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1 INLEDNING

Sodra Storvreta kommer fram till &r 2040 att utvecklas med nya bostads- och
verksamhetsomraden. Den har trafikanalysen syftar till att beskriva vad detta
kommer innebéara i termer av tillkommande trafik samt hur god tillganglighet
och trafiksakerhet for gang och cykel kan uppnas. Rapporten bestar av ett
metodavsnitt, ett avsnitt som beskriver férutsattningarna i analysen i termer
av tillkommande bostader och arbetsplatser. Darefter foljer trafikprognosen
for &r 2040, en kapacitetsanalys och en analys av forutsattningarna for gang
och cykel.

Trafikanalysen ar en uppdatering av en tidigare analys fran 2018 som
genomfordes av WSP?!. Antagandena kring antalet tilkommande bostader ar
i huvudsak pa samma niva som i den tidigare analysen, men i denna analys
har aven en utveckling av sédra verksamhetsomradet antagits. Det innebar
ett storre tillskott av arbetsplatser jamfort med den tidigare analysen.

Sddra Storvreta kommer att byggas ut i ett antal etapper som illustreras i
kartan nedan. Omrade 3, 4, 8 och 7 bestar i huvudsak av tillkommande
bostader och skola/férskola. Dessutom tillkommer ett antal bostader aven i
befintliga bebyggelsen i Storvreta (omrade 1 och 2). | omrade 6 och 10
planeras nya verksamhetsomraden med kontor, smaindustrier/verkstader,
partihandel och lager, idrottshall samt en ny tagdepa.

Figur 1. Etappindelning Sédra Storvreta. Kélla: Uppsala kommun

En tidigare version av denna trafikanalys togs fram, daterad 2020-05-292. |
denna analys har ett mer detaljerat vagnat for industriomradet har kodats in i
trafikmodellen baserat p& ny information fran bestallaren. Ingen trafikplats i
sdder om Sddra verksamhetsomradet har antagits.

! Trafikanalys Storvreta, WSP, 2018-01-31
2 Trafikanalys Sédra Storvreta, WSP, 2020-05-29.



1.1 TRAFIKMODELLER

En trafikmodell ar ett verktyg som kan anvandas for att planera framtidens
stad. Det finns olika typer av trafikmodeller och dessa delas vanligen upp i
tre nivaer, mikro- meso- och makromodeller, dar den geografiska
avgransningen och modellens anvandningsomrade ar avgorande for val av
modell (se Figur 2).

MIKROSIMULERING
Korsning, mindre stadsdel

MESOSIMULERING
Stadsdel, kommun, mindre stad

MAKROSIMULERING

Kommun, mindre stad, stad, region
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Figur 2. Den geografiska avgréansningen for olika trafikmodeller

Med makrosimulering kan ett storre trafiknat som omfattar en stad, kommun
eller hela landet analyseras. Trafikprognoserna omfattar bade bil- och
kollektivtrafik och kan anvandas for att berakna trafikvolymer pa vagar och
resenarsfléden i kollektivtrafiken.

Mesosimulering ar en mellannivad mellan makro- och mikrosimulering som
kan anvandas for att simulera trafiken i ett medelstort omrade. Med hjalp av
modellen kan ruttvalseffekter, trangsel, kder och potentiella trafikkonflikter
identifieras. Modellen kan ocksa anvandas for att utvardera effekter av olika
utformningar.

Med mikrosimulering kan trafiken i ett mindre omrade detaljstuderas.
Analysen sker pa individniva vilket gor att varje fordon, cykel och fotgangare
kan visualiseras i modellen. Detta gor det mgjligt att identifiera kder och
kapacitetsproblem och utvardera méjliga lI6sningar till dessa problem.



2 METOD

Trafikprognosen har genomforts i tva steg dar bade en makro- och en
mikromodell anvénts. Dessa togs fram i samband med den tidigare
analysen?®. | samband med uppdateringen har det gjorts justeringar i
infrastruktur samt mindre justeringar i zonindelningen for att spegla
utbyggnadsetapperna i Figur 1. Etappindelning Sédra Storvreta. Kalla:
Uppsala kommun. Dessa beskrivs narmre under avsnitt 3.1. | den tidigare
analysen lag fokus pa prognosaret 2030. | denna analys motsvarar istallet
prognosen ar 2040. Analysen har dock gjorts med modellen for ar 2030 som
grund, men med ett antagande om en ekonomisk utveckling som motsvarar
den fram till 2040. Aven markanvandningen i Storvreta &r uppdaterad i linje
med 2040.

Emme &r den makromodell som anvénts och till denna modell &r
efterfrigemodellen LuTrans kopplad. Emme som anvands for att berakna
utbudet behandlar kapacitet pa véagstrackor och speciellt i korsningspunkter
nagot forenklat. Det ar darfor svart att beskriva framkomligheten och
kosituationen i vagnatet pa ett fullgott satt. For att bedoma vilka atgarder
som kan behdvas for att forbattra framkomligheten i vagnatet kravs mer
detaljerade analyser och darfér anvands aven en mikromodell i Vissim.
Mikromodellen tacker Storvreta och de viktigaste vagarna i vagnatet finns
med i modellen.

2.1 LUTRANS

Till makromodellen &r efterfrdigemodellen LuTrans kopplad och med hjalp av
denna modell har en prognos 6ver reseefterfragan kunnat genereras.
LuTrans &ar en forenklad version av den nationella trafikmodellen Sampers*
regionala SAMM-modell. Forenklingarna bestar framst i forenklad
socioekonomi i indata.

Trafikmodellen bestar av tre delar:

e Bilinnehavsberakning
e Efterfrageberakning
¢ Natutlaggning med Emme

Bilinnehavberakningar anvander befolkningsegenskaper (aldersstruktur och
inkomst) samt omradesegenskaper (tathet och tillganglighet med och utan
bil) for att rakna fram korkortsinnehav och bilinnehav per omrade.

Efterfrageberékningen gérs med en liknande metod som i Sampers och
bestar av tre delar.

e Berakningen av resegenerering (hur manga resor som gors) - det
totala antalet resor som startar i ett prognosomrade beraknas for
hela det analyserade natverket for alla fardmedel.

e Destinationsval (var resorna gar) — i destinationsvalsberakningen
bestams mellan vilka prognosomradden som resorna gar. Detta gors
for alla fardmedel.

3 Trafikanalys Storvreta, WSP, 2018-01-31

4 Sampers ar Trafikverkets officiella trafikprognosmodell. Sampers &r ett
nationellt trafikmodellsystem som bestar av flera modeller men med en
gemensam riggning. Modellen hanterar och beréknar persontransporter pa
lokal och regional niva.



e Fardmedelsval (hur resorna gors) - bestdms om resorna gors med
bil, buss, cykel, tag eller gang.

Dessa steg itereras flera ganger till dess att jamnvikt i modellen har uppstatt
(se Figur 3).
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Figur 3. LuTrans struktur.

Modellen omfattar fem fardmedel som resorna fordelas ut pas:

e Bil som forare

e Bil som passagerare
e Kollektivtrafik

e Gang

e Cykel

Trafikmodellen for Uppsala kommun har fem arenden. Antalet resor som
modellen genererar baseras pa de olika arendena som ar specificerade. |
modellen har féljande arenden anvénts:

e Arbetsresor

e Skolresor under 18 ar
e Skolresor éver 18 ar
e Inkdpsresor

e Ovriga resor

2.2 SCENARIER

Tva olika trafikprognoser for ar 2040 har tagits fram for Storvreta. Ett
trendscenario dar det antas att trafiken utvecklas p& samma satt som idag.
Detta kan ses som ett stresstest eller ett "worst case”-scenario. Det andra
scenariot ar ett malstyrt scenario med utgadngspunkt fran styrniva 2 i de
styrmedelspaket kommunen arbetar efter. Styrscenariot innehaller 6kad
parkeringskostnad med 18 kr/timme i hela kommunen samt implementation
av ett bilpoolsystem.

5 Detta ar samma fardmedelsindelning som Sampers regionala modeller har.



3 FORUTSATTNINGAR

3.1 MARKANVANDNING

Nedan visas den utveckling av befolkning och arbetsplatser som ligger till
grund for analysen. Befolkningen forvantas 6ka med ungefar 6 000 invanare
fram till &r 2040. Det innebar en 6kning med 68 procent fran dagens
befolkning. Aven antalet arbetsplatser férvantas éka betydligt fran dagens

1 000 till Gver 7 000 ar 2040. Det &r verksamhetsomradena i Fulleré 21:66
och Sédra verksamhetsomradet som framst bidrar till utvecklingen.

Befolkning Arbetsplatser
14000 8000
15000 7000
6000
10000
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8000
4000
12900
000 7100
3000
4000 7700
2000
2000 1000
1100
0 0
Nuldge 2040 Nuldge 2040

Figur 4. Befolkning och arbetsplatser i Storvreta i nulaget och ar 2040

Den tillkommande befolkningen har uppskattats utifrdn bebyggelsetyperna i
de olika omradena, se Tabell 1. Tillkommande bostader. Utéver det som
redovisas i tabellen tillkommer viss befolkning inne i befintliga Storvreta. En
bostad av typen flerbostadshus has antagits motsvara 2,1 invanare medan
ett smahus antagits motsvara 3,4 invanare.

Tabell 1. Tillkommande bostader

Omrade | Delprojekt Flerbostadshus | Smahus Befolkning
8 Fullerd hage 200 350 1610

7 Fullero skolomrade 100 210

3 Sddra Storvreta Et 1 180 325 1480

4 Sddra Storvreta Et 2 98 247 1050

2 Storvreta centrum 50 110

1 Grandins backe 210 440

- Komplettering bef. Storvreta | 55 55 300

- Bebyggelse varsam 30 100

Totalt 893 1007 5200

Kélla: Uppsala kommun



I den vastra delen av Fuller6 21:66 (omrade 6) majliggor detaljplanen for
flera typer av verksamheter som framgar av Tabell 2. Tilkommande
verksamheter Fulleré 21:66 och kan uppga till som mest 129 000 BTA.

Tabell 2. Tilkommande verksamheter Fullerd 21:66

Typ av exploatering BTA
Kontor 22 000
Smaindustri 86 900
Detaljhandel 17 000
Restaurang 600
Idrottsanlaggning 2000
Totalt 129 000

Kalla: Uppsala kommun®

| Sodra verksamhetsomradet rader osakerhet kring omfattningen och
inriktningen pa verksamheterna. Exempel pa verksamheter som kan etablera
sig i omradet &r smaindustrier/hantverkare, lager och partihandel. Intill
jarnvagen planeras aven en tdgdepd. Omfattningen uppskattas till

sammanlagt 300 000 BTA.

Totalt sett bedéms maximal exploatering uppga till ca 1500 arbetsplatser for
omrade 6 och 10 for att inte nd kapacitetstaket pa anslutande vag in mot
Storvreta fran befintlig trafikplats givet att en sodra trafikplats ej byggs.

Kartan nedan ger en bild av hur tilkommande bostader och verksamheter

kommer lokaliseras.

6 https://byga.uppsala.se/samhallsbyggnad-utveckling/detaliplanering/avslutade-samrad-eller-

granskning-2019ny-sida/detaljplan-for-del-av-fullero-2166/



https://bygg.uppsala.se/samhallsbyggnad-utveckling/detaljplanering/avslutade-samrad-eller-granskning-2019ny-sida/detaljplan-for-del-av-fullero-2166/
https://bygg.uppsala.se/samhallsbyggnad-utveckling/detaljplanering/avslutade-samrad-eller-granskning-2019ny-sida/detaljplan-for-del-av-fullero-2166/
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Figur 5. Tilkommande befolkning och arbetsplatser till &r 2040

3.2 VAGNAT

Figur 6 illustrerar det vagnat som ligger till grund fér mikroanalysen. JAmfort
med dagens vagnat tillkommer en huvudgata som kopplar samman vag 290
med befintliga vagnatet i Storvreta via Kometvagen som i dagslaget strécker
sig till Fullerd Hage. Dessutom tillkommer en koppling frdn Kometvagen
soderut genom det tillkommande verksamhetsomradet.

Baserat pa en tidigare utredning for Sodra verksamhetsomradet har
utformningen av korsningen véag 290/Kometvagen och Kometvagen/Sodra
verksamhetsomradet antagits vara signalreglerade. Den tidigare utredningen
pavisade att denna utformningsldsning ger hogst kapacitet i
korsningspunkterna.”

7 Trafikanalys Sodra verksamhetsomradet, WSP, 20210122



Figur 6. Vagnatet och hastigheter i mikromodellen i Vissim

| analysen antas Fullerd trafikplats ha en utformning enligt bilden nedan. De
roda linjerna markerar tillkommande korfalt jamfoért med dagens utformning.

Figur 7. Fuller¢ trafikplats, UA3. Kalla: Sweco®

Huvudgatorna (bla) och lokalgatorna (réda) har lagts in i mikromodellen.
Aven méasvingegatorna (orange) i norra delen av omradet finns med.

8 Trafikplats Fullerd — kontroll av kapacitetsgranser och resultat av olika
korsningstyper pa vag 290, 2018-12-06, rev 2018-12-13, Sweco
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Vid kryssets placering kommer vagen endast vara 6ppen for gang och cykel
och ingen biltrafik kommer tillatas har.

For den tillkommande vagen genom Sddra verksamhetsomradet (omrade
10) har huvudvéagen enligt skissen nedan anvants som underlag.

Planerad tagdepa
E4 ny trafikplats
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Etapp 1 vag
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7 % NNl |
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Figur 9. Utbyggnadsetapper och vagnat Sédra verksamhetsomradet, alternativ 2. Kalla: Uppsala
kommun



3.3 KOLLEKTIVTRAFIK

Ingen detaljerad analys av den framtida kollektivtrafiken i omradet har gjorts i
samband med prognosen. De tillkommande omradena har dock antagits ha
god tillganglighet till buss med ett gdngavstand pa 3—4 minuter till narmare
hallplats.



4 PROGNOS 2040

| detta avsnitt presenteras resultaten av prognosen for ar 2040, bade i form
av arsmedeldygnstrafik (ADT) och floéden under eftermiddagens maxtimme.
ADT-flddena har beréknats utifrén flodena under eftermiddagen. Resultaten
redovisas for trendscenariot och styrscenariot.

4.1 ARSDYGNSTRAFIK

Enligt trendscenariot kommer ADT pa den nya huvudgatan uppga till cirka 3
700. Det kan jamféras med Fullerévagen dar ADT beréknas till 6 100 &r
2040. Det ar pa samma niva som enligt den senaste trafikméatningen fran
2009, dar ett flide om 5 800 noterades. Ett ADT p& 5 000 kan anses vara en
acceptabel trafikmangd pa en huvudgata med den planerade utformningen
dar gang och cykel tydligt separeras fran biltrafiken. Mer detaljerade resultat
for ADT for omréde 3 aterfinns i Bilaga 1.

Figur 10. Prognosticerade ADT-fléden &r 2040, trendscenario
| styrscenariot ar det farre som valjer bil som fardmedel vilket leder till

generellt lagre fordonsfloden. | detta scenario uppgér ADT till 2 700 p& den
nya huvudgatan.



Figur 11. Prognosticerade ADT-fléden &r 2040, styrscenario

4.2 EFTERMIDDAGENS MAXTIMME

Figur 12 illustrerar flédena under eftermiddagens maxtimme. Under
eftermiddagen ar det hogre trafikfldden i riktning mot bostadsomradena.
Trafiken pa Fullerévagen och den nya huvudgatan ar hogre i riktning mot
centrala Storvreta. Fran Sodra verksamhetsomradet ar flodet som hogst
soderut mot den nya trafikplatsen pa E4.

Figur 12. Prognosticerade trafikfloden eftermiddagens maxtimme &r 2040, trendscenario

| styrscenariot ar trafikflodena generellt lagre an i trendscenariot da en
mindre andel av resorna sker med bil.



Figur 13. Prognosticerade trafikfloden eftermiddagens maxtimme &r 2040, styrscenario

4.3 SAMMANFATTNING TRAFIKPROGNOS

Analysen visar pa ADT-floden pé cirka 3 500 p& den nya huvudgatan i
trendscenariot. Detta kan jamféras med dagens ca 6 100 fordon/dygn pa
Fullerévagen. Simuleringen pavisar att Fullerévagen fortfarande kommer
vara den huvudsakligen infartsvagen till Storvreta (bortsett fran trafik som
ska till Sédra verksamhetsomradet).



5 KAPACITETSANALYS

| detta avsnitt presenteras resultaten fran kapacitetsanalysen. For att se om
modellen genererar koer har den relativa fordrojningen pa de olika
vaglankarna analyserats.

Om den relativa fordrgjningen ar 0 % sa innebar det att fordonen kan resa i
trafiknatets skyltade hastighet, det vill sdga att féraren upplever ingen
fordrojning eller koproblem. Om den relativa fordréjningen &r 50 % sa
innebar detta att halva restiden pa lanken utgors av fordrojning. Den relativa
fordrojningen beréknas pa féljande satt:

! .. L. ordréjning i sekunder
relativ fordrojning = L /TG

restid i sekunder

Fordrojning uppstar ofta vid korsningspunkterna vilket ar ett vantat resultat
da fordon behover sakta in vid korsningar.

Resultat har tagits fram for de tva scenarierna och de bada uppvisar samma
tendenser, men att det for styrscenariot generellt 6r lagre fordrojning pa
grund av de lagre flodena.

5.1 TRENDSCENARIO 2040

Figur 14 illustrerar den relativa fordrojningen i vagnatet. Utifran figuren ar det
tydligt att det &ar de tva signalreglerade korsningspunkterna dar fordrojning
uppstar.
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Figur 14. Relativ fordréjning under eftermiddagens maxtimme 2040, trendscenario.

Figur 15 visar en mer detaljerad bild av férdréjningen i cirkulationsplatsen vid
vag 290/Fullerdvagen. Fordrojningen ar koncentrerad vid infarterna till
cirkulationen vilket ar naturligt. Ingen fordrojning vaxer sig bakat och darmed
behover inga kapacitetshojande atgarder 6vervagas i denna cirkulation.



Figur 15. Relativ fordrojning vid cirkulationsplatsen vag 290/Fullerévagen under eftermiddagens
maxtimme 2040, trendscenario.

Figur 16 visar férdrojningen i de signalreglerade korsningspunkterna pa
Kometvagen. Simuleringen visar pa att det framst &r i vastergaende korfalt
mot vag 290 som fordrojning uppstar. Férdrojningen ar dock koncentrerad till
korsningspunkterna vilket ar logiskt da signalregleringen gor att fordon star
helt still i vantan pa gront.

Figur 16. Relativ fordréjning vid cirkulationsplatserna pa Kometvagen/vag 290 under
eftermiddagens maxtimme 2040, trendscenario

| Figur 17 och Figur 18 visas kdlangderna i cirkulationsplatsen vag
290/Kometvagen. Simuleringen visar att den maximala kélangden &r ca 160
meter. Avstandet mellan de tva cirkulationerna ar ca 170 meter, vilket
innebar att vid vissa tidpunkter, d& kon ar maximal sa riskerar kobildningen
att stracka sig hela vagen mellan de tva cirkulationsplatserna.



Medelkolangden pavisar dock att kon generellt ar kortare an avstandet
mellan korsningspunkterna.

Figur 17. Medelkdlangder i cirkulationsplatsen Kometvagen/vag 290, trendscenario

Figur 18 - Maximala kélangder i cirkulationsplatsen Kometvagen/vag 290, trendscenario

5.2 STYRSCENARIO 2040

Nedan presenteras motsvarande resultat for styrscenariot. Efter som detta
scenario innebar generellt 1agre fordonsfloden jamfoért med trendscenariot blir
ocksa fordrojningen i vagnatet generellt lagre.
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Figur 19. Relativ fordrojning under eftermiddagens maxtimme 2040, styrscenario

Figur 20. Relativ fordrdjning vid cirkulationsplatsen véag 290/Fullerévégen under eftermiddagens
maxtimme 2040, styrscenario




Figur 21. Relativ fordréjning vid cirkulationsplatserna pa Kometvagen/vag 290 under
eftermiddagens maxtimme 2040, styrscenario

Figur 22. Medelkdlangder i cirkulationsplatsen Kometvagen/vag 290, styrscenario.

Figur 23 - Maximala kélangder i cirkulationsplatsen Kometvagen/vag 290, styrscenario.

6 GANG OCH CYKEL

For att sakra gang och cykel som attraktiva fardsatt behtves ett valplanerat

nat av gang- och cykelbanor i Sodra Storvreta, som gor det majligt att ta sig

fram till fots och pa cykel sakert och tryggt inom stadsdelen och i koppling till
bade Storvreta och Uppsala.



6.1 VAGNATET FOR GANG OCH CYKEL

Utformning av cykelvagnatet

Vid utformning av cykelvagnatet i Sodra Storvreta bor utformning av gang-
och cykelbanor vara kontinuerlig, sa att det alltid &r latt for alla att uppfatta
var de ska placera sig.

Gang och cykel bor behandlas som tva olika trafikslag. Speciellt pa
genomfartsgator bor gang och cykel inte blandas ihop med gemensam yta
pa en GC-bana. | stallet bor de tva trafikslag ha egen dedikerad yta. Denna
bor som minimum folja utformningen fran GCM-handboken®.

Att blanda dubbel- och enkelriktade banor gér cykelnéatet mindre intuitivt och
kan vara forvirrande for cyklisterna. Ofta leder detta till att de enkelriktade
banorna anvands som dubbelriktade, trots att de inte &ar skyltade eller
dimensionerade for detta. Darfor bor ett beslut om nér enkelt- och
dubbelriktat cykelbana anvands goras samlat for hela Sodra Storvreta, s att
det bliver ens for hela stadsdelen.

En tydlig hierarki

Det ar viktigt att det ar tydligt vilken hierarki som rader i termer av foretrade
mellan de olika trafikslagen i vagnatet. Det &r ocksa viktigt att hierarkin ar sa
konsekvent som mojligt i hela omradet sé att bade personer i bil, pa cykel
och till fots kédnner igen korsningsutformningarna och vet vem som har
foretrade var. Detta ar sarskilt viktigt for barn. Det betyder att utformningen
dar lokalgata moter huvudgata, masvingegata méter huvudgata eller
masvingegata moter lokalgata inom varje kategori ska vara utformade pa
liknande satt. En tydlig och konsekvent hierarki kan eventuellt minska
behovet av signalreglerade korsningar.

Langs med huvudgatan bor gang och cykel ha féretrade med valplanerade
cykeloverfarter. Det behdver da vara tydligt for fordon som ska kéra ut fran
lokalgatorna vid bostadsomradena samt de planerade parkeringsplatserna
langs huvudgatan att GC-banorna I6per dver bilvdgen och inte tvartom.

Saknade kopplingar

Generellt ar det bra om det gar att nd gang- och cykelinfrastrukturen bakom
bostadsomradena utan att behova vélja GC-banor langs bilvagarna. Det
Oppnar upp for att fler barn pa ett sakert satt sjalva ska kunna ga och cykla
till skolan. Det 6kar ocksa cykelns konkurrensférdel gentemot bilden da detta
innebar en tidsvinst for cyklister.

Korsningar

Det ar viktigt att cykelinfrastrukturen hanteras hela vagen genom
korsningarna, dvs. att det &r tydligt vem som har féretrade och var cyklister
forvantas cykla.

Darutover ar det viktigt at dar finns bra mojligheter att korsa huvudgatan pa
ett sakert satt for personer till fots och pa cykel. Sa att det inte bara &r vid de
stora korsningarna att detta ar majligt, sa att fotgangare och cyklister ta sig
l&ngt till nasta korsning, for att kunna korsa vagen.

9GCM-handbok — Utformning, drift och underhall med gang-, cykel och
mopedtrafik i fokus, Trafikverket och SKL, 2010, s. 70



Nedan illustreras tva exempel pa cykelvanliga korsningar fran den
kommunala VGU-guiden.

Figur 24. Exempel pa korsningsutformningar. Kalla: Kommunal VGU-guide - Vagars och gators
utformning i tatort, s. 78-79

6.2 KOPPLINGEN TILL UPPSALA OCH
TAGSTATIONEN

Pa cykel till/fran Uppsala

For att framja cykelpendling in mot Uppsala ar det viktigt att gena kopplingar
mot Uppsala has i atanke redan i ett tidigt planeringsstadium. Det handlar
bade om en koppling till den befintliga cykelvagen langs vag 290 samt om
mojligt en koppling genom det sodra verksamhetsomradet eller bredvid
jarnvagen

En snabbcykelled till Storvreta skulle innebara en tydlig forbattring for att f&
fler cykla till Uppsala — bade for pendling och rekreation. En eventuell
framtida snabbcykelled till Storvreta ar bra att ha i atanke nu, bade vad géller



kopplingen till det nya cykelné&tet samt att det frigors tillréckligt med utrymme
pa hela strackan.

Med cykel till Storvreta tagstation

For att sékra en tydlig, sdker och trygg koppling mellan Sédra Storvreta och
tagstationen ar det viktigt att ha hela resan i atanke, fran bostaden till
cykelparkering vid stationen och hela stréackan daremellan.

Kopplingen mellan den nya gang- och cykelinfrastrukturen och den befintliga
infrastrukturen pa Solstralegatan ar central. Dagens gemensamma GC-bana
pa ena sidan av Solstralegatan ar inte utformad for de mangder av gaende
och cyklister som de nya omrddena kommer bidra med, denna bor darfor ses
over samtidig med att en struktur for utformning av gang- och cykellankar
planeras
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Figur 25. Kopplingen mellan Sodra Storvreta och tagstationen

Korsningen/overfarten frdn Solstralegatan till Skogsvallsvagen behover
anpassas for en 6kad mangd cykeltrafikanter. Om dar kommer att finns
cykelinfrasturktur pa bada sidor av Solstralegatan, maste det ocksa finnas
Overfarter pa tva stallen pa Skogsvallsvagen. Det behdvs da ytterligare



hastighetssankande atgarder i korsningen, antingen genom att lagga till
ytterligare farthinder innan den nya éverfarten eller att se éver mdjligheterna
att héja upp hela korsningen.

Med dagens utformning ar sikten nagot begransad vid GC-passagen.

Efter passagen vid Skogsvallsvagen ansluter den befintliga GC-banan till
Hasselvagen genom en skogsdunge. Sikten ar idag ndgot begransad vid
anslutningen vilket i kombination med den en 90-graderssvang kan utgéra en
risk for trafiksdkerheten. (se Figur 26).

Figur 26. GC-banans anslutning frn Skogsvallsvagen mot Hasselvagen. Kalla: Google

Hasselvagen anses vara saker att cykla p& utan nagra storre atgarder. Vill
man ytterligare 6ka trafiksakerheten kan vagen med fordel sténgas av for
genomfartstrafik pa mitten alternativt att det inférs farthinder sa att
hastigheten halls ner for biltrafiken. Ett annat alternativ ar att utforma vagen
som en cykelfartsgata sa att det blir tydligt att cykeltrafiken ar prioriterad
framfor bil.

Cykelparkeringen pa sodra &nden tagstationen haller inte lika hog standard
som parkeringen pa norra dnden. For att uppmuntra de nya boende att ta
cykeln bor det finnas goda parkeringsmdjligheter aven vid cykelparkeringen i
sOdra. Antalet cykelparkeringsplatser bor ocksa uttkas for att méta
efterfragan fran boende i de tillkommande omradena.



Figur 27. Dagens cykelparkeringar vid Storvreta tgstation, norra sidan (6verst) och sodra sidan

(underst). Kalla: WSP

6.3 VAL AV FARDMEDEL TILL FORSKOLA/SKOLA

For att framja gang och cykel till forskola och skola &r det viktigt att alla
bostadsomraden kan na dessa via gang- och cykelinfrastrukturen pa ett
trafiksékert och med gena kopplingar.

Samtidigt kan det goras mindre attraktivt att valja bil genom att se éver hur
cykelparkeringarna placeras i forhallande till plats for hamta/lamna med bil
samt personalparkering. Ett exempel kan namnas fran Gavle kommun dar
riktlinjerna for skolvagsplanen och parkering vid skolor utgar fran
narhetsprincipen dér parkering for cykel ska anordnats ndrmast skolan,
darefter hallplats for kollektivtrafik, yta eller parkering for hamtning och
lamning och i sista hand parkering for personal.® Det ar aven viktigt att
planera for cykelparkering i anslutning till skolans alla entréer.

10 Gavle Kommun (2014). Parkeringspolicy. Riktlinjer for parkering i Gavle
kommun.



6.4 CYKELPARKERING

Det ar viktigt att planera for bra cykelparkering vid skolor och andra
verksamheter, men ocksa vid flerfamiljshus och hallplatser for kollektivtrafik.
Det ar viktigt att i ett tidigt skede gora plats for bra cykelparkering och inte
bara planera for bilparkering. Nedan féljer tre centrala punkter for att uppna
en god cykelparkering.

e Nara destinationspunkten. Cykelparkering som &r placerad pa fel
stélle kommer inte att anvandas. Cykelparkeringen maste placeras i
anslutning till bade destinationen och cykelinfrastrukturen.

e Plats for bade vanliga cyklar och lastcyklar/specialcyklar. Vid
heldagsparkering (t.ex. vid skola eller tgstation) ar det bra med tak
for att skydda cyklarna mot nederbérd.

e Sakert — bade natt och dag. Synligt placerade med god uppsikt och
social narvaro — bade som ett stoldskydd och for kanslan av
trygghet.

6.5 PLACERING AV BILPARKERING

Vad géller placering av parkeringsplatser ar det viktigt att undvika fordon
som backar ut éver gang- och cykelbanor eller gator utan cykelinfrastruktur.
Detta galdar bada gator med och utan cykelinfrastruktur, for att &ven om det
inte finns ndgon cykelinfrastruktur p& denna vag, kan den komma att
anvandas som cykelkoppling av barn och vuxna, varfér all gemensam vag
bor tankas som cykelkoppling.

Om placering av parkering, mot anbefallning, sker sa att dar ar backrorelser
ut pa vagen bor detta sdkras inte att vara pa bada sidor av vagen, men i
stallet bara placeras pa den ena sidan. Detta for att parkering pa bada sidor
av gatan gor det svarare for cyklister att halla uppsikt éver backande fordon
eftersom de kan komma fran tva riktningar. Det ar darfor battre att placera
samtliga parkeringsplatser pa samma sida av gatan. For att barn ska kunna
ta sig med cykel via dessa gator &@r det dock &nnu béattre om det inte finns
nagra parkeringsplatser alls langs vagen.

Placering av bilparkering bor vara sa att det inte er mojligt att parkera direkt
utanfor huset, men istéllet pA gemensamma parkeringsplatser. Detta for att
bilen inte &r det direkte val till varje resa, och for att sékra ett minimalt antal
in-utfarter till parkeringsarealer, vilket 6kar sakerheten for fotgangare och
personer pa cykel. Narheten och tillgangen till bilparkering ar nagot som
paverkar valet av fardmedel. Genom att placera parkeringsplatserna langre
ifrAn bostaderna gor man det mindre attraktivt att valja bilen som fardmedel.



/7 SAMMANFATTNING

Med utgangspunkt i den planerade exploateringen i S6dra Storvreta har en
trafikanalys genomforts for att bedoma hur utvecklingen av omradet kommer
paverka fordonsfloden och kapaciteten i vagnatet. Dartill har aven en analys
av forutsattningarna for gang och cykel genomfors med fokus pa omrade 3.
Slutsatserna fran rapporten kan sammanfattas i féljande punkter.

— Analysen visar pa ADT-floden pé cirka 3700 p& den nya huvudgatan
i trendscenario. Detta kan jamforas med dagens ca 6 100
fordon/dygn pa Fullerévagen. Simuleringen visar att Fullerévagen
fortsatt kommer vara den mest centrala kopplingen in till Storvreta.

— De prognosticerade flddena for huvudgatan matchar vél med den
framtagna utformningen/gatusektionen. Bedomningen &r ocksé att
huvudgatan aven skulle klara ndgot hogre floden, aven om det
givetvis ar positivt om biltrafiken kan hallas nere.

— Kapacitetsanalysen visar att vid vissa tillfallen kan kélangden mellan
de tva signalreglerade korsningspunkterna vara lang och orsaka ko
pa hela strackan mellan korsningspunkterna. Detta &r dock enbart
under mycket korta perioder och generellt kommer kderna vara
kortare. Analysen pavisar aven att det vid vissa tillfallen, nar
belastningen ar som stérst, kan vara mindre framkomlighetsproblem
for trafik fran Sodra verksamhetsomradet med antagen exploatering.
Trafiksituationen bedéms vara fungerande med antagen
exploatering i bade bostadsomradena och verksamhetsomradet.

— Om GC-néatet planeras med bra koppling till befintlig infrastruktur mot
Storvreta och Uppsala, och héller en hdg standard, med breda,
separata gang- och cykelbanor har GC-natet potential att gora gang
och cykel till attraktiva fardsatt.



BILAGA 1

Oversikt Sodra Storvreta

Skala 1:3000 (A3)

| kartan ovan kommer ADT-uppskattningen frén trafikmodellen medan
antaganden har gjorts fér andelen tung trafik. Vilka antaganden som gjorts
listas nedan.

1. 4% tung trafik i omraden med endast bostader som malpunkter.

2. For huvudgatan antas medelvardet av andelen tung trafik utifran
matningar pa Fullerévagen (6,3% 2009) och Skogsvallsvagen
(11,5% 2017).

3. En trafikmétning pd Himmelsvagen fran 2016 vid den befintliga
skolan langre norrut anger 7,8% tung trafik.

4. Samma antagande som for Himmelsvéagen. Antagligen lagre andel
tung trafik efter forskolan.
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