa testa alternativet.

Information till blivande och nyblivna féraldrar pa BVC

Samtliga blivande och nyblivna foréldrar har kontakt med Mddra- och
barnavardshalsovarden. En sadan finns lokaliserad i Eriksberg, och utgér darmed
en bra kanal for information och mobilitetserbjudanden till nyblivna foréldrar,
till exempel om hur sma barn kan fardas sakert och smidigt i lastcykel, cykelvagn
eller cykelstol, om bérsjalar och barselar som alternativ till barnvagn som passar
bra pa kollektivtrafik, om vikten av att grundldgga goda motions- och resvanor
resan i forskolealdern samt tips om telefon-applikationer och andra tjanster for
samakning till fritidsaktiviteter.

Ga och cykla till skolan

Aktiviteter for att skapa sékra och trygga skolvdgar och att uppmuntra barn och
foraldrar till att ga och cykla till skolan bér genomféras aterkommande vid
terminsstart under hosten vid de skolor och forskolor som finns/kommer att
finnas i eller i anslutning till omradet. | detta arbete bor kommunen och
fastighetsdgaren arbeta tillsammans med skolan i syfte att uppméarksamma hur
man reser till skolan, identifiera vilka problem som finns och hur man kan minska
dessa. Exempel pa innehall i ett sadant projekt &ar resvaneundersokning i
klassrummet, bilfria dagar och vandrande skolbuss. Ga och cykla till skolan-
aktiviteter kan aven utformas som en cykeltavling mellan skolorna i omradet. |
arbetet bor saval skolledning som foraldrar och elever engageras.
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6.1 Sammanfattning atgarder

| detta kapitel sammanstélls de foreslagna atgarderna, nar de bor genomforas,
vem de framst riktar sig till. Sammanstaliningen finns i Tabell 6-1. Samtliga
atgarder i sammanstallningen beskrivs mer i ingaende ovan.

Tidplanen for genomforandet av atgarderna har strukturerats efter tre
tidshorisonter:

1. Atgarder som bor genomforas eller planeras for omgéende

2. Atgarder som bér genomforas strax innan invanare och verksamma bérjar
flytta in i Eriksberg

3. Atgarder som bér genomforas efter och lopande efter att invanare och
verksamma har flyttat in i Eriksberg



1

Trivector Traffic

Tabell 6-1 Sammanstalining av féreslagna atgarder i Eriksberg

Atgéard Malgrupp Tidplan Kommentar

Atgérder riktade mot exploatérer

Erbjud majlighet till flexibla parkeringstal Nyinflyttade 1 Byggherrar erbjuds majlighet till reducerade parkeringstal om de genomfér atgarder for att minska efterfragan pa
att dga och resa med bil. ett bilpoolsavtal som finns pa plats innan inflyttning bor vara ett minikrav.

Gemensam p-anldggning i nya omradet Nyinflyttade 1-2 All tillkommande exploaterings bilparkering bor anlaggas i storre, gemensamma parkeringsanlaggningar. Detta
genomfors lampligen genom parkeringskop.

Cykelparkering vid nya bostdder och Nyinflyttade och verksamma 2 Exploatérer redovisar i bygglov hur de téanker ordna cykelparkeringar. Forutom antal cykelparkeringar ar
arbetsplatser kvaliteten ocksa avgorande.

Atgarder som specifikt riktar sig till nyinflyttade
Information till spekulanter Nyinflyttade och verksamma 2 I samband med visningar och intresseanmalningar for bostader och verksamhetslokaler

Valkomstpaket till nyinflyttade Nyinflyttade 2 Tva paket, ett till boende och ett till verksamheter. Valkomstpaketet bor kompletteras med personlig radgivning,
via telefon och ev. hembesok.

Uppfoljningsenkat Nyinflyttade 3 En arligen aterkommande enkat till de nyinflyttade som har fatt ta del av erbjudande om bilpool, cykelpool,
hemkaorning av matkasse etc. for att se vilken effekt detta har haft pa bilinnehav och fardmedelsval.

Atgérder riktade mot samtliga invanare

Planera for attraktiv cykelparkering Befintliga boende och nyinflyttade 1-2 Det bor tillféras mer cykelparkering i befintliga omraden, inte minst vid busshallplatser och annan service, samt
vid ombyggnad av skolor och fritidsanlaggningar.

Lanecykelsystem Befintliga boende och nyinflyttade 1-2 Lanecykelstationer kan med fordel inféras i Eriksberg, om systemet ater startar.




Atgard Malgrupp
Cykelpump och -barometer Befintliga boende och nyinflyttade
Testtramparkampanj Befintliga boende och nyinflyttade

samt verksamma

Cykeldag med aktiviteter i Eriksberg samt Befintliga boende samt nyinflyttade
invigning av snabbcykelled

Lan av lastcykel vid matbutiker Befintliga boende samt nyinflyttade
Hemkoérning av matkasse Befintliga boende och nyinflyttade
Marknadsfor kollektivtrafiken i samband Befintliga boende

med linjeomlaggning.

Atgéarder som specifikt riktar sig till barn och féréldrar

Ga och cykla till skolan-projekt Foraldrar och barn

Information till blivande och nyblivna Foraldrar och blivande foraldrar
foraldrar pa BVC
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Tidplan

1-2

1-3

1-2

1-2

1-3

1-3

Kommentar

Dessa atgarder ska dven placeras och utformas sa att de marknadsfor cykel som fardmedel.

Olika kampanjer med olika specifika malgrupper b6ér genomforas arligen.

Detta kan eventuellt samordnas med lokala evenemang som till exempel Stadsskogens dag

Information och prova-pa erbjudande om hemkérningstjanster.

De forbattringar i kollektivtrafiken som planeras bor marknadsforas och ev. kombineras med testresendrsprojekt.

Omgaende for befintliga omraden och fortsatt arliga kampanjer och atgarder pa skolor.

Kan delvis samordnas med den information om trafiksdkerhet som ges i dag.
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