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Sammanfattning

Né&r Uppsala Business Park utvecklas ar malsattningen att 75% av alla resor till och fran omradet ar
2050 ska vara hallbara. Utvecklingen kommer att ske under en ldngre tid framéver, och planen behover
ta hojd for forandrade forutsattningar och framtida osakerheter genom att bygga pa en robust och
flexibel grundidé.

Malsattningen innebér en kraftig omstalining i resebeteende for anstéllda och nya fléden till och fran
omradet pa grund av nya funktioner somihogre grad bjuder den omgivande staden in. Andelen dagliga
resor som sker med bil ska enligt malsattningen inte dverskrida 25%, vilket medfor ett tydligt behov av
att ta ett helhetsgrepp 6ver mobilitetsfrdgorna. Alternativ till bilen ska forbéattras, géras mer attraktiva
och funktionella for att ta hand om hallbara resor i framtidens Uppsala Business Park.
Da omradet utvecklas ska antalet arbetsplatser 6ka i en hogre takt an parkeringsplatser (for bil).
For att sdkerstélla att omradet fortsatt uppfattas som attraktivt for arbetsplatser behovs att flera
mobilitetsatgarder tillampas i utbyggnaden av omradet.
Atgérder for att mojliggéra detta som ingar i detaljplanen:

« Ett sammankopplat och gent cykelnat med god framkomlighet

« Gott om cykelparkeringar i attraktiva lagen/nara arbetsplatser och andra malpunkter

« God framkomlighet for kollektivtrafik (gatusektioner, hallplatser, korsningar) for att mojliggéra 6kning fran
14% till (minst) 40%

« Trygga, tillgangliga och levande strak for fotgdngare som samlar fléden mellan malpunkter

« Effektiviserad bilparkering (ytparkering blir delvis mobilitetshus)
Atgérder utanfor detaljplanen som behdvs for att mojliggdra ambitionen:

« Utbkad busstrafik (mojliggors genom fler anstallda i omradet)

« Mojliggora och infora direkta linjer till Uppsala S6dra station och nya bostadsomraden i sédra Uppsala

« Attraktiva, gena kopplingar for cykel for att Gverbrygga barridrer i ndromradet

« Nya strak for att underlatta/mojliggora cykling fran nya bostadsomraden i sédra Uppsala
| denna utredning redovisade mobilitetsatgarder forvantas ha goda forutsattningar att framgangsrikt
bidra till en omstalining av fardmedelsval som krévs for att nd uppsatta mal. Uppsala kommuns har
en central roll i att uppratta och underhalla ett natverk for kollektivtrafik och cykel som stéder de
tusentals dagliga resor till och fran omradet for att mojliggéra omvandlingen.
Med tanke pd att utvecklingen i Uppsala Business Park kommer att ske under flera ar framover
rekommenderas att utredningen aktualitetsprovas och revideras efter foréndrade férutsattningar.

Detta blir sarskilt relevant i samband med storre nya infrastrukturprojekt i ndromradet, sdsom den
planerade nya tagstationen Uppsala Sodra.
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1.0 Inledning

1.1 Uppsala Business Park

Planarbete pagar for Uppsala Business Park som ligger i Fyrislund, Uppsala. | omradet, dar det idag
finns flera foretag frdmst inom Life Science, planeras for ssammanlagt 15 000 arbetsplatser, utbildning,
service, handel, hotell/long stay och traningsanlaggning. Malet &r att skapa en levande stadsdel och
innovationsmiljé som attraherar foretag, forskare och talanger fran hela varlden.

Utvecklingen av omradet utgar fran Uppsala kommuns mal att hogst 25 % av resorna ska ske med bil,
vilket darmed aven ar ett mal for Uppsala Business Park. For att klara detta mal behéver det finnas goda
mojligheter for en stor del av bestkarna, framst de boende i Uppsala, att ta sig till och fran omradet
med gang, cykel och kollektivtrafik. Uppsala Business Park férkortas i utredningen dven som UBP.

1.2 Syftet med mobilitetsutredningen

Parallellt med detaljplanen har denna mobilitetsutredning tagits fram. Utredningens syfte ar att beskriva
forutsattningarna for ett hallbart resande och beskriva atgarder som gors i Uppsala Business Park for
att gynna ett hallbart resande samt uppna kommunens mal pa att 75% av resorna ska vara hallbara.

Resandet star infér en omvandling. Nar transporternas utsldpp behover reduceras krévs infrastrukturella
investeringar och utformning som mojliggér hallbara alternativ, gestaltning som 6kar deras attraktivitet,
informationsdelning och incitament som dverbryggar barriarer (t.ex. ekonomiska och strukturella
faktorer) vilka begransar bilens framkomlighet. Fér att moéjliggora omstaliningen i Uppsala Business Park
kravs ett forandrat tankesatt, samordning och investeringar pa kommunaovergripande niva, strukturella
I6sningar kopplat till ett utbyggnadstank som majliggdr framtida innovationer inom UBP och en aktiv
paverkan paindividniva. Tillsammans kan dessa insatser skapa forutsattningar for att nd mobilitetsmalet.

Uppsala kommuns Program for mobilitet och trafik beskriver skillnaden mellan mobilitet och trafik s§,
att mobilitet innebér tillgangliggbérandet av resurser (mobilitet beskriver mojligheten att fa tillgang
till ndgot), medan trafik beskriver sjalva resan som sker med olika trafikslag. Mobilitet &r darmed en
bredare term som kan innebéara saval tillgangliggérande av resurser med hjalp av fysiska resor och
persontransporter (trafik) som att skapa tillgang till ndgot utan resor eller transport.



Mobilitetstjanster fortydligar innebdrden av mobilitet. Mobilitetstjanster ar tjanster vars syfte ar att
mojliggdra for manniskor att forflytta sig. Den vanligaste och mest anvanda mobilitetstjansterna i
vara stader idag ar kollektivtrafik, men andra inkluderar bilpool, Idnecyklar, taxi och elsparkcyklar.
Mobilitetstjanster spelar en viktig roll for att flytta fokus for rérelse inom vara stadsmiljéer bort fran
fordonsdgande och mot kollektiva, delade och integrerade satt att forflytta sig.’

1.3 Avgransning

Mobilitetsutredningen tar ett helhetsgrepp kring Uppsala Business Park och dess framtida utveckling.
Omradet avgrénsas av Rapsgatan i norr, Tycho Hedéns Vag i vaster, Aimungevagen i séder och Anna
Fabris Gatan i 6ster. Fastigheterna Fyrislund 6:9 och Fyrislund 6:12 omfattas inte av mobilitetsutredningen,
men trots att de inte inkluderades direkt, har deras inverkan pa rérelse, logistik och rumslig organisation
beaktats under hela strukturplaneprocessen och ar darmed med i berakningarna. Resor, transporter
och konsekvenser av resor till och fran omradet framgar i PM Trafik.

Studien baseras pa en funktionell uppdelning av mobilitet dar géng, cykling, kollektivtrafik, logistik
och annan fordonstrafik har studerats och deras samband beaktats. Bdde allman platsmark och
kvartersmark inom undersékningsomradet ingar i utredningen.

Mobilitetsutredningen grundar sig i ett antal styrdokument framtagna av Uppsala kommun i kombination
med en kritisk analys av utvecklande trender inom mobilitet som potentiellt kan paverka Uppsala
Business Parks framtid. Denna mobilitetsutredning baseras pa den detaljplan som &r under évervagande
for genomférande mellan aren 2025 - 2040. Utvecklingen i Uppsala Business Park kraver en ny
detaljplan och denna mobilitetsutredning boér Idsas med hansyn till dvriga underlag som beskriver
Uppsala Business Parks framtid.
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2.0 Utgangspunkt och forutsattningar

Mobilitet och trafiksystem paverkas kontinuerligt av samhalleliga trender, vilka kan vara svara
att forutspa. Det Iangsiktiga perspektivet i stadsutveckling medfor att man i ett tidigt skede
i planeringen behdver ta hojd for ovisshet kring vad framtiden for med sig.

Flera aktorer, sdsom Region Uppsala och Trafikverket genomfor systematiskt omvarldsspaning
i ett forsok att kartlagga nuvarande och framtida trender. | detta kapitel redovisas nagra
trender som forvantas ha en effekt pa framtida rérelsemonster och beteenden vilka paverkar
mobiliteten i Uppsala Business park.

Trenderna pekar pa inriktningar som samhéllets utveckling gari, och speglas i styrdokument
och underlagsmaterial som varit vagledande for utvecklingen av principerna for mobilitet i
Uppsala Business Park.

2.1 Trender och influenser

Okad klimatmedvetenhet

/ Under de senaste aren har det skett en 6kning av medvetenhet kring klimat- och miljéférandringar
fran den lokala till den globala skalan, vilket resulterat i allt mer ambitidsa planer och miljdmal.
Eftersom transportsektorn ger upphov till en betydande del av vaxthusgasutsldppen finns det
ett dkande intresse for att framja utveckling och tillampande av fossilfri mobilitet och resor.
For fordon innebér detta en omfordelning mellan olika former av resande s, att utslappsfria
resor och resor med litet klimatavtryck prioriteras, samt en omstalining av fordonsflottans
drivmedelsfordelning till att t.ex. bli alltmer eldriven. | den fysiska miljon paverkar den 6kade
medvetenheten att ytansprak for nya funktioner och tekniker behtver beaktas.?

| Sverige star trafiksektorn for ungefar en tredjedel av landets totala utslépp av vaxthusgaser.
Malsattningen &r att minska utslappen fran transporter inom landet med 70% fram till ar 2030
i jamforelse med 2010 ars nivaer. | en rapport fran Naturvardsverket framgar att utslappen
fram till &r 2020 minskat med ca 27% jamfort med ar 2010.3

Den femte IPCC-rapporten listar fyra principer for att minska resandets koldioxidavtryck:
undvika onddigt resande, sdnka fordons energiintensitet, minska koldioxidhalten i branslen
och att uppmuntra en 6vergang till transportsystem med lagre koldioxidutslapp®.

Uppsala vaxer

Uppsala &r en kommun som férutspas fortsatta vaxa. Kommunen ar en del av den kraftigt
vaxande Stockholm-Malarregionen och ar tatt sammankopplad med de kringliggande
kommunerna med arbetspendling bade in till Uppsala och framfor allt till Stockholm. Uppsalas
invanarantal forutspas 6ka fran ca 234.000 ar 2020 till ca 320 000 invanare ar 2050, dvs en
dkning pa ca 37%. Okningen beror framst pa inflyttning. Stérst férutspés befolkningsdkningen
bli i de hogre aldersklasserna.®

2 Uppsala kommun. Uppsala Program fdr mobilitet och trafik. 2022.

3 Naturvardsverket. Inrikes transporter, utslapp av vaxthusgaser. Naturvardsverket.

4 |PCC. AR5 Synthesis Report: Climate Change 2014. The Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC).
5 Uppsala kommun. Befolkningsprognos Uppsala kommun 2021-2050. Uppsala kommun, 2021.



Det 6kade invanarantalet i kommunen medfor ett hogre tryck pa trafiksystemet da fler resor
genomfors, vilket riskerar att sta i konflikt med utslappsmalen. Dessutom orsakar det tkade
antalet resor hogre sannolikhet for trdngsel da allt fler vill réra sig langs samma rutter, men
skapar dven underlag for ett bredare kollektivtrafikutbud.

| en vaxande stad ar det relevant att tillganglig yta anvands pa ett effektivt satt. Kollektivtrafik
har kapacitet att forflytta mangdubbelt fler personer pad samma yta som personbilar och kan
darmed bidra till att minimera kébildning och kan i vissa fall &ven minska det utrymmesansprak
som koérbanor har i stadsbilden®. P4 motsvarande satt ar en markparkeringsplats flera ganger
sé ineffektiv som en parkeringsplats som i ett parkeringshus (férutsatt att parkering sker
i flera vaningar), dar bilar kan parkeras i flera vaningar i en byggnad. Frigjorda ytor kan
upplatas till generdsa cykelstrak och gronytor som stédjer utvecklingen av en halsosam
och trivsam gatumiljo.

Fortsatt globalisering

Samtidigt som Uppsala fortsatter véxa dkar dven beroendet av omvarlden. Globaliseringen
medfdr dels en dkad konkurrens dar foretag strategiskt kan valja var det ar mest Idnsamt
att vara verksam, dels en 6kad mojlighet till informationsutbyte och kommunikation.
Tillganglighet bade digitalt och fysiskt har 6kat tack vare teknisk utveckling och lagre
rese- och transportkostnader’.

Narheten till Arlanda flygplats och Stockholm &r en férdel for Uppsala som gor det enklare att
deltaiochdra nytta av detinternationella utbytet. For att maximera utbytet ar det dock centralt
att de godarese- och transportméjligheterna mellan Uppsala och Arlanda bestar och utvecklas.

Okat fokus pa tillganglighet och trygghet

Det uppskattas att 10% av befolkningen lever med nagon form av funktionsvariation som
i varierande grad paverkar deras mojlighet att aktivt delta i vardagslivet. Den aldrande
befolkningen tyder pa att andelen kommer att 6ka under kommande ar, vilket staller krav pa
utveckling av inkluderande och allmant tillgangliga stadsmiljoer. Europaradet listar foljande
principer och riktlinjer for tillgangliga stadsmiljoer: tilldmpa integrerade l6sningar, bygg for
alla och f6lj upp (systematisk analys).

En tillganglig och saker stadsmiljo 6kar invanarnas vilja att anvanda andra transportséatt an egen
bil. Att uppna en tillgénglig och séker resa &r resultatet av en serie mindre utformningsbeslut
som omfattar alla aspekter av den byggda miljon. Att skapa en tillganglig och sdker stadsmiljo,
dar olika behov och férutsattningar beaktas ar en avgdrande ingrediens i den socialt och
demografiskt inkluderande stadsdelen.

Samtidigt som behovet av tillgdngliga och inkluderande stadsmiljoer berdr allt fler finns dven
en 6kande otrygghetsproblematik att beméta. | Uppsala kommuns trygghetsundersékning
2020-2021° framgick att upplevd oro resulterar i minskad rorlighet inom ett omrade. Framfor
allt kvinnor begransar sin rorlighet pa grund av oro, vilket tyder pa att det behover skapas
orienterbara, levande och val belysta strak samt trygga hallplatslagen for kollektivtrafik. |
undersokningen framkom aven att oron for cykelstdlder hade 6kat.

6 Perkins + Will. Designing for Future Mobility. Perkins+Will, 2018.
7 Region Uppsala. Omvarldsanalys for Uppsala lan. Region Uppsala, 2021-08-31.

8 Europaradet. Accessibility:Principles and guidelines. Europaradet, 2004.
9 Uppsala kommun. Uppsala kommuns trygghetsundersokning 2020-2021. Uppsala kommunn. 2021-06-09.



Aktiv mobilitet

Pa ett samhaélleligt plan ar fysisk aktivitet ett stt att motverka flera utbredda folksjukdomar och
fortida dod, och har en kapacitet att positivt paverka valbefinnandet. Vidare &r stillasittande
i sig, utdver bristande fysisk aktivitet en riskfaktor som for flera anstéllda utgor storre delen
av arbetsdagen.'”

Trots att den allmanna halsan i Sverige &r forhallandevis god i jamférelse med flera andra
EU-l&ander &r 6vervikt ett vaxande halsoproblem pa samhallsniva. | en undersokning fran ar
2020 uppgav 66% av den svenska befolkningen att de far tillrackligt med fysisk aktivitet i
veckan (150 minuter)." For att battre nyttja de positiva effekterna av fysisk aktivitet antog
regeringen ar 2018 ett mal om att 25% av alla resor (i personkilometer) ar 2025 skulle utgoéras
av gang, cykel eller kollektivtrafik (att &ka kollektivt innebar ockséa ofta en liten 6kning i den
fysiska aktiviteten pa grund av behovet att forflytta sig till och fréan hallplatser).’2

Olika former av mikromobilitet sdsom elsparkcyklar kan anses vara en konkurrent till gang
da de ofta anvands for korta strackor och dérmed har en negativ inverkan pa den totala
andelen aktiv mobilitet. FOr att uppmuntra till aktiv mobilitet &r det centralt att hela resekedjan
utformas och gestaltas for att bli trygg, tillganglig och attraktiv.

Snabb teknikutveckling och nya innovationer

Den snabba teknikutvecklingen forvantas inte avta och nya innovationer forvantas bana vag for
stora férandringar i samhallet. Under de senaste decennierna har teknikutvecklingen medfort
bl.a. ett férandrat kompetensbehov pa arbetsmarknaden, ett férandrat konsumtionsbeteende
och ett minskat beroende av att befinna pa en viss plats.'

Denredanidaghdga graden av digitalisering mojliggor allt smartare system, t.ex. trafikstyrning vilket
ger upphov till mer effektiva trafikresor och kan minska genomfartstrafik i ldghastighetsomraden.
En annan pagaende trend som paverkar trafiksystemet och mobilitet kraftigt &r en 6kande grad
av automation. Automationen ar idag fortsatt i ett tidigt skede, men den tekniska utvecklingen
forvantas majliggdra hogre grader av sjalvkdrande fordon. Uppkopplade fordon mdjliggét allt
enklare delningstjanster, dar samma bil kan tjdna ett storre antal personer och pa sa vis medfora
mer resurseffektivt resande.

Konceptet kombinerad mobilitet eller mobilitet som en tjanst (pa engelska Mobility as a Service
eller MaaS) bygger pa att med hjélp av digitala tjdnster koppla samman olika transportformer
till ett integrerat helhetssystem dér anvandaren lattare kan fa tillgang till, boka och betala for
parallella mobilitetstjanster, vilket forenklar nyttjandet av hallbara fardmedel och att bygga
smidiga resekedjor.*

Den snabba tekniska utvecklingen har aven tillfort en rad nya former av mikromobilitet i
stadsbilden under de senaste aren. Utover elsparkcyklar har dven elcyklar blivit ett allt
vanligare inslag i stadsbilden. Elcyklar kan dven bredda gruppen som cykelpendlar till att
inkludera dem som i vanliga fall inte valjer cykeln, t.ex. personer med lagre rorlighet, personer
med ldngre pendlingsavstand eller mer last (t.ex. barn eller uppkdp) och personer som inte
vill bli svettiga nar de cyklar till arbetet™.

10 Trafikverket. Tillgdnglighet i ett hallbart samhélle - Mélbild 2030. Trafikverket, 2019.
11 Region Uppsala. Omvérldsanalys for Uppsala lan. Region Uppsala, 2021-08-31.
12 Trafikverket. Tillgdnglighet i ett hallbart samhélle — Malbild 2030. Trafikverket, 2019.
13 Uppsala kommun. Uppsala Program fér mobilitet och trafik. 2022.

14 Perkins + Will. Designing for Future Mobility. Perkins+Will, 2018.

15 Trivector. Cykeln och cyklisten — omvérld och framtid. Rapport: 2014:103 /Version:1.0. Trivector, 2019.
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Den snabba tekniska utvecklingen medfér dock en del utmaningar. Bristande kunskap om
vilka tjanster som finns och hur de anvénds forsvarar omstalliningen, och da nya former av
mikromobilitet snabbt introduceras saknas infrastruktur och reglering for parkering och drift,
vilket kan komma att negativt paverka framkomlighet for andra trafikslag da t.ex. elsparkcyklar
parkeras pa gangbanan.

2.2 Styrdokument och underlagsmaterial

De globala malen for hallbar utveckling

FN:s generalférsamling antog 17 mal for global hallbar utveckling ar 2015. Ur ett
mobilitetsperspektiv ar mal 3 (god hélsa och vélbefinnande), 10 (minskad ojamlikhet), 11
(hallbara stader och samhallen) och 13 (bekdampa klimatférandringarna) sarskilt viktiga att
beakta.

Oversiktsplan 2016 och riktlinjer fér planldggning

| 6versiktsplan 2016 anges att gang-, cykel- och kollektivtrafik ska prioriteras och att de
tillsammans ska utgora minst 75 procent av resandet inom staden ar 2050. Uppsala kommun
har i omrédets planbesked angett att planens utformning ska mojliggéra och stoédja en
utveckling dér resor med bil endast uppgar till 25% av resor till, frdn och inom omradet.

Utvecklingen av Uppsala Business Park utgar fran Uppsala kommuns mal. For att klara detta
mal behover det finnas goda mojligheter for anstallda och bestkare att ta sig till och fran
UBP med cykel och kollektivtrafik.

Arbetskraft till UBP nya arbetsplatser antas till stor del komma att bosétta sig i de omraden
i Uppsala kommun som forvantas f& stora befolkningstkningar. Dessa finns vid Uppsala
Sédra station, Uller8ker, Gottsunda, Ultuna med fler omr&den i sydvast. Aven andra delar av
Uppsala forvantas fa en befolkningstillvaxt, men de stora nya bebyggelseomradena aterfinns
i sydvéastra delen av Uppsala tatort.

| 6versiktsplanen visas viktiga kopplingar och strak, men dar saknas kopplingen mellan de
sydvastra stadsdelarna och UBP. For att prioritera gang, cykel- och kollektivtrafik till UBP &r
det viktigt att sdkerstélla att det skapas gena, direkta cykel- och kollektivtrafikresor mellan
de sddra stadsdelarna och Fyrislund, se mer i PM Trafik.

Program fér mobilitet och trafik - Uppsala kommun

Uppsala kommuns Program fér mobilitet och trafik redogor for kommunens malsattningar och
overgripande atgarder inom mobilitet. Dokumentet ar framtaget av stadsbyggnadsforvaltningen
under 2019-2020 och dess syfte &r att sékerstélla att arbetet med mobilitetsfragor fortgar
systematiskt och med ett langsiktigt mal. Programmets planeringshorisont ar sammanlankat
med 6versiktsplanen fran ar 2016 och tar sikte pa ar 2050 och ar en del av Uppsala kommuns
overgripande héllbarhetsarbete.

| programmet for mobilitet och trafik definieras hallbara fardmedel som en balans av foljande
egenskaper: miljé - och klimatmassiga (klimatneutrala, resurseffektiva, yteffektiva och
har en minimal negativ miljépaverkan), sociala (tillgéangliga for alla samhéllets grupper,
skapar sociala mervarden, ar starkande for folkhalsan och ar tidseffektiva) och ekonomiska
(samhallsekonomiska och resurseffektiva).
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2.3 Ovriga underlagsdokument och parallella utredningar UBP

Kvalitetsprogram for Uppsala Business Park

I linje med Uppsala kommuns malsattning for trafik och mobilitet stravar Uppsala Business
Park till en framtid déar endast 25% av de personer som besoker och arbetar i omradet tar sig
dit med personbil. Detta skifte omfattar en betydande beteendefdrandring eftersom de flesta
resorna i dagslaget sker med bil. Nasta steg i UBP:s utveckling fokuserar pa att omprioritera
rorelser tilloch inom stadsdelen. Den nya strukturen prioriterar gang-, cykel- och kollektivtrafik.

Ett centralt element i strukturplanens uppbyggnad &r en framgangsrik och personcentrerad
mobilitet. Sammanfattningsvis ar de viktigaste fokusomradena att:

« Prioritera aktiva transporter och kollektivtrafik som de viktigaste metoderna for att rora sig till
och fran samt inom UBP.

« Integrera en mangfald av transportsatt men prioritera en stadsstruktur som 6kar sannolikheten
for att generera fler fotgangare, cyklande och anvandare av kollektivtrafik

« Skapa en stadsmiljo som uppmuntrar till fysisk aktivitet, rekreation och sport.

For att sakerstélla att de bredare mobilitetsmalen resulterar i en hogkvalitativ och kopplad
stadsstruktur, &r en av de sex "Stadsbyggnadsprinciperna” i Uppsala Business Park inriktat
pa mobilitet:

Stadsbyggnadsprincip 5 - Kopplad och nara

« Enorienterbar cykelstruktur genom omradet skapas déar cykelstraket utgér den genaste
kopplingen. En huvudcykelkoppling utvecklas ldngs innovationsstraket for att optimera
forbindelsen frén vastra sidan (Uppsala centrum) dsterut (Ostra Fyrislund).

« Hallplatslagen for kollektivtrafik kopplas ihop med publika platser och aktivitetsnoder och
tillrackligt med kvalitativ vistelseyta invid hallplatser sakerstalls.

« Parkeringsgarage lokaliseras i utkanterna av UBP inom kort avstand fran infartsvégar och
attraktiva gangstrék vidare till arbetsplatsen sakerstalls.

« Cykelparkering, -forrad och verkstadsutrymmen for bade allmadnheten och omradets anstalldas
bruk tillskapas.

« Entréer riktas mot huvudstrak, cykelparkeringar och hallplatslagen for kollektivtrafik.
PM Trafik for Uppsala Business Park

Malet ar att skapa en levande stadsdel och innovationsmiljé som attraherar foretag, forskare
och talanger fran hela vérlden. Utvecklingen av omradet utgar fran Uppsala kommuns
oversiktsplan 2016, som anger att gang-, cykel- och kollektivtrafik ska prioriteras och att de
tillsammans ska utgéra minst 75 procent av resandet inom staden ar 2050, vilket tillampats
i planeringen av Uppsala Business Park. For att klara detta mal behéver det finnas goda
mojligheter for en stor del av besodkarna, framst de boende i Uppsala, att ta sig till och fran
omradet med cykel och kollektivtrafik.

For UBP planeras ett véal forgrenat och attraktivt gang- och cykelndt samt en infrastruktur
som ger méjlighet till god kollektivtrafikforsorjning av omradet. Pa detta satt gestaltasiden



infrastrukturens utformning den 6nskan som finns om att de flesta ska valja de hallbara
fardmedlen gang, cykel och kollektivtrafik fore bilresande.

Gatunéatet bygger pa dagens vagnéat, men struktureras tydligare och ges en stomme av
allménna gator som delas in i fyra olika enklaver. Gatunéatet foreslas kopplas till Rapsgatan,
Tycho Hedéns vag, Alimungevégen och Anna Fabris gata for att pa sé sétt ge en god
tillgéanglighet och mojliggdra en dkad integration till omgivande stadsdelar.

For att minimera biltrafik i omradet ar mobilitetshus placerade i strategiska ldgen vid infarter
till UBP. Mobilitetshus som &r parkeringshus kompletterade med I&necyklar, cykelservice,
bildelning/bilpooler, information om olika alternativa fardsatt till omradet mm. Gatoriomradet
anpassas med flexzoner vid kdrbanorna for att mojliggdra angdring varvat med trad eller
annan vegetation. Bussgator och hallplatser dimensioneras for tat busstrafik, vilket innebar
att bussen ar prioriterad i omradet. Cykel- och gangstrak gors breda och attraktiva. Attraktiv,
séker parkering for cyklar placeras i attraktiva lagen, bade invandigt och utvéandigt i UBP.

Cirka 4 000 parkeringsplatser for bil planeras i UBP. Dimensioneringen av antalet
parkeringsplatser for bil bygger pa den fardmedelsférdelning Uppsala kommun énskat for
omradet i planbeskedet, dar det anges att planens utformning ska moéjliggéra och stédja en
utveckling dar resor med bil uppgar till 25% av resor till, fran och inom omradet. For cykel
planeras minst 6 500 cykelparkeringsplatser. Antalet cykelplatser foreslas utredas vidare
langre fram i planeringen.

PM Trafiksimuleringar Uppsala Business Park

PM:et redovisar resultat av macro- och mesoanalyser fér omréddet. Macroanalyser visar
efterfrdgan pa att resa med bil givet ingen tréngsel eller andra hinder samt fardmedelsandelar.
For macroanalyserna har Uppsala kommuns scenario S2 anvants. Detta ar detsamma som
anvands for évriga utbyggnadsprojekt och ger 48% bilresande. Mesoanalyserna har justerats
till 25% biltrafikresande i UBP och visar effekterna pa trafikfloden med héansyn till kder och
andra restriktioner (t.ex. trafiksignaler).

Logistikutredning for Uppsala Business Park

WSP Logistikutredning, daterad 2021-06-24 redovisar en uppskattning av antal gods-
och avfallstransporter inkl. typ av fordon, transporter och/eller hantering av farligt gods,
uppskattat antal parkeringsplatser for personal, flodesvégar till/fran godsmottagning(ar) och
avfallshantering, flodesvégar till/fran parkeringsplatser med personbilar, grindar for in- och
utleveranser av gods och avfall och planerade utbyggnads- eller expansionsplaner mm. Arbetet
har varit ett underlag i strukturplanen och behoven som framkommit i logistikutredningen
har arbetats in i planforslaget. Se kapitel 4.8 Logistikhantering.

PM Cykel och kollektivtrafik Uppsala Business Park

Detta PM visar tillgangligheten med cykel respektive kollektivtrafik till omradet. Till 2050
kommer andelen i arbetsfor befolkning som bor ndra UBP minska medan en stor tillvaxt sker
i Uppsalas sodra delar dit tillgangligheten ar sdmre. Dels for att avstandet ar relativt Iangt
dels for att det saknas viktiga lankar. Utredningen visar hur manga samt andelen av den
arbetsfora befolkningen som bor inom olika pendlingsavstand med cykel nu och 2050 samt
effekten av tillkommande ladnkar. For kollektivtrafik visas vilka delar av staden som nés inom
30 minuter med kollektivtrafik.



3.0 Nulagesbeskrivning

Uppsala Business Park ar idag ett delvis ingérdat hogt specialiserat arbetsplatsomrade med fa kopplingar
till den omkringliggande staden. N&r omradet utvecklas ska de ca 3000 befintliga arbetstillfallena besta
och deras mobilitet omvandlas i takt med att omrédet utvecklas och delvis 6ppnas upp.

| det har kapitlet redovisas dven en rad omvarldsfaktorer som medfér utmaningar for utvecklingen av Uppsala
Business Park. Dessa ar utmaningar som inte gar att I6sa inom planen, men vilka har direkta konsekvenser
for omstaliningen inom UBP och planens mojlighet att na uppstallda mal for fardmedelsfordelning.

3.1 Trafiknat
For mer detaljerad beskrivning av befintliga trafiknat och férutsattningar héanvisas till PM Trafik.

Uppsala Business Park, UBP, &r ett arbetsplatsomrade som knappt 40% av Uppsalas arbetsfora
befolkning nar med kollektivtrafik inom 30 minuter. Yttre skalskydd med grindar begransar den allmanna
tillgangligheten genom omradet. Tva lokala busslinjer trafikerar omradet men héllplatserna ligger
utanfor skalskyddet. Regionala busslinjer trafikerar genom och i utkanten av omradet. Det finns gott
om parkeringsplatser for bil och det finns cykelplatser under tak i anslutning till grindarna.

UBP nas med bil via omgivande stora gator som Tycho Hedéns vag i vaster, Almungevagen/v282 i
soder och Rapsgatan i norr. Oster om UBP byggs Ostra Fyrislund med kompletterande gatunat, vilket
avses kopplas till det nya gatunat som planeras i UBP. Gang- och cykelbanor finns ldngs de omgivande
stora gatorna runt UBP. Ibland pa bada sidor, ibland pa ena sidan av vagen. Tva planskilda portar for
gang- och cykeltrafik finns, under Tycho Hedéns vag respektive Almungeviagen. De stora vagarna ar
i 6vrigt kraftiga barridrer for de oskyddade trafikanterna.

Trafikndtens uppbyggnad ar framst riktade norrut och mot de centrala delarna av Uppsala. Tycho Hedéns
vag &r en kraftig barriar for de héllbara fardsatten, enda mojligheten att passera finns i anslutning till
korsningen med Rapsgatan dar det finns en gang- och cykelport. Kungsangsleden, som forbinder UBP
med de sydvéstra stadsdelarna i Uppsala, har en gang- och cykelbana langs den sddra sidan som nas via

| |
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Figur 3: Uppsala Business Park buss- och cykellinjer idag.
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Busslinje 11 och 804 gar genom UBP och angdr tva hallplatslagen, Uppsala Business Park vastra och
Ostra. Busslinje 7 har Uppsala Business Park véstra som andhallplats. Ringlinje 1 har en hallplats pa
Fyrislundsgatan strax norr om Rapsgatan. Pa Almungevagen finns en hallplats vid Virdings allé som
trafikeras av regionala bussar, buss till Norrtalje och Arlanda samt langdistansbussar.

3.2 Befintliga verksamheter och deras anstallda

Idag finns det mojlighet for ca 3000 arbetstillfallen i Uppsala Business Park. Av dessa &r de tva storsta
enskilda arbetsgivarna Fresenius Kabi och Thermo Fisher med ndrmare 1000 anstéllda var.

Detaljplaneomradet inkluderar inte Fresenius Kabis och Johnson & Johnsons fastigheter. Inom
detaljplaneomradet finns idag ca 1800 befintliga anstéllda. Nar omradet ar fardigbyggt ska antalet
arbetsplatser inom detaljplaneomradet uppgé i éver 13000, vilket innebar en mer &n sjufaldig 6kning
av antalet arbetstillfallen. Sammanlagt planeras framtida Uppsala Business Park mojliggora ca 15 000
arbetsplatser.

De befintliga arbetsplatserna har i dagslaget ett varierande utbud av parkeringsplatser samlade pa
ytor for markparkering. P-talet ar hogre pa fastigheter som ingar i planomradet &n de som inte gor
det, men antalet parkeringsplatser for hela Uppsala Business Park dverskrider idag kraftigt det antal
p-platser som kravs for att méta malsattningen pé 25% bilar av antalet dagliga resor.
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3.3 Resvanor

KollektivtrafikforvaltningeniUppsala l&n, UL, gjorde en resvaneundersékning (RVU) varen 2014. Enligt
den bodde ca 75% av de anstéllda inom Uppsala kommun och 25% bodde utanfér kommunen. Av de
som bodde inom kommunen fanns 25% inom 5 km fran UBP. Av respondenterna avgav 20% att de
cyklar till arbetet, 51% att de akte bil till UBP och 15% att de akte kollektivt, se figur 6. Under 2019
genomfordes en mindre utredning av resvanor och bostadsort genom att fragor om personalens resor
stalldes till representanter for Johnson & Johnson samt Thermo Fisher. Dessa intervjuer bekraftar i
stort sett resvaneundersokningen fran 2014, cirka halften aker bil till och fran arbetet, fler cyklar under
sommarhalvaret jamfort med pa vintern. Tjansteresor sker till minst 90% med bil inom kommunen och
till Arlanda, till Stockholm var det ungefar halften av tjdnsteresorna som gick med bil.

| Uppsala kommuns senaste resvaneundersékning, genomford 2015, som utgar fran bostadens placering,
framkom att bil &r vanligare pa landsbygden och cykel &r vanligare i centrala Uppsala. Av dem som
har svarat pa enkaten uppgav 53 % att de var forvarvsarbetande. Bland de forvérvsarbetande uppgav



45% att deras resor hade skett med bil, 10 % med buss och 32 % med cykel. Jamfért med
2010 var det en minskning av bilresandet med fem procent och en dkning av cyklandet
med atta procent.
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3.4 Utmaningar

En omfattande omvandling av resebeteendet

Bade resvaneundersokningen fran ar 2014 och den mindre studien fran ar 2019 som métte
anstélldas resvanor pekar pa att bilen &r det alternativ som féredras bland anstallda i Uppsala
Business Park for att ta sig till arbetsplatsen. Detta kan anses vara rimligt med tanke pa att
omradet idag, i motsats till cykel och kollektivtrafik, har en hog tillganglighet med bil.

| en studie’® utford i Kdpenhamn visade det sig att enbart 1% av utfrdgade cyklande uppgav
att klimat/ hallbarhet var deras storsta motivation i val av fordon. Detta &r en tydlig indikation
pa att den 6kade klimatmedvetenheten i sig inte &r tillrackligt for att motivera en omstalining
till mer hallbara resesétt, fardmedelsvalet beror mer pd snabbhet och fordelaktighet. |
studien uppgav sig flera dven se positivt pa cyklandets halsoframjande effekter'. P& en
samhéllsniva ar konsekvenserna tydliga, cyklandets halsofrdmjande effekter visat sig vara
gynnsamt ekonomiskt, i motsats till privatbilism som medfér 6kade kostnader for samhallet.’®

Omstallningen kraver darmed bade strukturella forandringar och utveckling av nya system
som stodjer processen. De strukturella insatserna fokuserar pa utveckling av snabba, smidiga
och fordelaktiga kollektivtrafik- och cykelsystem och prioritera om s, att framkomligheten for
kollektivtrafik, cykel och gang forstarks pa bekostnad av bilar. Utvecklingen av kollektivtrafik-
och cykelnatet utanfér planomradet har detaljplanen for Uppsala Business Park dock ingen
radighet dver, utan forutsatter att Uppsala kommun atar sig uppgiften. Det kan bli relevant
att se 6ver samfinansiering i tidigt skede for att stddja omvandlingen fére det finns underlag
for alla nédvandiga kollektivtrafikresor.

16 Colville-Andersen, Mikael. Copenhagenize your city: the case for urban cyclingin 12 graphs.
The Guardian. 2018-06-11.
17 Colville-Andersen, M. Copenhagenize your city: the case for urban cycling in 12 graphs.
The Guardian. 2018-06-11.
18 Colville-Andersen, M. Copenhagenize your city: the case for urban cycling in 12 graphs.
The Guardian. 2018-06-11.



| stddjandet av omvandlingen kan dven noteras att mobilitetstjdnster har olika appar och
betalningssystem som i dagslaget ofta ar daligt samordnade. Ett MaaS-ténk (kombinerad
mobilitet), dar olika tjanster och portaler kopplas samman kan vara ett smidigt satt att
sanka troskeln for vad som upplevs snabbt, enkelt och billigt, men omstaliningen kraver
en samordning mellan bade publika och privata tjansteutévare som i dagslédget saknas.'

Manga som arbetar i UBP har lang resvag

| resvaneundersoékningen framgar att ca 25 % som arbetar i UBP bor utanfér Uppsala. | en
studie som genomférdes 2021 har anstéllda i Sverige i regel en 1ag vilja att flytta tillen annan
kommun for att arbeta, endast tre av tio sade sig vara villiga att géra det?°. Detta stdmmer
med den undersdkning av resvanor och boendeort som gjordes i UBP 2019. Efter fem ar har
anstallda inte flyttat narmare arbetsplatsen. Med tanke pa de specialiserade arbetsplatser
som finns i Uppsala Business Park ar det av vikt att platsen anses lattillganglig aven for
nuvarande och potentiella framtida anstéllda som bor pa annan ort.

For att mojliggora for ytterligare omstallining till hogre andel hallbara resor ar det centralt
att kopplingarna mellan UBP och bytespunkter fran regional trafik. Om den planerade nya
tagstationen Uppsala S6dra genomfors kan det medfora snabbare och smidigare resekedjor
for de som pendlar soderifran, forutsatt att kompletterande kollektivtrafiksatsningar och
cykelinfrastruktur tillkommer.

Aven en stor del av de anstéllda som bor i Uppsala kommun har en férhallandevis 1&ng vég
till arbetet. | dagslaget nar ca 38% av Uppsalas arbetsfora befolkning Uppsala Business park
inom 30 minuter med kollektivtrafik, ca 10 % bor inom 4 km frdn UBP men hela 57% bor inom
8 km (se Trafik-PM for mer information). Elcyklar kan vara ett satt att forlanga strackan som
anses vara cyklingsbar.

Arstidsvariation i resvana

Arstiderna och vader paverkar fardmedelsvalet kraftigt. P& grund av Uppsalas geografiska
lokalisering och klimat ar vintern foérhallandevis lang, enligt information fran grannregionen
Stockholm varar vintern dar i ungefar 100 dagar, vilket naturligt har en inverkan pa den
maximala andelen som kan tanka sig cykla.?’

For att Oka attraktiviteten av gang och cyklande under vinterhalvaret kan kommunen arbeta
med att t.ex. forbattra snordjning och halkbekdmpning av cykel- och gangstrak, tillféra
cykelplatser under tak och utveckla vind- och vaderskyddade hallplatser for kollektivtrafik.22

Manga kommer och gar samma tid
Eftersom Uppsala Business Park &r ett arbetsplatsomrade ar det troligt att stora delar av de

dagliga rorelserna kommer att ske samtidigt. Detta innebar att kollektivtrafiken och cykelnatet
behdver dimensioneras for floden som varierar kraftigt under dagen.

19 Trafikverket. Delad mobilitet i Norden - utmaningar och mdjliga losningar. Trafikverket, 2019.

20 Lernia. Stora satsningar pa nya jobb runt om i landet — men fa svenskar beredda att flytta.
ViaTT. 2021-10-25.

21 Trafikanalys. Gang-, cykel-och kollektivtrafik — uppfdljning och indikativa kommunala mal. Trafikanalys. Rapport
2019:7.

22 Trafikanalys. Gang-, cykel-och kollektivtrafik — uppfdlining och indikativa kommunala mal. Trafikanalys. Rapport
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Aven entrézoner, huvudstrdk och dvergangsstéllen dar flera passerar samtidigt behéver
dimensioneras och utformas med sarskild hansyn till varierande floden utan att kdnnas dde
och oattraktiva utanfor rusningstider och otrygga under rusning. | entrézonerna behdver dven
vaghallaransvaret vara tydligt for att sdkerstalla att underhall av framfér allt cykelbanor och
trafiksakerhetsatgarder haller god standard. Ar 2020 var halften av alla allvarligt skadade i
trafikolyckor i Sverige personer som cyklade?®.

Bristfallig koppling till s6dra staden

Idag saknas kopplingar till bostadsomréden som vaxer fram i sédra och sydvéastra Uppsala.
Tycho Hedéns vag utgor en barriér for de resor till UBP som i takt med att bostader tillkommer
i de sddra stadsdelarna férvantas 6ka i mangd. Bl.a. Ullerdker och Ultuna ligger fagelvagen
inom 4 km frdn UBP, men pa grund av bristande kopplingar blir de verkliga avstanden betydligt
langre. FOr att motivera anstallda till att cykla till arbetsplatsen ar det darmed relevant att
kommunen etablerar gena, generdsa och smidiga cykelkopplingar till bostadsomraden, saval
befintliga som de som kommer att utvecklas i takt med UBP.

Aven for kollektivtrafiken ar det av vikt att direkta kopplingar mellan de sédra stadsdelarna
och UBP tillkommer. Om arbetspendlare férvantas byta buss pa centralstationen tkar restiden
avsevart, vilket medfor att bilen framstar som ett mer attraktivt alternativ.

Uppsala Business Parks stora skala

Uppsala Business Park ar till sin yta stérre an Uppsala centrum, och innehaller avstand pa
éver en kilometer inom omradet. Den stora skalan medfér utmaningar for hur interna rérelser
ska hanteras sa att de stora avstanden inte lockar till onédig bilanvandning.

Begrédnsad radighet inom projektet

Detaljplanen for Uppsala Business Park har inte radighet éver vissa centrala aspekt som
paverkar omradets tillgéanglighet och framtida fardmedelsval. Det &r istallet Uppsala kommun
som behover se dver utvecklingen i den stdrre skalan och tillféra de kopplingar och tjanster
som kravs for att det omfattande arbetsplatsomrddet battre ska integreras med den
omgivande staden.

23 Trafikverket. Analys Over trafiksakerheten 2020. 2021-05-27. Trafikverket.



4.0 Framtidens Uppsala Business Park

| detaljplanen for framtidens Uppsala Business Park regleras flera av de atgarder som tas for att
mojliggdéra omvandlingen av UBP till en mer multifunktionellt och sammankopplad stadsdel. Dessa
fysiska atgarder | detta kapitel redogors kort for den infrastruktur som utvecklas och de trafikala system
som foreslas. Fér mer ingdende information om trafik hanvisas till PM Trafik.

| fardmedelsfordelningen for framtida Uppsala Business Park prioriteras kollektivtrafik, darefter cykel
och sist biltrafik.

4.1 Barande principer

For att omvandla industriomradet till en tatare och mer stadsmaéssig, attraktiv miljo kravs ett &ndrat
fardmedelsval. For detta behdvs tydliga incitament. D& bedémningen &r att flest anstallda och
besdkare kommer att valja kollektiva fardmedel till UBP har stravats efter att ge kollektivtrafiken en
god framkomlighet, se mer i UBP PM Trafik.

Incitament for hallbara fardmedelsval &r dven de relativt breda cykelbanorna. Det kommer att vara 1att
att orientera sig i omradet som gaende och cyklist. Cykelparkeringar kommer att ligga vid malpunkterna
och darmed ges de som cyklar en férdel avseende narhet till entréerna.

Bilparkering avses ske i mobilitetshus vid anslutningar till de omgivandegatorna. Tanken ar att
personbilstrafikanterna direkt ska stélla sin bil och ga sista biten till sin arbetsplats i UBP.

Kompletterande buss-, gang- och cykelstrak, framst till Uppsala Stdra och de sydvastra stadsdelarna,
behdver byggas upp och ges en gen, trygg, trafikséker koppling till UBP, se mer i UBP PM Trafik.

4.2 Parkering

Till bilplatserna for anstallda foreslas dven ca 250 besoksplatser for bil och minst 500 bestksplatser for
cykel. Behovet av besoksplatser for cykel kan bli stérre an 500 och foéreslas utredas vidare langre fram.
I mobilitetshusen kan bilplatser for besdkare samnyttjas men platser for rérelsehindrade, korttidsparkering
for besdkare, bud och liknande kommer att behdvas i anslutning till verksamheternas entréer.

Som en extra marginal kan har dven noteras att idag samaker cirka 7% till UBP. Det kan antas fortsatta
aven i framtiden. Dessa kan ses som en del i det framtida kollektiva resandet — dven om det inte sker
med buss i linjetrafik utan som samakning.

Totalt foreslas ca 4 000 bilplatser och minst 6 500 cykelplatser i UBP.

Uppsala kommuns parkeringstal fran 2018 ar angivna som miniminormer, dvs man kan bygga fler
parkeringsplatser om man vill. Om Uppsala kommuns parkeringstal for bil kompletteras med bland andra
Malmé stads parkeringstal for bil (utan reduktion for mobilitetsatgérder), framkommer att mindre an 2
000 bilplatser skulle récka fér att uppfylla de krav Uppsala stéller utan mobilitetsdtgarder. Oversiktliga
berdkningar finns i Bilaga 1.

Det foreslagna antalet cykelplatser ar lagre an Uppsalas cykelparkeringsnorm. Bara UBP kontors
cykelparkeringsbehov, enligt stadens cykelnorm, innebar 5300 cykelplatser (40 cykelplatser per
1000 m2 BTA kontor), se Bilaga 1. UBP beraknar att personaltatheten i kontoren blir ca 40 anstallda
per 1000 m2 kontor BTA. Det innebér att normen motsvarar en cykelplats per anstalld. | UBP foreslas
att det Overskott (jamfért med parkeringsnormen) pa bilplatser som planeras i mobilitetshusen kan
omvandlas till cykelplatser om behovet av cykelparkering skulle visa sig bli mycket storre an planerat.
Det finns &ven mojlighet att komplettera med cykelplatser pa annat sétt om det skulle behévas. Vidare
utredning av antal cykelplatser féreslas ske langre fram i planeringen.



4.3 Malpunkter och interna hallbara rorelser

En viktig del av en effektiv mobilitetsstrategi &r organisationen av malpunkter. Nya funktioner som
tillkommer inom Uppsala Business park har mojlighet att utvecklas till viktiga malpunkter dven for
andra malgrupper an anstallda, vilket tillfor rérelser till och inom omradet.

De kritiska malpunkterna i parken &r organiserade langs innovationsstraket, som ar en gang-, cykel-
och kollektivtrafikprioriterad axel som binder samman omradet. Entréer langs axeln ar organiserade for
att prioritera icke-fordonsdrivna transporter. Det publika programmet som tillkommer i UBP lokaliseras
framfor allt i ett aktivt kluster intill entréplatsen i axelns vastra del. Laget gor att funktionerna blir
tillgangliga for fler invanare i naromradet och bidrar till att battre binda samman UBP med omgivningen.
Delomradet den urbana entrén i omradets véstra del &r var flera huvudsakliga floden kommer till
omradet; de flesta busslinjer har hallplatslagen har och cykelkopplingen in till centrum kommer in i
omradet under Tycho Hedéns vag har. Nara viktiga malpunkter placeras busshallplatser och allmanna
cykel- och mikromobilitetshubbar.

Utbver en utbyggnad av kontors- och laboratorieutrymmen kommer UBP att i framtiden dven inhysa en
skola, mathall, livsmedelsbutik, multihall, Idngtidshotell samt utomhussport- och rekreationsanlaggningar.
Genom att placera nya funktioner inom gang- eller kort cykelavstand fran arbetsplatser minskar behovet
av resor med privata bilar inom UBP.

De strak som samlar gang-, cykel- och kollektivtrafikfloden har en skala och proportioner for att

skapa sakra och attraktiva rérelsekorridorer for anvandarna. Nya och befintliga landméarken som Hus
1, hotellet, Hus 5 forbattrar gatunatets lasbarhet och hjalper besbkare att orientera sig inom UBP.

B Mélpunkt ny

[ Malpunkt befintlig

Figur 7: Lokalisering av byggda malpunkter i framtida Uppsala Business Park.
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4.4 Kollektivtrafik

Med 45% kollektivresenarer av 15 000 anstéllda behdvs blir en omfattande busstrafik under framst
morgon- och eftermiddagstimmarna. Om alla anstéllda skulle komma under maxtimmarna pa morgonen
och om 45% aker buss skulle det innebara knappt 7 000 bussresenarer. Ofta dr det morgonens
maxtimmar som dimensionerar busstrafiken. | praktiken kan man dock forvanta sig farre resenarer.
Aven foérdelningen éver dygnet av bussresandet ar en faktor som paverkar. Alla anstéllda ar troligen
inte narvarande alla dagar. Arbetstider paverkar, som t.ex. skiftarbete, distansarbete, deltidsarbete,
utspridda arbetstider. Andel som gor tjansteresor paverkar, liksom sjuktal mm gor att det troligen ar
farre som kan forvantas aka buss under maxtimmarna.

Om man antar att de flesta kommer till eller l&mnar sin arbetsplats under tva timmar s& behoéver
kollektivtrafiken ha kapacitet for 3000 resenarer per timme. Det motsvarar 40-45 bussar med resenarer
till/fran Uppsala Business Park. | UBP tas darfor hojd for en kraftigt utékad busstrafik och projektet
har stravat efter att sdkerstalla god framkomlighet fér busstrafiken med gena bussdragningar och
hallplatser med hog kapacitet, se mer i UBP PM Trafik.

For att illustrera kollektivtrafiktillgangligheten &r cirklar med radien 400 meter illustrerad med
centrumpunkt i de foreslagna hallplatsldagen som visas i planforslaget.

e Kollektivtrafik hallplats
(radie 400 m)
Majlig. kollektivtrafik hallplats
(radie 400 m)
Busslinje 1
(Ringlinje)
Busslinje 7
(Fyrislund - Gottsunda)
wm= Busslinje 11
(Fyrislund - Gottsunda)

R P b (mot Uppsala C)
Alternativ rutt

Strék till hallplatsldge

Figur 8: Kollektivtrafik i framtida Uppsala Business Park.
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4.5 Cykeltrafik

| planférslaget forvantas 30% cykla till malpunkterna, men forslaget mojliggér aven for cykling till
100%. Cykelbanorna inom omradet utfors tillrackligt breda for att medge omkérning och mote. Skulle
cykeldkandet 6ka kraftigt ar det mojligt med cykling i blandtrafik, pa de gator som inte trafikeras med
buss kommer biltrafikflodet att vara Iagt i ett sddant scenario.

Bilparkeringsplatser i mobilitetshusen kan konverteras till cykelparkering om det behdévs i framtiden.
Planen begransar inte mangden cykelparkering varfér denna kan bli mer omfattande vid hégre andel
cykel.

Ju battre och genare cykelnatet blir till UBP fran omgivande omraden, desto fler kommer att bo inom
cykelavstand till UBP.

Cykelparkering skall normalt finnas under tak och det kommer finnas mojlighet att 1asa fast olika typer
av cyklar. Mgjlighet att ladda cykelbatterier ordnas pa respektive arbetsplats.

-
______
PPt

@ Cykelhubb
(radie 400 m)

_____ = Huvudcykelstrak befintligt
== Huvudcykelstrak nytt
== Lokalt cykelstrak befintligt

== Lokalt cykelstrak nytt —

[ Cykelparkering

Figur 9: Cykelnatet i framtida Uppsala Business Park
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4.6 Mobilitetshubbar

En mobilitetshubb ar ett fysiskt utrymme eller en byggnad som underlattar bytet fran ett fardmedel till ett
annat, sasom bil till géng eller cykel. Malet med mobilitetshubbarna i Uppsala Business Park ar att begrénsa
mangden rorelser som sker med privata bilar till och inom parken och uppmuntra transportformer som ar
héllbara, halsoframjande och bidrar till omradets rumsliga kvalitet. Genom att samordna parkering for bil i
mobilitetshus i I&gen dar de gor storst nytta uppnas en mer effektiv ytanvéndning och bilfléden koncentreras
till vissa infartsleder. Detta mojliggor for farre bilar i centrala delarna av strukturen och en hogre trafiksékerhet
for mer oskyddade fardmedel sdsom fotgangare och cyklister samt en mer attraktiv gatumiljo. Vidare mojliggor
mobilitetshusen dven samnyttjande av parkeringsplatser vilket tillsammans med tillgang till bilpoolsbilar kan
nyttjas for att minska behovet av parkeringsplatser da férre bilar &r parkerade en langre tid och samtidigt
Oka tillgangen till fordon.

Mobilitetshubb-strategin for Uppsala Business Park introducerar bytespunkter och mobilitetszoner i olika skalor
och inriktar sig till olika malgrupper och resekedjor for bade pendlare och besokare. Strategin tillampas pa
hela planomradet med avsikt att utnyttja mojligheter for samordning av parkering for bade bil och cykel till att
effektivisera parkeringen, frigora ytor tillandra funktioner och skapa underlag for etablering av delningstjanster
och dvriga mer flexibla I6sningar. Mobilitetshubbarna fungerar inte bara som lokaler for fardmedelsbyte utan
bidrar dven till att samla transporter genom att erbjuda t.ex. punkter for varuutidmning eller kiosk, vilket i sin
tur effektiviserar resekedjan.

Mobilitetshubbarna kompletterar dven omradets cykelparkering med cykelparkeringsplatser utanfor
arbetsplatsbebyggelsen och bidrar med véderskyddad cykelparkering med ramlas for bestékare. Mobilitetshusen
forses med fordel med produktiva tak med solceller, vilka kan bidra till laddning av eldrivna delade cyklar
och elskotrar.



Mobilitetshubb S
Huvudsaklig malgrupp: Anvandare av kollektivtrafik

S-storlekens mobilitetshubbar & sma mobilitetsnav placerade i ndra anslutning till busshallplatser,
malpunkter, byggnadsentréer och viktiga offentliga platser. Hubbarna &r enkla och bestar av en
kombination av allmén cykelparkering, cykelpool- eller t.ex. elsparkcykelstall och attraktiv vaderskyddad
moblering for dem som vantar pa bussen. Malet med dessa mobilitetshubbar &r att underlatta resan
genom att tillféra alternativ till gdng for att ta sig mellan busshallplatsen och slutdestinationen med
hjalp olika former av hallbar mobilitet samt skapa kvaliteter 1angs resekedjan som gor kollektivresandet
1&tt, smidigt och attraktivt. Dessa knutpunkter kompletteras med sméa hubbar pa kvartersmark i néra
anslutning till byggnaders entréer. S-storlekens mobilitetshubbar avser dven samordna och organisera
parkering for olika former av delad mobilitet samt underlatta orientering for besdkare.

o .. . Bytesplats
« Busshallplatser & mdblering Bytesplats haliplats mélpunkt

« Besoksparkering cykel o itet b Al

« Parkering delad mobilitet /—\J

« Information for att underlatta Q M@é{ﬂm A( DA { ﬁ

orientering ‘\/ K/

gang/ mikromobilitet malpunkt till
till kollektivtrafik gang/ mikromobilitet
L@y
(32
(=)
5 o o
6 Kollektivtrafik hallplats
Maélpunkt
Viktigt rorelsestrak
. TEANSY B

Ovrigt strak /__.«.@-

Mobilitetshubb S

Publik plats



Mobilitetshubb M
Malgrupp: Cykelpendlare och sporadiska cyklande

De flesta anstéllda inom Uppsala Business Park har mer an 4 km till arbetsplatsen. Fyra kilometer
kan anses vara ett allméant godtagbart avstand for att cykelpendling ska uppfattas som ett attraktivt
alternativ. Langre pendling blir genomférbart i en hogre grad aven for andra an motionscyklande nar
stddjande infrastruktur och elcyklar introduceras i transportsystemet. De medelstora hubbarna ar
inriktade pa tjanster for cykelpendlare och de som kan tédnka sig cykla med lanecykel ibland, samt
kan utgora de administrativa centrumen for UBP:s interna delade cykel-, elcykel-/elsparkcykelsystem.
Hubbarna &r placerade i anslutning till busshallplatser och i nara relation till nyckelmalpunkter och
offentliga rum. Hubbarna kompletteras med andra funktioner som bidrar till det offentliga livet runt
byggnaden och deras innehall paverkas av hubbarnas lokalisering i strukturen.

Utdver cykelparkeringsplatser i mobilitetshubbarna ska cykelparkering erbjudas i samband med
arbetsplatserna. Mobilitetshubbarna bidrar med cykelparkeringsplatser med ramlds utanfor
arbetsplatsen (invid malpunkter och entrézoner) och &mnar underlatta byten mellan olika fardmedel.
| mobilitetshubbarna erbjuds aven ytor for t.ex. cykelservice och cykeltvatt.

« Liten till medelstor byggnad eller Bytesplats motesplats Bytesplats arbetsplats
struktur

LN ' cykel till

« Vaderskyddad och attraktiv - mﬁ‘esp'atS/‘\' ’

cykelparkering med majlighet till
ramlas med laddningspunkter for % Lo .,
Mo e £ Gl ko AR -
» Cykelverkstader och v

elcyklar
métesplats till cykel frén arbetet till cykel

cykel till arbetet

reparationsutrymmen med

tillgéng till cykelpump Figur 12: Mobilitetshubb M stddjer smidiga resor med cykel.
vattenpunkt for cykeltvatt och

verktyg for service

« Kompletterande funktioner
som ytterligare kan integrera
hubben i sitt sammanhang:
Café, utlamningspunkter
for varor (mindre logistik),
informationskiosk, bokningsbara
motesrum, vantrum, utstallinings-
lokaler eller offentliga toaletter

Mobilitetshubb M (radie
400 m)

Mobilitetshubb M i kontors-
byggnad

Entrépunkter cykel

LT e

Ovriga cykelstrak

Publik plats

Figur 13: Mobilitetshubb M i framtida Uppsala Business Park
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Mobilitetshubb L
Malgrupp: Bilpendlare

De stdrsta mobilitetshubbarna riktar sig till pendlare och besdkare som anlander med bil. Hubbarna ar
strategiskt placerade vid infarterna till parken for att begransa bilresor inom parken i hogsta mojliga
grad. De storsta mobilitetshubbarna utformas som 6ppna, flexibla och enkla byggnader som staplar
privata bilar vertikalt for att minimera deras paverkan pa den omgivande gatubilden. Mojlighet att
ladda elbilar sékerstalls, antingen genom laddning direkt till fordon eller batteribyte, vilket antas bli
den dominerande tekniken i framtiden. Bottenvaningen i de storsta mobilitetshubbarna &r uppdelade
mellan tre funktioner, interiéra utrymmen som kan anvandas for en icke parkeringsrelaterad funktion,
till exempel service, co-working, kontorslokaler eller gemenskapsutrymmen, samakningsparkering
och vaderskyddad cykel- och mikromobilitetsparkering. De tva senare funktionerna kan aven finnas
pa ovriga vaningsplan.

Planen behover ta hojd for viss kraftkapacitet dver tid for att kunna bygga ut laddinfrastrukturen.

« Oppna, flexibla och
anpassmngsbara byggnader Ah Bytesplats mobilitetshus

bilpool/ cykel

« Bottenvaning som bidrar till
stadsrummet med parkeringsfri
funktion: kontorslokaler, co- ’
working, idrottsanlaggningar,
gemenskapsutrymmen,

utlamningspunkter for varor o bipoct il
i isti till gat.
(mindre logistik) W

Figur 14: Mobilitetshubb L stddjer smidiga resor med bil och delad mobilitet.

« Markplan och nedre vaningar
med en Oppen gestaltning som
prioriterar samakning, eldrivna
fordon (inkl. laddningspunkter),
cykelparkering med mojlighet
till ramlas

Mobilitetshubb L
(radie 400 m)

Entrépunkter bil

Figur 15: Mobilitetshubb L i framtida Uppsala Business Park
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Referenser pa mobilitetshus som ar fardigbyggda eller under uppférande

Mobilitetshus med ett mangsidigt funktionsutbud (utéver parkering) ar relativt nyttiarbetsplatsomraden.
Att samordna parkering for flera arbetsplatser i samma parkeringsanldggning mojliggdr byggandet av
mer effektiv parkering, vilket kan vara bade billigare och mer langsiktigt flexibelt alternativ &n att |ata
enskilda byggnader eller fastigheter I6sa sin egen parkering.

For narvarande finns det en brist pa byggda referenser i arbetsplatsmiljéer, men flera &r pa uppférande
pa olika hall i Sverige. Mangsidiga mobilitetshus, som i hég grad motsvarar ambitionen fér Uppsala
Business Parks mobilitetshubbar har hittills uppforts framst i bostadsdominerade omraden och miljéer
med blandade funktioner. | t.ex. den blandade stadsdelen Hyllie i Malmd har flera mobilitetshus med
ytor reserverade for saval service som delade fordon uppforts. Ett exempel pa dessa &r mobilitetshuset
Solkvarteret som samlar parkeringsfunktioner for bil och cykel, omklddningsrum, en storre lokal och
utldmningspunkt for varor och kopplar an till en kontorsbyggnad.?* | Vastra hamnen i Malmé finns dven
mobilitetshuset Fullriggaren, som ar byggt med en hdg arkitektonisk ambition dar volymen bryts ner
for att mota den kringliggande staden och en bottenvaning som ar aktiv i flera riktningar och kopplar
byggnaden till sin kontext.

| Uppsala kommer byggnaden Brandmastaren (under planering) i den bostadsdominerade stadsdelen
Rosendal bli stadens forsta kompletta mobilitetshus som blir en mangsidig malpunkt i den nya stadsdelen.
Byggnaden ska utom parkering innehalla bilparkering, ytor reserverade for cykelparkering och bilpool,
verksamhetslokaler och service.?®

| Uppsala finns dven exempel pa p-hus som uppfyller delar av ambitionen med UBP:s mobilitetshus.
Exempel pa dessa ar cykelparkeringshuset vid Uppsala centralstation, som sakerstéller attraktiv, trygg
och enkel cykelparkering som mdjliggor ett smidigt fardmedelsbyte.

4.7 Biltrafik

Mobilitetshusen ar placerade sé att biltrafiken sprids pa flera av omradets anslutningar till omgivande
vagnat. Det medfor att framfor allt en del av de som kommer att arbeta i omradets véstra delar kan
fa ga en bit mellan parkering och arbetsplats. Avstandet bedéms inte bli mer an 800 meter mellan
nagra arbetsplatser och parkering vilket motsvarar en promenad pa cirka tio minuter. Att bilresande
kan fa ga en stracka mellan parkering och malpunkt ar ett satt att prioritera cyklande, som kan ta sig
direkt till malpunkten.

4.8 Logistikhantering

Det framtida UBP kan enligt uppskattningarna komma att alstra mer an 800 gods- och avfallstransporter
per dag.

Som med all form av trafik kan &ven héar forvantas férekomma peaksituationer. Baserat pa tidigare
erfarenheter och studier av andra verksamheter (t ex Kdpcentrum, industrier mm) férekommer generellt
sett tre peaktider - morgon, férmiddag och eftermiddag, vilka varierar i tid beroende pa verksamhet
och forutsattningar i dvrigt. Grova uppskattningar har gjorts att 60-120 transporter kan féorekomma i
peaktimme for specifika omraden inom UBP.

24 Fojab. Mobilitetshus Solkvarteret. Fojab.
25 Uppsala Parkering. Utveckling och framtid. 2021-11-02. Uppsala kommun, Uppsala Parkering.



Gemensam godsmottagning och avfallshantering

Med gemensam godsmottagning avses en godsmottagning som hanterar allt gods till specifika
byggnader och samtliga deras hyresgéaster. Pa sa séatt kan leveranser pd bésta satt samordnas till
en adress och en mottagningsplats vilket ger forutsattningar for optimalt lastade transporter och
forhoppningsvis ocksa farre transporter jamfért med leverans till varje enskild byggnad. Det innebar
ocksa att transportslingorna inom UBP, mellan olika omréden och olika godsmottagningar inom UBP
bor minska i omfattning och darmed ocksa trafikflédena totalt sett i och kring UBP.

Research-omradet fungerar pa detta séatt idag och motsvarande funktion bor ordnas i planerade
byggnadskluster. Onskvart vore om godsmottagningarna kunde férldggas under respektive
byggnadskluster, dels fér att fa bort trafik och tunga transporter fran gatorna, dels for att enkelt
kunna na samtliga byggnader och hyresgéster. Detta staller i sin tur krav pa forbindelser mellan
byggnaderna under mark samt erforderlig vertikal transportkapacitet i respektive byggnad. En saddan
utformning mojliggodr for en logistiktjanst/service som tar emot och eventuellt &ven levererar gods till
hyresgasterna. Om avfallshanteringen dven samordnas ihop med godsmottaget kan tjansten/servicen
aven inkludera transport och sortering av avfall. Ett alternativ ar att hyresgasterna sjalva hamtar sitt
gods respektive [dAmnar sitt avfall.

Samordnade godsmottagning och avfallsstationer kan dven uppforas i markniva i anslutning till respektive
byggnadskluster. Detta innebar dock ett mer omfattande transportarbete fér gods och avfall till/fran
hyresgasterna vilket maste beaktas vid byggnadsutformning med avseende pa godsstrdk som &r
separerade fran personstrak, entréer, interna smaskaliga leveransstrak inom Research etc.

Samordnad godsmottagning och avfallshantering bor planeras aven inom Urban Entré- och Factory-
omradena. Eftersom byggnaderna har ar mer fristdende och troligen kommer nyttjas for mer varierad
verksamhet &n inom Research kan samordningen har hallas i mindre skala och framférallt samlas inom
en fastighet dar sa ar mojligt.

@ Bevakad infart/utfart

Perimeterskydd med hégt
krav pd formgivningen
—— Industriellt staket

—— Eventuellt staket
(industriellt)




Andra alternativ &r att etablera stérre godsterminaler och avfallsstationer fér respektive omrade. Dessa
bor da forlaggas sa nara kringliggande infrastruktur som mojligt for kort och snabb access. Inom
Urban Entré skulle en sddan terminal kunna forsorja hela omradet. Fér Factory ar det mer tveksamt
beroende pa vilken typ av verksamhet som etablerar sig. Foretag med t.ex. storskalig produktion eller
lagring och omlastning av gods bor ha egen godsmottagning. T.ex. kan ICA med 85 godstransporter
per dag i genomsnitt inte inordnas i en gemensam terminal. Mindre féretag med mindre godsvolymer
(t.ex. kontorsverksamheter) kan daremot underordnas en stérre gemensam godsterminal. Aven for
Research bedéms detta kunna vara mojligt. Nackdelen ar att distributionen fran terminalen vidare till
respektive fastighet och hyresgést i manga fall anda kommer krava godsmottagning, eventuellt lastkaj,
vid fastigheterna for hantering av mer skrymmande gods (lastpall, burar etc) och distributionen ske
med lastbil (12 m). Daremot skulle lager och férrad kunna dimensioneras nagot mindre om respektive
verksamhet har sitt priméra lager i terminalen. En annan fordel ar att distributionen kan styras och
spridas ut battre jamfért med akerier och transportorers distribution. Transporterna inom UBP skulle
darmed kunna avgransas fran peak-tiderna for personbilstrafiken till och fran UBP.

| samtliga fall avseende gemensam godsmottagning bor 6ppettiderna vara val tilltagna for att mojliggora
leveranser bade fére och efter trafikpeak-tid t.ex. kl 06 — 20. Detta for att ge mojlighet for akerier
och transportorer att leverera gods till UBP:s olika fastigheter och hyresgéaster bade fore och efter
ordinarie 6ppettider. Detta kan ske med bemannad godsmottagning i t.ex. tva skift alternativt att
akerier/transportorer har access och tillats distribuera och lossa godset.

Figur 17: Delomréden inom Uppsala Business Park.
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Urban Entré

For Urban Entré har samordnad godsmottagning och avfallshantering inte utretts. Det kan dock vara
mojligt, framforallt om godsmottagningar och avfallsstationer kan férldggas under byggnader med
forbindelsegangar/kulvertar under mark mellan flera olika byggnader. For forsorjning till enstaka
byggnader bdr samordning ske via en godsmottagning och avfallsstation for maéjlighet till samordnade
transporter till/fran samtliga hyresgaster inom respektive byggnad. Detta for att ge forutsattningar for
akeriers samlastningsoptimering.

En annan majlighet &r att samordna godsleveranser enligt en “citylogistik”-modell dar allt gods ankommer
till en gemensam godsmottagning och sedan kdrs ut med mindre fordon till respektive mottagare.
Det ar viktigt att placering av lastkajer och angéringsplatser for godsleveranser och avfallshantering
till de olika fastigheterna planeras vél sa att de i mojligaste man inte vetter mot allmanna gator och
gangbanor. Godsentréer mot allmanna ytor kan leda till trafikstérningar och en oattraktiv och oséker
arbetsmiljé inom Urban Entré.

Factory-omradet

| nuldgeskartlaggningen star ICA for majoriteten av transporterna till Factory-omradet samt for
merparten av transporterna med bil och slép (25,25 m). Avseende samordnad godsmottagning
och avfallshantering inom Factory finns redan idag vissa samordningsmojligheter inom t.ex. hus 51
och hus 61/65/67, framforallt for avfall. Hur mojligheterna i framtiden blir beror pa hur fastigheterna
slutgiltigt planeras, hur manga hyresgaster som flyttar in inom samma fastighet etc men samordning bor
efterstravas for att i mojligaste man optimera transporter av gods- och avfall till/frdn sa fa lastnings- och
lossningspunkter som mojligt inom Factory samt for att ge forutsattningar for optimerad samlastning
for dkerier/transportorer.

Research-omradet

Inom Research finns idag en viss samordnad godsmottagning via tre olika lossningspunkter for vidare
transportin till hyresgasterna. | och med den planerade utbyggnaden av Research-omradet forvantas
tva av dessa bli kvar, deninorddstra hornet av befintliga fastigheter samt den syddstra. | den nordéstra
finns idag ockséa en avfallsstation vilken ombesorjer avfall fran hela det befintliga fastighetsklustret
och @ven denna antas bli kvar i framtiden.

Till Research férekommer idag inga storre fordon &n lastbil 172 m men i framtiden bdr hojd tas for bil
med slap (25,25 m) och dragbil med trailer.

Samordnade godsmottagningar och avfallshantering foreslas i Research-delen. Detta sker redan idag
via tre godsmottagningar for befintlig byggnadsstruktur dar lossning av ankommande gods férdelas
mellan godsmottagningarna baserat pa var hyresgasterna ar lokaliserade i byggnaderna. Med tanke pa
att befintlig byggnadsstrukturidag inrymmer ca 400 anstéllda (férdelade pa ett stort antal hyresgéster)
och har uppskattats till 20-40 transporter per dag (inkl. avfall) ar beddémningen att de tva kvarvarande
kommer att racka for att klara godsforsorjningen i framtiden.

For de nya tillkommande byggnaderna inom Research rekommenderas att de planeras for samlad
gemensam godsmottagning och avfallshantering for olika byggnadskluster. For detta finns olika
mojligheter t.ex. etablering under mark for enkel access till samtliga byggnader eller som fristdende
byggnader men da med en mer resurskravande forsorjning av gods/hamtning av avfall.



Andra logistiska forslag

Logistikboxar/paketboxar

Formindre foretag med litet behov av materialforsorjning och leveranser kan paketboxar eller logistikboxar
vara ett alternativ. Mobilitetshusen skulle kunna vara en lamplig placering for dessa. Andra lampliga
placeringar kan varaicentrala gemensamma godsmottagningar eller i anslutning till publika utrymmen
inom UBP s& som restauranger, konferenscenter etc. Aven for privatpersoners paket kan paketboxar
placeras pé strategiska platser inom UBP for att undvika leveranser "till dérren”.

Uppstallnings- och vantplatser

ldag saknas tillrackligt med véntplatser in till respektive verksamhetsomrade vid grindarna vilket kan
generera kobildning ut pa Rapsgatan och Almungevégen. Gator, korsningar och kvartersgator behéver
dimensioneras och utformas sa att det ryms véntplatser vid grindar och godsmottagningar.

Det behdvs dven uppstéliningsplatser pa strategiska platser for langvaga leveranser med bil och sléap
som behover stalla av sldpet ndgonstans for att lossa bilen inom UBP.

Vaganslutningar och trafikstyrning
Ytterligare en koppling mellan den vastra delen och Virdings Allé skulle underlétta for gods- och
avfallstransporter och ge enklare access inom Research. Férdelen med en séddan koppling vore att
transporter med gods eller avfall inte behover ga via Almungevégen eller Innovationsstraket for att
ta sig mellan verksamheter i de sddra och sydvéastra delarna av omradet. Pa s& séatt blir hanteringen
effektivare och trafikarbetet mindre.

Med trafikstyrning kan vagvisning ske till lamplig infart till respektive delomrdde beroende pa varifran
transporterna kommer. Det finns ofta en stravan att valja narmaste vag in till respektive omrade vilket
for UBP kanske inte ar dnskvart med tanke pa den begréansade genomfartsmojligheten inom parken
samt uppdelningen i olika delomraden. Tittar man p& Factory omradet sa planeras har 12-14 nya
fastigheter. Beroende pa typ av féretag som etablerar sig har och hur mycket transporter de férvantas
ha i framtiden maste dessa styras i mojligaste man for att pa basta satt inte skapa stérningar med t ex
ICA:s stora fléde. Just ICA har idag en mycket tr8ng infart till sin anldggning vilken bér ses éver. Aven
utfarten fran ICA kan behéva ses 6ver for en effektiv och trafiksaker utfart ur UBP.



5.0 Ovriga mojliga mobilitetsatgarder

Det ar en utmanande omstallning att ga fran privatbilismdominerade resor till hégre andelar
kollektivtrafik, cykel och gang. Omstallningen tar tid och utbver en robust grundstruktur
behdver omstallningen stddjas med olika former av investeringar och incitament som gor
kollektivtrafik och cykel till verkliga, attraktiva alternativ till bilen.

Atgérderna som beskrivs nedan syftar till att sammantaget underltta resande och mobilitet for
verksamma och besokare inom Uppsala Business Park. Tilldmpande av olika mobilitetstjanster
kan utover att minska behovet av bilresor och efterfrdgan pa bilparkering i UBP dven fa positiva
konsekvenser som indirekta halsofrémjande effekter. Genom att erbjuda ett stort utbud av
mobilitetsatgarder kommer anstallda i UBP att fa en mer varierad och forbattrad mobilitet.

Mobilitetsatgarderna kan delas in i fysiska och icke-fysiska atgérder, dar den forsta kategorin
gar attregleraidetaljplanen och den senare inte gor det?. De icke-fysiska mobilitetsatgarderna
behover utvecklas parallellt med de fysiska atgéarderna for att bdgge systemen ska ha storst
mojliga effekt. Detta kan t.ex. avse utvecklandet av en specifik app for UBP:s mobilitet dar
beldggningsgraden for olika mobilitetshus framgar i realtid och basta rutt till ndrmaste lediga
p-plats redovisas for att optimera nyttjandegraden och aktivt styra bilfldden till att valja
ratt rutt. Kopplas mobilitetsappen till reskassa for kollektivtrafik och abonnemang i olika
delningstjéanster (t.ex. elcykel, elsparkcykel) uppstar ett Maas-system (kombinerad mobilitet)
som fortydligar och forenklar resekedjor, vilket kan vara ett avgdrande steg i processen for
att stérka hallbara resors attraktivitet.

5.1 Fysiska atgarder

Reservera yta for delad mobilitet

Ett konkret satt att minska bilberoendet ar att tillféra alternativ till privat bildagande. En privatagd
bil star ofta parkerad storsta delen av tiden, vilket kan argumenteras vara en ineffektiv
anvandning av bilen som resurs. En delad bil kan ddremot motsvara ett behov av upp till 10
privatédgda bilar, vilket reducerar parkeringsbehovet och frigor ytor fér andra &ndamal?’. Att
reservera yta for delad mobilitet i synliga och attraktiva Idgen kan vara ett viktigt satt att
bemdta bdde mentala och fysiska barridrer som hindrar en omstalining till 6kad delning?e.

Konkreta Iosningar:
« Upplat parkeringsplatser i mobilitetshusen for bilpool.

« Upplat ytor i mobilitetshusen och cykelhubben for cykelpool.

Utforma attraktiva cykelparkeringsplatser

% Genom att utforma cykelinfrastrukturen, cykelparkeringsplatser och dvriga ytor for cyklande
pa ett attraktivt och synligt satt kan den fysiska miljon uppmuntra till 6kat cyklande.

26 Boverket. Flexibla parkeringstal och mobilitetsatgéarder. Boverket, PBL Kunskapsbanken - En handbok om
plan-och bygglagen. 2018-10-31.
27 Perkins + Will. Designing for Future Mobility. Perkins+Will, 2018.

28 Trafikverket. Delad mobilitet i Norden — utmaningar och mdjliga losningar. Trafikverket, 2019.



Konkreta Iosningar:

« Cykelparkering i mobilitetshus utformas med god kvalitet och hég standard och placeras pa
synliga och lattillgangliga platser.

« Ordna cykelparkeringsplatser vid publika platser och parker.

Sakerstall ytor for framtida behov

Eftersom Uppsala Business Park kommer att utvecklas under ett ldngre tidsperspektiv finns
det en stor sannolikhet att trafikbeteendet kommer att se annorlunda ut an idag aven till
foljd av tekniska innovationer. Den snabba teknikutvecklingen &r en pagaende trend som
tillfor stora osédkerheter till planering och utveckling av nya omrédden men redan idag finns
tendenser som tyder pa vissa riktningar som férvédntas kunna tilldmpas inom snar framtid.
Pagaende stora trender avser framfor allt en allt hogre grad av uppkoppling och automation.
Dagens fordon ar inte sjalvkdrande, men den 6kande graden av automation mojliggdr redan
idag bilar som assisterar i t.ex. parkering. | framtiden kanske sma sjélvkérande fordon kan
cirkulera inom UBP och underlatta interna resor eller transporter.

Konkreta Iosningar:
« Utforma flexibla mobilitetshus som mojliggor for en mer effektiv parkering for fordon med
hogre grad av autonomi.

5.2 Icke-fysiska atgarder

Etablera system for delad mobilitet
Utdver en struktur som uppmuntrar till nyttjande av hallbar mobilitet kan Uppsala Business
Park aktivt stodja omstéliningen genom att tillféra nya mobilitetslosningar. Ett exempel pa
detta ar att etablera egna system for delad mobilitet, som ger de anstéllda tillgang till delade
bilar, cyklar eller skyttelbuss.
Konkreta Iosningar:

« Etablera system for bilpool.

« Etablera system for (el)cykelpool.

« Bussar som kor skytteltrafik till t.ex. Uppsala C, Uppsala Sodra och 6vriga bostadsomraden och

bytespunkter under omradets uppbyggnad for att méjliggora/erbjuda attraktiv kollektivtrafik frén
bdrjan.



Styrning

Utdver strukturella I6sningar som riktar biltrafik till mobilitetshus kan dven andra system for
paverkan och styrning tilldmpas. Dessa system gar ut pa att genom information och nyttjande
av ny teknik fortydliga de verkliga konsekvenserna av bilanvandning men dven effektivisera
for de bilfloden som finns i omradet.

For att ytterligare motivera en omstalining behdver anvandarupplevelsen for resekedjor som
bygger pa héllbara fardmedel férenklas. En cykel kan likt en bil ta en direkt fran hemmet hela
vagen till arbetsplatsen, medan att dka kollektivt ofta innebar gang till nd&rmaste hallplats
och ofta kan krava byte av buss. Genom att etablera system for kombinerad mobilitet (MaaS)
fortydligas och forenklas hela reseupplevelsen fran kép av biljett till planering av rutt och
bidrar darmed till att hdja hur smidigt och attraktivt kollektivtrafik upplevs.

Konkreta Iosningar:

« Synliggor kostnaden for att parkera.

« Etablera system for smart parkeringsinformation.

« Etablera system for smart trafikstyrning.

« FEtablera system for kombinerad mobilitet (Maa$S).
Informationskampanjer
Utdver en gynnsam struktur som mojliggdr smidigt resande med kollektivtrafik och cykel
behover anstallda uppmuntras till att inte ta bilen till arbetet. | omstaliningen till fossilfri
mobilitet och minskad privatbilism kan informations- och marknadsféringskampanjer tillampas
for att hoja andra transportslags anseende och hoja andelen anstéllda som nyttjar hallbara
fardmedel. En forutsattning for en informationskampanj ar dock att infrastrukturen for
alternativa fardmedel finns pa plats.
Kunskapen om olika fardmedel ar oftast begransad (manniskor kdnner ofta till fardmedlet
som de brukar anvanda) och resvanor arlangt vanebaserade. Det betyder att ménniskor ofta
valjer det fardmedel som de ar vana vid utan att dvervaga alternativen. Det tar vanligtvis
tid att vanja sig vid ett nytt fardmedel (till exempel att orientera sig i kollektivtrafiken), och
andra aktiviteter och aktivitetsmdnster ar ofta uppbyggda kring vissa fardmedel. Darfor
tenderar manniskor att vara mer benagna att férandra sina resvanor i samband med en flytt
eller byte av arbetsplats.
Konkreta Iosningar:

« Realtidsinformation buss- och tagtider i fastigheternas entréer.

« Informationskampanjer som syftar till att ©ka medvetenhet.

« Utse en mobilitetsansvarig.

« Cykelutmaningar.

« Utforma cykelparkeringsplatser och dvrig service for cyklande i arbetsplatsbyggnader med hog
kvalitet och tydlig skyltning/ synlighet.



a Incitament

Utover marknadsféring och kommunikation som sanker troskeln for att byta reseséatt kan direkta
incitament nyttjas i omstéliningen. Ekonomiska incitament som arbetsgivaren erbjuder kan vara
ett effektivt satt att 6ka hallbara transporters attraktivitet i jamférelse med andra fardmedel.
Konkreta Iosningar:

« Rabatterade kollektivtrafikkort for anstallda.

« Ekonomiskt stod for kdp av cykel/ elcykel.

« Ekonomiskt stod for laddning av elcyklar.

« Laddningsmojligheter av elcyklar pa arbetsplatsen.

« Cyklande understdds genom tillgang till professionell service och verkstadsutrymmen.

o Tillfor leveransskap for anstalldas hemleveranser i fastigheten eller i mobilitetshus.

« Effektiv snérojning och halkbekdmpning av cykel- och gangstrak samt hallplatser for

kollektivtrafik.

5.3 Omgivande forutsattningar
For att en majoritet av dem som verkar inom Uppsala Business Park ska kunna ta sig mellan
bostad och arbete hallbart och med en rimlig restid racker det inte med att det inom omradet
utformas for att stotta ett hallbart resande. Det kommer dven att krévas stérre och mindre
atgérder som kopplar samman denna del av Uppsala med de nya omradena i séder. Detta

handlar dels om mindre, utbyggnader av lokala lankar dels om storre strdk som mojliggor
gen och snabb cykling samt gena kollektivtrafikstrak. Mer om dessa finns i PM Trafik.



6.0 Vagen till 25% MW

6.1 Etappvis utveckling

| resvaneundersokningen fran ar 2014 uppgav sig 51% att ta bilen,
antingen sjalv eller samaka till sin arbetsplats. For att nd malsattningen
behdver resbeteendet andras, och det enklaste sattet ar att etablera
nya vanor direkt istéllet for att senare tvinga anstallda att ge upp t.ex. en
parkeringsplats. Darmed ar det av hdgsta vikt att ratt insatser kommeri
ratt uppbyggnadsskede for att direkt styra anstalldas resvanor mot allt
mer kollektivtrafik och cykel. Genomférandetiden bedémsttill ca 15 ar.

| synnerhet samband med att de planerade nya jarnvags- och
sparvagsstationerna i de sddra stadsdelarna 6ppnar ar det viktigt
att starka cykel- och busskopplingen mellan Uppsala Business Park
och de sddra stadsdelarna.

Nar antalet parkeringsplatser for bil minskas ar det rimligt att anta att
antalet bud, leveranser samt taxi-resor kommer oka, vilket gor det
viktigt att sakerstalla mojligheten till val utformade och placerade
angoringsplatser i tillrackligt antal.

Ataganden:
« Fastighetsdgarna ska verka for att 6ka andelen aktiva resor

» Fastighetsédgarna ska verka for att 6ka andelen hallbara resor

« Fastighetsagarna ska verka for att minska andelen biltransporter
inom UBP
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MOjlig etapputbyggnad etapp 1
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Figur 20: Strukturutveckling etapp 1.
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UIeo

| den fbrsta etappen etableras infrastrukturen som utgor

strukturplanens ryggrad. Skalskyddet nedmonteras delvis, de L]
huvudsakliga rérelsestraken genom omradet etableras och Uppsala "’
Business Park kopplas samman med sin kontext. +725

Dagliga resor: 8 180
Det totala antalet anstéallda okar framfor allt i omradets norddstra del. o
Centrumet av det urbana hjartat borjar utformas och kompletterande 4 /0
funktioner som bjuder in nya anvandargrupper, och nya trafikfléden a .
ini Uppsala Business Park. Minskad bilanvéndning
Konkreta étgarder‘ Kollektiv- @ Cykel ©Géng oBil ® Saméker

« Gator med generdsa cykelstrak utformas

« Hallplatserna for kollektivtrafik utvecklas med funktioner for
mobilitetshubb S

«  Attraktiva gangstrak mellan hallplatser for kollektivtrafik och entréer skapas

Fardmedelsfordelning

o Cykelhubben i omradets véstra del skapas och erbjuder skyddad
cykelparkering at besokare

« En forsta mobilitetshubb L (ett mobilitetshus) tillkommer i omrédets 70%
nordvastra del for att bemota det 6kade antalet anstéllda 30%

Markparkering Mobilitetshus

« Ett tatare kollektivtrafiksystem behdvs, alternativt skyttelbussar till . . )
centrala bytespunkter och mojligtvis stérre bostadsomraden Fomelﬂlim:;gmf:e"ngl

Figur 21: Data etapp 1.
« Markparkering langs Virdings allé férsvinner delvis

34 MOBILITETSUTREDNING FOR UPPSALA BUSINESS PARK



MOojlig etapputbyggnad etapp 2
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Figur 22: Strukturutveckling etapp 2.
| den andra etappen borjar det urbana hjartat och den centrala

axeln Innovationsstraket med nya platsbildningar ta form. Aven 8O0,
stadsfronten mot Tycho Hedéns vdg och Rapsgatan borjar “'”
definieras. Gatan som sammanbinder det urbana hjartat med labb- +4140
och researchomrédet i syddst tillkommer och tillfér ett lager av Dagliga resor: 17 285
finmaskighet som forbattrar den interna integreringen. Nya interna o
kopplingar tillkommer dven i den 6stra delen av omradet, dér de 6/0
flesta nya arbetsplatser tillkommer ocksé i detta skede. a \ 4

Minskad bilanvandning
| etapp tva har det totala antalet dagliga resor mer an férdubblats
jamfort med dagslaget.

Kollektiv-  ®Cykel ~ ®Ging  ®Bil  ®Saméker
trafik bil

Konkreta atgarder: o s

« Tva nya mobilitetshus av typen mobilitetshubb L tillkommer ldngs
férlangningen av Fyrislundsgatan och Virdings allé for att direkt
fanga upp bilar som tar sig in i omradet.

« Markparkering langs Virdings allé férsvinner nastan fullstandigt. Fardmedelsférdelning
-
Markparkering Mobilitetshus

Fordelning markparkering /
mobilitetshus

Figur 23: Data etapp 2.
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Figur 24: Struk/turutveckling etapp 3.
| den tredje etappen definieras forstarks det urbana hjartat ytterligare.

| etapp tre sker den stérsta dkningen av nya arbetsplatser, och det 0808,
totala antalet dagliga resor mer én tredubblas jamfort med dagslaget. “"’”

Da sker dven den storsta minskningen i andelen dagliga resor som +2120
gors med bil, vilket medfor ett kraftigt ékat behov av kollektivtrafik Dagliga resor: 21950

och goda cykelkopplingar.
7%
Konkreta tgarder: a \ 2

Minskad bilanvandning
» Ett nytt mobilitetshus av typen mobilitetshubb L tillkommer i

industriomrédet ! !
O:(rglf\ik(w' ®Cykel ©Géng o8BIl .g;méker

» Enny cykelkoppling tillkommer mellan Rapsgatan och
Innovationsstraket genom parken vilket forbattrar kopplingen till
bostadsomradet i norr

« Markparkering pa 6stra sidan av parkstraket byggs delvis bort

Fardmedelsfordelning

58%
42%

Markparkering Mobilitetshus

Fordelning markparkering /
mobilitetshus

Figur 25: Data etapp 3.
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Figur 26: Strukturutveckling etapp 4.
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| den fjarde etappen fortatas glapp i strukturens inre delar.

;“‘..'.Q
Konkreta atgarder: ﬁll“'ﬂﬂ
+2 580
- Tv& nya mobilitetshus av typen mobilitetshubb L tillkommer i det Dagliga resor: 27 630

urbana hjartat
3%

» Nya cykelkopplingar till de syddstra stadsdelarna och den a '

planerade tagstationen vid Uppsala Sédra tillkommer Minskad bilanviindning
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Figur 27: Data etapp 4.
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MOjlig etapputbyggnad etapp 5
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Figur 28: Strukturutveckling etapp 5.
| den femte och sista etappen tillkommer ytterligare arbetsplatser

och stodfunktioner. Omradet har nu ca 15.000 anstéllda och nya 0888,
funktioner som drar till sig andra malgrupper, vilka skapar ytterligare “"’”
floden framfor allt i omradets vastra del. Uppsala Business Park +1985
knyts nu béttre an till den omgivande staden i samtliga riktningar. Dagliga resor: 32 000
o
Konkreta atgarder: 4%

=3 4

« Markparkering byggs bort i norra Virdings allé Minskad bilanvindning
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Figur 29: Data etapp 5.
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Bilaga 1: Omvarldsspaning: hur gors det i Stock-
holm och Malmo

| Stockholms stad &r utvecklingen sadan att kraven successivt minskas pa att bygga bilparkeringsplatser
medan kraven pa att bygga cykelparkering tkar. Detsamma galler i de flesta kommuner i Sverige. |
Malmé stads nya parkeringsnorm frdn 2020 anges ett bilplatstal pa 4 bilplatser/1000 m2 ljus BTA for
industri och lager utan mobilitetsatgarder for en industri i motsvarande centralitet i Malm6 som UBP
ar i Uppsala. Med mobilitetsatgarder kan detta sankas till 2 bilplatser/1000 m2 ljus BTA.

Malmo stad anger cykelparkeringstalet 23 cykelplatser per 1000 m2 ljus BTA for anstallda och besdkare
for kontor i motsvarande centralitet som UBP. Malmo anger dven parkeringstal for industri och lager,
dar de anger 6 cykelplatser i industrier som motsvarar UBP centralitet och 4 bilplatser per 1000 m2
ljus BTA. Malmos parkeringstal géller ljus BTA utan mobilitetsatgarder. Ljus BTA &r mindre an BTA. |
UBP ytor &r angivna i enheten BTA.



Bilaga 2: Overslagsberakningar av bil- och cykel-
parkering

Nedan ar Uppsala kommuns parkeringstal fran 2018 tillampade déar det ar mojligt. Dessa ar kompletterade
med Malmo stads nya parkeringsnorm fran 2020. Tabellerna &r tankta som Overslag, inte exakta
berdkningar.

Uppsala kommun anger BTA, Malmo ljus BTA. Ingen justering ar gjord utan talen anvands som de ar. |
berakningen ér anvand den férdelning av ytor som visas i Strukturplan Uppsala Business Park 24/02/22
MW. Parkeringstalen &r angivna utan mobilitetsatgarder och andra staders parkeringstal anvands har
valts tal for omraden med en centralitet som liknar UBP.

Tabell 1 Overslag antal p-platser UBP for bil med p-tal (Kélla: Div p-tal tillampat av WSP)

i 1 P fo -tal ak h
WSP Gversiag med B8TA m2 axkl U.ppsala parkeringstal MedU ppsalas ta 1-"?‘5 forslag p-tal | Framraknat bel .W
arkerinestal for bil arkerin bil per 1000 m2 BTA | for bilplatser bil per 1000 m2 | UBP p-platser bil
P £ p € for verksamheter tillampat pa ytan | BTA eller ljus BTA| med dessa normer
Labb research 97 841 3 294 284
Kontor 132909 g €55 EE5
Hotell (Hur manga rum )
16085 S bilpl/1000? 20
per 1000 m2?) ipl/
. Hzlmstad (2016)
kol ?H
i:;ﬁ";:;:f;“m ur 15734 ytrarzon 7 110
' bpl/1000 m2 BTA
Food hall Malmao
(Livsmedelsbutik? 6845 30bpl/1000m2 204
Extern? Saluhall?) livsmedelzhandel
Maima 6
Handel (s3llanvaru?) 16312 bpl/1000 98
detaljhandel
. Malma 6
Co-work, meetin
festaura;\ter l'f\'l'nl'h 348 bpi/1000 56
i detaljhandel?
Multihall samnyttja med
) 7840 i
(gymnastikhall?) kontor?
Industri 20 652 3 272 272
Maima
Livsmededsaffar 1068 30bpl/1000m2 30
livsmedelzhandel
Mobility ground floor
[mobilitetscentrum med
uthyrning bilar, cykel,
reserddgivning?) MW Ingar i p-husen
anger 10 898 m2 BTA,
men |ISgger det | volymen
parkering.
Malmd har & for
. industri i
Thermo Fisher Nord 36 000 3 108 m arande 108
lige
Bike hub
[cykeluthyrning,
reparationsverkstad, 243 1 bpl/1000 m2? 1
pump, cykelservice,
cykelfarsljning?)
Summa parkering 431 483 1338 1917




Tabell 2 Overslag antal p-platser UBP fér cykel med p-tal (Kalla: Div p-tal tillampat av WSP)

Uppszla parkeringstal

Med Uppsalas tal

W5P Erfferslag rrled BTA rn.2 exkl cykel per 1000 m2 for cykelplatser WSP forslag p-tal | WSP forslag antal
parkeringstal for cykel parkering BTA for verksamheter | tillampat pd ytan cykel p-platser cykel
Labb research 97841 3914 MzImé industri: 587
6 cpl/1000m2
Kontor 132 909 40 £ 316 M;:E?](':;\ia 3057
Hotell (Hur manga rum
par mt(:no ) & 16 085 S cpl/1000? 20
Universitet
Skola (Gymnasium? Hur Uppsalz
mang= eTever?] 15734 D,?cp:j:iﬂplats i ?
foreldsningssal
Food hall
(Livsmedelzbutik? 5845 Malmo 109
Extern? Saluhzli?) 16cpl/1000m2
. Malmo
Handel (sdllanvaru?) 16312 16¢p1/1000m2 261
Co-work, meeting, Malmd 16
restauranter, g-,lr: mm 5348 cpl/1000m2 143
handel?
Multinall . Malkm 36
(gymnastikhall?) cpl/1000m2
handel? 125
Malmo &
Industri 50652 40 3626 cpl/1000m2 for 544
industri och lager
Malma 14
Livsmedelsaffir 1068 cpl/1000m2 14
Dagligvaruhandel
Meobility ground fioor
[mobilitetscentrum med
uthyrning bilar, cykel,
reser3dgivning?) MW S cplf1000? 55
anger 10 898 m2 BTA,
men I2gger det i volymen
parkering.
Thermo Fisher Nord 36 000 40 1440 som Uppsalas 1440
kontor?
Bike hub
[cykeluthyrning,
reparationsverkstad, 849 40 cpl/1000m2? 24
pump, cykelservice,
cykelfors3ljning?)
Summsa parkering 431 483 14256 6453




For cykelparkering ar Malmaos cykelparkeringstal visade utdver Uppsala kommuns. Uppsala kommun
har mycket héga parkeringstal for cykel.

Med Uppsala cykeltal behdvs betydligt mer an 15 000 cykelplatser, med WSP férslag av tilldmpning
av olika kommuners cykeltal behdvs ca 6 500 cykelplatser.

Nedan visas en jamforelse mellan hur ménga anstallda som planeras i respektive verksamhet och hur
manga cykelplatser som dnskas med Uppsalas respektive Malmos parkeringstal for cykel.

Tabell 3 Antal anstallda per cykelplats med olika p-tal (Kélla: WSP berékning)

Snabb test av olika cykeltal och | BTA m2 exkl Anta.! wsP . Vilket ger E"Etta I\i‘led Blir det fdljande
antal anstallda parkering anstallda/ Anta.! skattning antal anstéllda | fardmedelsandel | antal

1000 m2 anstéllda | cykelplatser | per cykelplats | cykel cykelplatser
Labb research 97 841 22,2 2172 587 3,7 30% 652
Kontor 132909 40 5316 3057 2 30% 1595
Hotell (Hur manga rum per o
1000 m2?) 16 085 5 a0 80 1 30% 24
Skola (Gymnasium? Hur manga 15734 5 79 2 30% 24
elever?)
Food hall (Livsmedelsbutik? "
Extern? Saluhall?) 6845 20 137 109 1 30% 41
Handel (sallanvaru?) 16312 20 326 261 1 30% 98
Co-work, meeting, 9348 20 187 149 1 30% 56
restauranter, gym mm
Multihall (gymnastikhall?) 7840 5 39 125 0 30% 12
Industri 90652 20 1813 544 3 30% 544
Livsmedelsaffar 1068 20 21 14 2 30% 6
Mobility ground floor
(mobilitetscentrum med
uthyrning bilar, cykel,
reseradgivning?) MW anger 10 0 35 0 53
898 m2 BTA, men lagger det i
volymen parkering.
Thermo Fisher Nord 36 000 20 720 1440 1 30% 216
Bike hub (cykeluthyrning,
reparationsverkstad, pump, 849 0 34 0 34
cykelservice, cykelforsiljning?)
Summa parkering 431 483 10 891 6453 3 356

| laboratorierna beraknas i UBP ca 22 personer arbeta per 1000m2 BTA. Enligt Uppsalas cykelparkeringstal
bor 40 cykelplatser byggas for "ovrig verksamhet”, vilket laboratorierna kan tolkas som om Uppsalas
norm ska tillampas. Det blir markligt att bygga nasta dubbelt s& manga cykelplatser som det finns
anstéallda. For laboratorierna behdvs dock nagot fler cykelplatser &n WSP foreslagit i Tabell 2.

Om 30% av de anstallda ska kunna ta cykeln till arbetsplatsen skulle 3 400 cykelplatser behovas. Till
det behovs dven besoksplatser. | Tabell 3 visas bara 10 900 anstéllda. UBP har dock tankt att det kan
bli 15 000 verksamma i omradet, dvs nastan 38% fler manniskor.

Till det behdvs aven besdksparkering for cykel. Ju ndrmare entréer cykelparkeringarna ligger, desto
mindre troligt ar det att de kan samnyttjas av olika fastigheter som ligger i narheten av varandra.
Totalt sett kan WSP forslag pa ca 6 500 cykelplatser i UBP téankas.



Bilaga 3: Sammanfattning kalkyl

Nulage

Kollektiv- @ Cykel Gang esBil
trafik

Aktiv
mobilitet |
21

Kollektivtrafik >
14

Fardmedelsfordelning

Saméker
bil

Antal befintliga arbetsplatser

Benfintlig markparkering

Arbetsplatser 2990

Besokare (10%) | 299

Dagligaresor 6578

A | Klévern - 6:6 400
B | Klovern - Hus 51 300
C | Klovern - Hus 150
61/65/67
D | Klovern - Eurofins 50
E | Kldvern - Ica 10
F | Klévern - Hus 18 ?
G | Thermo Fisher 900

A | Klévern - Stor 505
Parkering
B | Kldvern - Virdings 350
Allé
Kldvern - Rapsgatan 190
D | Kldvern - Hus 170
61/65/67
E | Kldvern - Research 12
F | Kldvern - Hus 51 63
G | Kldvern - Eurofins 35
H | Kidvern - ICA 15
1 Klévern - Hus 18 14
J | Thermo Fisher - 210

Almungevagen

K | Thermo Fisher - 30
Entré

H | Fresenius Kabi

L | Fresenius Kabi

I Johnson & Johnson

M | Johnson & Johnson

Fardmedels-

fordelning resor

(2014):

Ensam i bil 2894 44%
Samaéker i bil 460 7%
Totalt bil 3355 51%
Cykel 1316 20%
Kollektivtrafik 921 14%
Gang 65 1%
Totalt hallbart 2302 35%
Vet ej 920 14%
Summa 6578 100%
Parkerings-

fordelning

Markparkering 2044 100%

bpl

Totalt Anstéllda 1810
(inom detaljplane-
omrédet

Totalt Anstéllda 2990

(Inkl. FK och J&J)

Totalt 1694
Parkeringplatser

(inom

detaljplaneomrédet)

Totalt 2044

Parkeringplatser
(Inkl. FK och J&J)

0,94
BPL/ Anstéllda

0,68
BPL/ Anstéllda



Framtida

Kollektiv- @ Cykel
trafik

Géng ®Bil

i

Aktiv y
mobilitet -

Kollektivtrafik "~ e
45 %

Fardmedelsfordelning

© Samaker
bil

Bil

25 %

Uppskattat antal arbetsplatser

Parkeringplatser

Arbetsplatser 14543 A Urban Entré Séder 3790 Markparkering
Besokare (10%) | 1454 B A | Thermo Fisher - 220
Urban Entré Norr 1750 4
Dagliga resor 31995 Huvudentre
" c B | Kidvern - Eurofins 35
Fardmedels- Research 3025
férdelning resor b C | Factory Omradet 35
(2014): Thermo Fisher 1300 D | Klgvern - Research 12
E E | Fresenius Kabi
Ensam i bil 6719 21%
Factory 2500 F | Johnson & Johnson
Samaker i bil 1280 4% F | Fresenius Kabi Totalt 652
Totalt bil 7999 25%
o Johnson & Johnson
Cykel 9598 30% Mobilitetshus
i i 45%
Kollektivtrafik 14398 G | Tycho Hedéns Vg | 650
. % . R
Gdng 0 Y Tycho Hedéns Vag Il 650
Totalt aktivt 9598 30%
otaltaktiv ? Rapsgatan 570
Virdings Allé 175
Totalt hallbart 23996 752%
Factory | 880
Summa 6578 100% Factory I 210
Totalt 3135
Parkerings- Totalt Anstillda Totalt 3437
fordelning (inom detaljplane- 13365 Parkeringplatser
omradet (inom
Markparkering 1108 26% detaljplaneomrédet)
bpl
Mobilitetshus | 3236 74% LA T Totalt 3787
(Inkl. FK och J&J) 14545 Parkeringplatser
bpl (Inkl. FK och J&J)
Parkerings- 3679
behov 25%

0,26

BPL / Anstéllda

0,26
BPL / Anstéllda



Utveckling fardmedelsval

Kollektivtrafik

® Cykel

Gang

© Saméker bil

Nuldge
(2014)

Framtida anstallda berakningar

Uppskattat antal anstéllda

Program BTA
Kontor 133265 m?
Factory 103 300 m?
Labb/Research 125 030 m?
Matsal 2275m?
Livsmedelbutik 1880 m?
Co-Working X?
Hotell 12 685 m?
Skola 16 110 m?
Multihall 11630 m?
TOTAL 406 175 m?
Arbetsplatser i UBP
Bef. Arbetsplatser 2990
Nya Arbetsplatser 11555
Total Arbetsplatser 14 545

47

Nya Arbetsplatser

5730
2065
2780
45
40
150

700
15

11555

49,6 %
179 %
240 %
04 %
03%
13%
03%
8,1 %
01 %

Nyckeltal

Factory

Labb/Research

Kontor :
Supermarket

Mathall:

Skola:
Hotell:

Multihall

50m?/ Person
45m? [ Person
25m? [ Person
50m?/ Person

50m?/ Person

40 %

30 %

20 %

10 %

700 (personal och studenter)

30 people

15 people
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