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Forord

Varen 2012 vid Trivector Traffic i uppdrag av Uppsala kommun att ta fram en
parkeringsnorm for Ostra sala backe samt ge forslag pa atgirder for att mota en
sankt p-norm. Utredningen har genomforts i samrad med kommunen och inter-
vjuer har skett med samtliga berérda byggherrar inom etapp 1.

I kapitel 2 beskrivs forutsdttningar for att resa till och frdn omradet pa ett hillbart
satt. [ kapitel 3 ges forslag till parkeringsnorm for omradet. Kapitel 4 och 5 ger
forslag pa atgirder for att minska bilinnehavet och skapa forutséttningar for en hog
andel héllbart resande. Detta sammanfattas i kapitel 6 och 7 med en strategi for
genomforandet och en genomforandeplan.

Paulina Eriksson har varit projektledare for utredningen och Bjorn Wendle har
varit uppdragsansvarig och kvalitetsgranskare. Utredningen har utforts av Robin
Billsjo, Eric Dahlén, Paulina Eriksson, Malin Gibrand och Jesper Nordlund.

Kontaktperson pé Uppsala kommun har varit Anders Hollinder.

Stockholm augusti 2012
Trivector Traffic AB
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Sammanfattning

Ostra Sala backe ligger knappt tvé kilometer fran Uppsalas stadskiirna i en av
de mest expansiva delarna av Uppsala stad. I planprogrammet anges att den
hallbara staden ska vara en ledstjdrna i utvecklingen av omradet, med sévil
ekologiska, sociala som ekonomiska perspektiv pa hallbarhet.

Idag ér forutséttningarna for att resa pa ett hallbart sitt till och frdn omradet inte
optimala — biltillgédngligheten &r mycket god medan brister finns i kollektivtra-
fiken och i infrastrukturen for cykeltrafik. Planer finns dock pa att forbattra
detta.

Parkeringsnorm

For Ostra sala backe foreslas foljande parkeringstal for bostider och verksam-
heter. Dessa parkeringstal kan komma att fordndras, fOrutsatt att ett avtal
tecknas mellan kommunen och byggherrarna (se nedan under rubriken
Avtalsforslag).

Tabell 0-1 Parkeringstal for bostader

Bilplatser per Cykelplatser

lagenhet per lagenhet

Lagenheter 0,9 2,7

1-2 rum 0,8

3 rum eller fler 1,0

Radhus, gemensam 1,0 3
parkering

Radhus, enskild 11 3
parkering

Tabell 0-2 Parkeringstal for verksamheter

Bilplatser Varav Varav Cykelplat- Varav Varav
per 1000 arbets- besdks- ser per arbets- besdks-
m? BTA plats- parkering 1000 m® plats- parkering
parkering BTA parkering
Restaurangverksamhet 24 3 21 30 4 28
Vardboende 3 1 2 6 3 3
Forskola 6 4 2 0,6/anst 0,3/barn
Narbutik 13 3 10 28 4 24

Atgérder for att uppmuntra ett hallbart resande

For att de som bor eller arbetar i Ostra Sala backe ska ges mojlighet och
uppmuntras till att resa pa ett hallbart sétt kravs ett helhetsgrepp. Kommunen,
UL och alla byggherrar méste gemensamt satsa pa en blandning av fysiska och
beteendepaverkande atgirder for att skapa ritt forutsattningar. Om attitydfor-
andrings- och beteendepédverkansatgarder ska ge onskad effekt krdvs att de
fysiska forutséttningarna samt tillgangen till kollektivtrafik ar tillrdckligt goda.
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Nér den forsta boende i omréddet flyttar in mdste forutsdttningarna for ett
hallbart resande finnas pa plats och alla inblandade maste kommunicera samma
budskap.

Det handlar om att det under planeringsfasen (inkl. byggtid) maste skapas
forutsattningar for ett héllbart resande och att det under anvéndningsfasen (inkl.
vid forsdljning/uthyrning/inflyttning av ldgenheter och lokaler) méste genom-
fors atgarder som uppmuntrar till ett hallbart resande.

Ansvaret for de fysiska atgirderna ligger i1 stor utstrickning pa Uppsala
kommun och den regionala kollektivtrafikmyndigheten UL, men dven byggher-
ren har ett stort ansvar att utforma den lokala transportinfrastrukturen och
bebyggelsen pa fastighetsmark pé ett sdtt som stodjer héllbart resande enligt
uppsatta mal.

Avtalsférslag

For att kunna sénka parkeringstalen foreslas att kommunen och byggherrarna i
etapp 1 tecknar ett avtal med foljande innehall:

Uppsala kommun atar sig att:

m  Sikerstilla att det finns goda mojligheter att resa med kollektivtrafik och
cykel till omrédet nér forsta inflyttning sker 2015.

m  Att godkénna sinkta parkeringstal (beskrivs ovan) om alla byggherrarna
uppfyller det atagande som beskrivs nedan.

Byggherrarna i etapp 1 atar sig att:

m  Att frikpa minst 1/6 av bilparkeringsplatserna for boende (0,1 platser
per ldgenhet) och samtliga platser for besdkande (0,1 platser per lagen-
het) och arbetande. Kostnaden for frikop fastslds av Uppsala kommun
innan avtalet tecknas.

m  Att betala den fasta minadskostnaden for bilpool for alla ldgenheter och
verksamhetslokaler i fem &r rdknat frin inflyttningsdatum i respektive
hus samt att informera om bilpoolen.

m  Att ordna tillrackligt manga och bra cykelparkeringar, inkl. cykelrum
och cykelverkstad, (bevakas av kommunen i bygglovet) samt informera
boende om forutsittningarna for att cykla.

m  Att verka for att en cykelpool och en bemannad cykelservice etableras i
omradet samt informera boende och verksamheter om denna.

m  Sikerstilla att de foretag som etablerar sig inom fastigheten tar fram en
resepolicy som framjar ett hallbart resande.

m  Att genomfOra informationsinsatser och kampanjer om hallbart resande
och om de ambitioner som finns for omrédet.

m  Att arligen folja upp bilinnehav och rapportera detta till Uppsala kom-
mun.
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Om detta genomfors kan parkeringstalen sénkas till 0,72 platser per lagenhet
(varav 0,02 platser avser bilpool) och parkeringstalen for verksamheter
justeras till en nivd som motsvarar en bilforarandel pa 25 % och en cykelan-
del pa 50 %.

Avseende verksamheter antas att bilforarandelen kan sénkas till 25 % och att
cykelandelen hojs till minst 50 % om samtliga dtgirder ovan genomfors,
vilket skulle medfora sdnkta parkeringstal enligt tabellen nedan.

Tabell 0-3 Justerad parkeringsnorm for verksamheter. Parkeringstalen har har beréknats utifran
visionen for &r 2030 om 25 % bilférarandel, 25 % kollektivtrafikandel och minst 50 % cykel-
andel. Dar cykelandelen kan vantas hogre har denna tillatits att fortsatt vara hégre an 50 %.

Bilplatser Varav Varav Cykelplat- Varav Varav
per 1000 arbets- besdks- ser per arbets- besdks-
m? BTA plats- parkering 1000 plats- parkering
parkering m?BTA parkering
Restaurangverksamhet 20 3 17 40 5 35
Vérdboende 2 1 1 6 3 3
Forskola 4 2 2 0,6/anst 0,3/barn
Narbutik 13 3 10 29 5 24
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1. Bakgrund

Ostra Sala backe ligger knappt tva kilometer fran Uppsalas stadskirna i en av
de mest expansiva delarna av Uppsala stad. En kraftledningsgata gick tidigare
igenom Ostra Sala backe. Denna ir nu borta och en mojlighet att utveckla
miljon har 6ppnats. I januari 2011 godkdnde kommunstyrelsen planprogram for
Ostra Sala backe.

I planprogrammet for Ostra Sala backe anges att den héllbara staden ska vara
en ledstjdrna i utvecklingen av omridet, med savél ekologiska, sociala som
ekonomiska perspektiv pa hallbarhet.

1.1 Planprogram for Ostra Sala backe!

Ostra Sala backe, mellan Fyrislund och Bolénderna i sdder till Grinby i norr,
har sedan 1970-talet utgjorts av en bred kraftledningsgata som nu ar borttagen.
Nya mojligheter att utveckla omradet till en levande del av staden har 6ppnats.
Uppsala stad dr inne i ett expansivt skede och véxer i snabb takt som universi-
tets-, kultur och idrottsstad. Inflyttningstakten &r hog. Stort behov och intressen
finns for byggnation av fler bostdder och etablering av foretag och verksamhet-
er. En stark utveckling sker av stadens Ostra delar som en foljd av detta och
genom Ed:ans flytt dster om staden. Ostra Sala backe, utgdr en pusselbit i
denna utveckling tillsammans med bland annat Grénby norr om programom-
radet och Fyrislund och Bolidnderna s6der om.

Utvecklingen av Ostra Sala backe ska leda till en attraktiv stadsmiljo med
bostiider, service och arbetsplatser. Ostra Sala backe blir en viktig pusselbit i
utvecklingen av Uppsalas Ostra stadsdelar och ska tillféra ndgot nytt i innehall,
funktion och utformning. Omradet ska planeras och byggas med ménniskan i
centrum och med utgdngspunkt i det senaste inom teknik och milj6.

Den nya strukturen kommer att linka samman omkringliggande omraden till en
sammanhéllen stadsbygd, och hjilpa till att skapa en téitare, mer intim och
funktionsblandad stadsdel med karaktér av innerstad.

Ostra Sala backe rymmer ca 2 000 bostider vister om Fyrislundsgatan. P4 den
Ostra sidan 4r marken 1 privat dgo, men kan uppskattningsvis inrymma
ytterligare ca 500 bostider. Arsta centrum utvecklas med handel, olika
servicefunktioner, kultur, idrott, kontor och bostdder, och utgdr omridets
naturliga motesplats. Tillkommande behov av forskolor, skolor och sérskilda
boendeformer kan tillgodoses inom programomradet men dven genom att finna
lampliga platser inom Arsta och Sala backe.

! Planprogram for Ostra Sala backe 2010
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Vision for Ostra Sala backe

Visionen for Ostra Sala backe ir att skapa en ny intressant och sammanhéllen
stadsstruktur som kopplar ihop Sala backe och Arsta. Birande virden ska vara
moten, variation, upplevelser och méngfald.

Den nya bebyggelsen ska tillfora nya kvaliteter i boende- och stadsmiljon och
attrahera minniskor med olika bakgrund, livsstil, intressen och kulturer. Den
nya strukturen ska gora det enklare, tydligare och tryggare att rora sig mellan
stadens olika delar och kommer darfor fungera som en ”’brygga” och métesplats
mellan de narliggande stadsdelarna.

Ostra Sala backe ska bidra till att ge de 6stra stadsdelarna en innerstadskinsla
med ett attraktivt stadsliv dir bostider och verksamheter ir blandade. Arsta
centrum blir en viktig gemensam mdtesplats.

Ambition kring hallbarhet

En hég ambition kring héllbarhet och klimatsmarta I1dsningar ska prigla Ostra
Sala backe och dess utbyggnad och vara en uttalad profil.

Ostra Sala backe 4r genom en stor variation i innehll, stadsstruktur och
exploateringsmojligheter bade innehallsméssigt och visuellt intressant. Omradet
ger dirmed fOrutsittningar for en levande stadsdel som attraherar olika
manniskor, verksamheter och aktiviteter och som kan moéta skilda behov. Vil
valda ldgen och ett tillrdckligt stort utbud av lokalyta av skilda slag for
verksamheter och aktiviteter ger en robust grund for utveckling av ett attraktivt
lokalt néringsliv. Lokalt samhéllsliv och engagemang for den lokala utveckl-
ingen vixer fram genom gemensamma ansvarsomraden och berdringspunkter
och genom boendes och verksamhetsidkares olika intressen. Gemensamma
organisatoriska 16sningar kring forvaltning och utveckling av kvartersmark pa
lokal niva ger forutséttningar for framvéaxten av ett starkt civilsamhalle.

Ostra Sala backes struktur uppmuntrar forflyttningar med cykel, kollektivtrafik
och till fots samt erbjuder nira tillgdng till bil &ven om man inte har en egen.
Effektiva och innovativa losningar for varu- och avfallstransporter samt
avfallshantering provas. Innovativa smaskaliga lokala 16sningar som komple-
ment till storskalig infrastruktur ska konsekvent sokas.

Omradet ska utgdra grund for demonstration av ny innovativ energiteknik och
energisndla 1osningar men ocksé grund for integration av befintlig teknik i en
ny miljé och i nya sammanhang. Ostra Sala backe ska bli Uppsalas mest
klimatanpassade och vara ett pilotprojekt inom byggande och klimatanpass-
ning. Dagvattnet hanteras som en lokal resurs. Narheten till kulturlandskapet
ger mojlighet till lokal odling.
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1.2 Etapp 1

Etapp 1 av Ostra Sala backe bestar av fyra kvarter nira Killparken i den norra
delen av planomradet. For etapp 1 ingar byggrétter for omkring 55 000 kvm
BTA. Ambitionen &r att delomradet ska innehélla en blandning av bostadstyper
och dessutom inhysa lokaler.

Atta byggherrar® har fatt markanvisningar och detaljplanearbetet for etapp 1
paborjades under vdren 2012. Prelimindr byggstart for omradets forsta kvarter
ar under 2013 med forsta inflyttning varen 2015.

Figur 1-1  Fyra kvarter ingdr i etapp 1 av Ostra Sala backe. Kélla: Planprogram Ostra Sala backe

1.3 Kvalitets- och héallbarhetskriterier for Ostra sala
backe etapp 1

De byggherrar som ingér i etapp 1 har i samverkan med Uppsala kommun tagit
fram kvalitets- och hallbarhetskriterier som ska utgora underlag for planering,
genomfdrande och uppfoljning inom Ostra Sala backe etapp 1.

For hallbara transporter har man enats om en malbild:

Ostra Sala backe erbjuder hdllbara, smarta och effektiva transporter.

For att uppnd malet har man enats om 2 initiativ, varav det ena avser byggfasen
och det andra den slutliga utformningen av omrédet:

2 ByggVesta AB, Hauschild + Siegel Architecture AB, Jarntorget Bostad AB, Svenska Véardfastigheter AB, TB
Exploatering AB, Veidekke Bostad AB, Wallenstam AB och Ake Sundvall Byggnads AB
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m  Byggherrar och Uppsala kommun ska under byggskedet arbeta for att
minimera antalet transporter, miljdanpassa transporter och arbetsmaski-
ner och optimera resursanvandningen.

m  Stadsdesignen med stod av en mangfald av mobilitet ska uppmuntra till
hallbart resande dér gang och cykel, kollektivtrafik och bilpool &r sjalv-
klara val.

For att uppna detta beskrivs ett antal insatser och atgérder for att minska
efterfragan pa resor med bil och efterfragan pa parkering.

Denna utredning syftar till att beskriva vilka atgirder som krivs for att Ostra
sala backe ska bli en stadsdel dér resandet i stor utstrackning sker med héllbara
fardmedel till, fran och inom omradet och for att minska efterfragan pa
parkeringsplatser inom etapp 1.
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2. Forutsattningar for hallbart resande till och
fran Ostra Sala backe

Den befintliga infrastrukturen kring Ostra Sala medfor att omradet har en
mycket god lokal och regional tillgdnglighet med bil. Fyrislundsgatan fungerar
som genomfartsgata och matar till Vaksalagatan i norr och Félhagsleden i s6der
vilka erbjuder snabba bilresor till centrala Uppsala respektive E4:an. Trots att
det &r kort avstand till de flesta stora malpunkter inom kommunen sker de flesta
resor till och fran omradet idag med bil.

Dagens kollektivtrafikutbud 1 omradet dr otillrackligt och busstrafiken har svart
att restidsmassigt konkurrera med bilen till viktiga mélpunkter i Uppsala.

Restidsanalyserna visar att cykeln i dagsléget ar ett relativt konkurrenskraftigt
firdmedel for resor till och frin Ostra Sala backe. Flera strak kring omridet
ingar dven 1 det framtida huvudcykelnitet som for nédrvarande utreds inom
kommunen. Ur resvaneundersokningen fran 2010 framgér dven att det finns en
god potential till 6kat cyklande i Uppsala d& 77 % av samtliga resor och 59 %
av alla bilresor inom staden dr kortare &n fem kilometer.

Avsaknad av bilpoolsbilar i omréadet leder till att boende i hog grad kommer att
behova dga en bil vilket inte dr onskvirt dd bilinnehav gor det smidigare att
anvinda egen bil for resor som annars skulle kunna tillgodoses med cykel
och/eller kollektivtrafik.

2.1 Overgripande planeringsinriktning

Utvecklingsomridet Ostra Sala backe ir lokaliserat drygt tvd kilometer nordost
om centrala Uppsala. Omradet, som sedan 1970-talet har utgjorts av en bred
kraftledningsgata, ligger mellan stadsdelarna Sala backe i vister och Arsta i
oster. Visionen dr att omvandla Ostra Sala backe till en vital stadsdel, och
samtidigt 1anka samman de kringliggande omradena.
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B Ficesiagen kyarterspark W Foresiagen B N id Arsta Blandade ago-
pi Cater sica, mank
I sofrg stadsdoispark som rustas upp B Forosiagen bebyagelse ulantor kommungns pé vistar 308
mark
[0 Befitigt akemark som omdanas Hi [0 Foreslagen torgyta. Fyrislundsgatans utform-
park ning ska ndixara att man passerar torgat.

Figur 2-1 Planforslag Ostra Sala backe. Kélla: Planprogram Ostra Sala backe
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2.2 Dagens trafiksystem och fysiska forutsattningar

Omrédet Ostra Sala backe 1per i ett nord-sydligt strik som utgdrs av Vaksala-
gatan 1 norr, Fyrislundsgatan 1 dster, Johannesbiacksgatan/Néackrosgatan i véster

samt av Falhagsleden i soder.
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Figur 2-2  Kartbild 6ver 6stra Uppsala, Ostra Sala backe markerat i rétt. Kélla: bearbetad kartbild fran
Www.eniro.se

Biltrafik

Fyrislundsgatan, som skdr genom planomradet, utgér en viktig huvudgata i
Uppsalas trafiknét. Den har fyra korfélt och forbinder Osterleden med arbets-
och handelsplatsomradet Bolidnderna. I och med gatans breda utformning,

avsaknad av bebyggelse och fa plankorsningar har den idag en funktion och
karaktir av trafikled och utgdr pa sd vis en barriéir mellan Sala backe och Arsta.

Fyrislundslagatan korsar Vaksalagatan i norr och Falhagsleden i soder, vilka
bada gar i gen striickning radiellt frin centrala Uppsala till E4:an. Ostra Sala
backe dr sdledes avgrinsat av gator som utgor en viktig del 1 Uppsalas lokala
gatunét savil som i det regionala transportsystemet.

Kollektivtrafik
Linje 4, 7, 9, 41 och 127 trafikerar i dagsliget Sala backe och Arsta, se Figur
2-3.
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Figur 2-3 Dagens kollektivtrafik i omradet. Busslinjer markerat i rott och Ostra Sala backe i svart.
Kalla: bearbetad kartbild frdn www.ul.se

Linje 7, som trafikerar omradets sodra delar, kategoriseras som stomlinje och
har en turtithet pd 10 minuter i1 hogtrafik. Linje 41 ingédr 1 UL:s Mjuka linjen-
koncept, vars framsta mélgrupp dr dldre och rorelsehindrade da bade fordon och
linjestrackningar ar speciellt anpassade. Linje 127 dr en sa kallad arbetslinje
och trafikerar endast vardagar och under vissa delar av dygnet. De tider pa
dygnet busslinjerna har som tétast trafikering anvidnds styv tidtabell, dvs. att
bussen avgar samma pa minuttal varje timme.

Tabell 2-1 Busslinjer som trafikerar omradet.

Linjestrackning Turtathet i hégtrafik
4 Arsta centrum — Ekeby (-H&ga by) 20 min
7 Sédra Arsta — Gottsunda 10 min
9 Norra Arsta — Stabby 15 min
41 Coop Forum/IKEA-...-City-...-Eriksberg 60 min
127 Storvreta — Fyrislund 30 min

Gang- och cykeltrafik

Kring Ostra Sala backe finns ett relativt vil utbyggt niit av gang- och cykelin-
frastruktur. Langs hela kraftledningsstraket, strax véster om Fyrislundsgatan,
finns en separerad gang- och cykelbana vilken erbjuder gena resor i nord-sydlig
riktning.

Mellan Sala backe och Arsta finns 4tta stycken kopplingar &ver Fyrislundsgatan
varav en dr signalreglerad. Dessutom finns tvd stycken ging- och cykeltunnlar
under Fyrislundsgatan vilket gor det mojligt att passera gatan planskilt.

Hjalmar Brantingsgatan utgdr ett viktigt cykelstrak och erbjuder snabba och
gena cykelresor mellan Ostra Sala backe och centrala Uppsala. Majoriteten av
gatan dr forsedd med en separerad cykelbana, d&ven om cyklister maste cykla i
korbanan langs vissa avsnitt. Eftersom hastighetsbegransningen dr 50 km/h
(nedsatt till 30 km/h vardagar klockan 7-18 langs vissa delar) pa Hjalmar
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Brantingsgatan dr trafiksdkerheten lag for cyklisterna ldngs de avsnitt med
blandtrafik.

I de omgivande omrédena Sala backe och Arsta finns ocksi god tillgang till
gang- och cykelbanor, men eftersom de ofta gér genom parker och inom kvarter
kan de upplevas som svarorienterade.
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Figur 2-4  Cykelinfrastruktur i dstra Uppsala. Heldraget rott streck: cykelbana/-vég; Rod streckad:
cykling i kérbana. Kalla: Uppsala kommun

Framtida infrastrukturplaner

Visionen for Ostra Sala backe ir att skapa ett stadsmissigt omrade med
inspiration frdn den traditionella stadens uppbyggnad med tydliga gator och
kvarter. I Figur 2-4 illustreras principiell gatustruktur i omrddet enligt planpro-
grammet.

Fyrislundsgatan

For att, som planen anger, kunna linka samman Sala backe och Arsta och skapa
en mer kontinuerlig stadsvdv kommer Fyrislundsgatan att behdva ges en ny
gestaltning. I dag utgér gatan en barridr och genomfartstrafiken behover
mildras. Utmed gatan kommer slutna kvarter att uppforas for att skapa
bullerfria innergérdar.

I planprogrammet framgér att gatan ska omformas till stadsgata genom att tvé
av de fyra korfilten upplats for kollektivtrafik samt att fler signalreglerade
korsningar ska upprittas for att dampa biltrafikflodena. Fyrislundsgatan
kommer &dven att kompletteras med kantstensparkering for att tillgodose
verksamheternas behov. Dirtill kommer nya tvirgdende lokalgator anldggas for
att mojliggora gena forflyttningar mellan de befintliga omrdden och skapa goda
siktlinjer.

Lokalgator

I planprogrammet anges att de nya lokalgatornas placering kommer att utgd
fran de befintliga gatorna langs den véstra sidan (Sala backe) av kraftlednings-
straket. Darutdver kommer ytterligare nagra gatukopplingar mellan kvarteren
och de primira lokalgatorna att uppforas.
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I anslutningarna med Fyrislundsgatan kommer signalreglerade korsningar att
anldggas. Lokalgatornas exakta bredd, utformning och anslutning har dock inte
detaljstuderats dnnu.

Johannesbacksgatan/Nackrosgatan, som avgransar omradet i vést, ska utformas
sd att en lugn kvarterssida kan uppnds. I planprogrammet ndmns att gatan
eventuellt kommer att brytas vid vissa strategiska stéllen och déir endast tillata
ging- och cykeltrafik.

Gang och cykel

Det 6vergripande ging- och cykelstraket som idag loper ldngs kraftlednings-
straket kommer att flyttas till Johannesbéacksgatan. Fyrislundsgatan kommer att
kompletteras med separata och enkelriktade gdng- och cykelbanor.

Utover de langsgaende huvudstrdken kommer géng- och cykelstrak att anldggas
utmed de nya tvirgdende lokalgatorna for gena resor inom det nya omradet och
mellan de befintliga omradena. I planprogrammet anges att den befintliga gang-
och cykeltunneln vid Arsta centrum méste tas bort om en utvidgning av torget
ska vara mojlig.

For tillfallet pagar framtagande av cykelpolicy for Uppsala och en utredning
som ska peka ut huvudcykelstrak inom Uppsala stad. De strak som har tagits
fram utgors dels av striackor dér det i dagsldget ar hoga cykelfloden, men tar
4dven hinsyn till framtida exploatering. Ett flertal gator kring Ostra Sala backe
omfattas av utredningen, diribland Vaksalagatan, Fyrislundsgatan, Félhagsle-
den, Hjalmar Brantingsgatan och Murargatan.
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Sala backe

\\!
caness ™

Figur 2-5 Gatustruktur och viktiga cykelvagar. Blatt: Primara lokalgator; Streckad bla: Sekundara
gator, exakt placering kommer att fastslas i kommande detaljplaner; Gult: Viktiga gang- och
cykelkopplingar. Kalla: Planprogram Ostra Sala backe

Kollektivtrafik

I och med nya tillskottet av boende och verksamma kommer ett stérre underlag
for attraktiv kollektivtrafik att skapas. I planprogrammet for Ostra Sala backe
framgér ocksa att prioriterade kollektivtrafikkorfalt ska skapas i Fyrislundsga-
tans bada riktningar.

I Uppsalas dversiktsplan fran 2010 diskuteras stadens framtida kollektivtrafik-
nidt. Malet for stadstrafiken dr att kollektivtrafikens andel av de motoriserade
resorna ska vara minst 50 % ar 2030.

I oversiktsplanen foreslas ett framtida stomlinjenét for stadstrafiken i Uppsala
med en radiell struktur, dir samtliga linjer méts vid resecentrum®.

3 Sedan oversiktsplanens antagande har Uppsala arbetat vidare med alternativa stomlinjedragningar. Bland

annat diskuteras att stombusslinjen pa Fyrislundsgatan ska ha Granby centrum som &ndhallplats istéllet
for att sluta i Arsta. Inga fastlagda &ndringar finns dock i dagslaget.
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Béade Vaksalagatan och Falhagsgatan pekas ut som stomstrak dir sparvégstrafi-
kering kan bli aktuell 1 framtiden. Langs hela Fyrislundsgatan foreslas komplet-
terande tvirgdende kollektivtrafik att g, samt att ett stomstrdk pekas ut lings
Fyrislundsgatans norra del. Granby centrum foreslas bli en av de nya kollektiv-
trafikknutpunkterna i Uppsala. Ambitionen &r att knutpunkterna ska bli
attraktiva och effektiva noder och bidra till stadsutveckling.

='W Fortsatt utredning
m— Sparvag
| S —— Stombuss
| s Jarnvag
s Befintligt regiontrafiknat
Kompletteringslinje
----- Framtida kompletteringslinje "

75 NG
| Ostra Sala
Abacke

g ; » o4
~1P]

Figur2-6  Forslag till framtida kollektivtrafiknat i Uppsala. Kalla: Oversiktsplan 2010 fér Uppsala
kommun

Utifran befintliga planer och utredningar kommer séledes inget genomgaende

stomtrafikstrak att skapas genom Ostra Sala backe. For nirvarande pagar dock

en ytterligare kollektivtrafikutredning inom kommunen som forvintas vara klar

under hosten 2012.

.3 Befintliga forutsattningar for hallbart resande

For att studera vilka forutséttningar som i dagsldget finns for héllbart resande
till och fran Ostra Sala backe har tillgédnglighets- och attraktivitetsmétt tagits
fram for gang-, cykel- respektive kollektivtrafik.

Restider och avstand till viktiga mélpunkter i Uppsala har studerats for att se
vilken konkurrenskraft ging, cykel respektive kollektivtrafiken har gentemot
bilen.

For kollektivtrafikanalyserna har den befintliga busshallplatsen Gréasloksgatan,
utmed Fyrislundsgatan, valts som startpunkt i omradet da den ar lokaliserad
centralt i Ostra Sala backes forsta etappomrade.
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For kollektivtrafik- och cykelresor har sex stycken viktiga malpunkter® valts ut:
Uppsala centralstation, Grianby centrum, Akademiska sjukhuset, Universitets-
huset, Fyrishov, Coop Forum/IKEA i Bolidnderna samt Stadshuset.

Da forutséttningarna att transportera sig till fots har studerats har mer lokala
malpunkter valts, sdsom livsmedelsbutiker, skolor och bibliotek.

Kollektivtrafik

Kollektivtrafiken till omradet dr 1 dagsldget inte sdrskilt attraktiv. I Tabell 2-2
redovisas restidskvoter mellan kollektivtrafik och bil till viktiga mélpunkter 1
Uppsala. I den vinstra kolumnen redovisas den upplevda restiden® vilken &r
viktad for att spegla den uppoffring resenédren tvingas till, exempelvis viktas
gangtid till och fran hallplats, véintetid och bytestid dubbelt. Samma sak géller
for bilresorna dar gangtid till och fran parkeringsplats viktas dubbelt.

Vid en restidskvot pa 1,0 (d.v.s. lika 1&ng upplevd tid med bil och kollektivtra-
fik) véljer ca 90 % att resa kollektivt, medan motsvarande siffra ar ca 35 % vid

en restidskvot pa 2,0 (dubbel sa lang upplevd restid med kollektivtrafik kontra
bil)®.

Restidskvoterna indikerar att kollektivtrafiken har svart att konkurrera med
bilen till de studerade malpunkterna. Det dr endast till nédrbeldgna Grianby
centrum som KRESU-tiden understiger 2,0 (mindre dn dubbelt sa lang upplevd
restid).

En anledning till de bristfilliga restidskvoterna kommer av att resendrerna i de
flesta fall tvingas gora ett byte pa vigen. Det dr ytterst viktigt att kollektivtra-
fikforbindelserna forbéttras innan inflyttning sker i omradet.

Tabell 2-2 Restidskvot mellan kollektivtrafik och bil. KRESU-tiden &r viktad for att spegla resenéarens
uppoffring, medan den faktiska restiden &r den reella tid det tar mellan start- och malpunkt.

Alla uppgifter i minuter Ostra Sala backe, Grasloksgatan
KRESU-tid (viktad tid) Faktisk restid A-B

Bil  Kollektivtrafik  Kvot Bil  Kollektivtrafik  Kvot
Uppsala centralstation 19 54 6 16 2,67
Granby centrum 13 23 1,80 2 4 2,00
Akademiska sjukhuset 22 60 9 22 2,44
Universitetshuset 21 56 8 18 2,25
Fyrishov 20 62 7 21 3,00
Bolanderna (Coop/IKEA) 16 72 5 29 5,80
Stadshuset 18 37 5 9 1,80

* Kollektivtrafikresor avser snabbaste anslutning mellan klockan 08:00 och 09:00
* Restid for bil & hamtat fran www.eniro.se

Bygger pa SCB:s pendlingsstatistik fran 2010
5 KRESU-tid = Kollektivt RESUppofring
For kollektivtrafikresor viktas gang-, vante- och bytestid x 2, ett byte ger 5 minuters tillagg, restid viktas x 1

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

®  TRAST
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Géngtrafik

For att se vilken tillgdnglighet de boende i omradets forsta etapp kommer att ha
till lokal service har Sala backes och Arstas befintliga utbud inventerats. Att
offentlig och kommersiell service finns tillgédngligt redan nér de forsta invénar-
na flyttar in dr viktigt for att kunna etablera ett lokalt levnads- och konsumt-
ionsmonster vilket minimerar antalet fordonsrorelser.

I dagsliget har bade Sala backe och Arsta svart att tillhandahalla ett diversifie-
rat utbud pa grund av bristande efterfrigan och konkurrensen fran néarbeldgna
kopcentrum i Griinby och Bolinderna. D4 Ostra Sala backe ir firdigbyggt
forvintas cirka 2500 ldgenheter (uppskattningsvis 5500 invénare) att ha
uppforts samtidigt som serviceutbudet i omradet kommer att ha 6kat markant
med nya affiirer och verksamheter, inte minst vid Arsta centrum som ska ges en
ny gestaltning.

Brantingstorget och Arsta centrum utgdr i dagsliget omradenas kommersiella
tyngdpunkter. Vid Brantingstorget och i Arsta finns ocksd offentlig service i
form av bibliotek och vardcentral mm. Kommersiella verksamheter finns dven
spridda i Sala backe ldngs Verkmistaregatan och Apelgatan.

I Grinby centrum, strax norr om omradet, finns cirka 65 stycken butiker och
restauranger. Grianby centrums kommersiella yta kommer dessutom att utokas
ytterligare och erbjuda de boende service inom gang- och cykelavstand.

I Sala backe och Arsta finns fem stycken skolor, varav tvd gymnasieskolor,
samt ett femtontal forskolor. Uppsala kommun bedomer att de befintliga
forskolorna och skolorna inte har tillricklig kapacitet for att moéta de nyinflyt-
tade. Nya forskolor kommer dock att kunna uppforas i bade de befintliga
omradena samt i Ostra Sala backe, diremot anses det av utrymmesskil inte
mojligt att uppfora nagon ny skola i Ostra Sala backe. I planprogrammet anges
att mojligheten att yteffektivisera befintliga skolor i niromradet kommer att
behova utredas vidare.

Ur Tabell 2-3 framgar att det befintliga utbudet i Sala backe och Arsta kan nas
inom 15 minuters promenad.

Tabell 2-3 Avstadnd och gangtid frdn etappomrade 1 till befintligt serviceutbud. Genhetskvot avser
gangavstand dividerat med fagelvagen.

Fran Ostra Sala backe (Johannesbéacksg/Kallparksg)

Stracka Gangtid
Till (km) (min) Genhetskvot
Arsta torg 1,0 10 1,31
Brantingstorget 0,6 6 1,19
Granby centrum 0,6 6 1,03
Arstaskolan 0,8 8 1,27
Johannesbacksskolan/
Uvengymnasiet 1,2 12 1,14
Brantingsskolan 0,8 8 1,14
Cykeltrafik

Ur tabellen nedan framgér att de studerade malpunkterna kan nas med gena
strackningar fran Ostra Sala backe. Som startpunkt har korsningen Kéllarparks-
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gatan/Johannesbédcksgatan valts i och med dess centrala lokalisering i det forsta
etappomradet.

Den genaste kopplingen till centrala Uppsala dr via Hjalmar Brantingsgatan
(stracker sig frdn Vaksala torg till Kéllparken), vilken till storsta delen ar
forsedd med en separerad gédng- och cykelbana.

Restiderna med cykel &r relativt konkurrenskraftiga i samtliga studerade
relationer. De framtagna genhets- och restidskvoterna pekar pa att Ostra Sala
backes innehar en relativt attraktiv lokalisering for lokala cykelresor inom
Uppsala.

Vid berdkning av restidskvot har ingen hénsyn tagits till att soktiden for

parkering. Gangtiden mellan parkering och malpunkt, &r oftast langre for

bilresor jamfort med cykelresor. Darfor har en restidskvot upp till 1,5 bedomts

som konkurrenskraftig eftersom det i praktiken i ménga fall innebér att det gar i

stort sett lika fort att cykla som att resa med bil om man ridknar hela resan.

Tabell 2-4 Stracka och restid, samt genhetskvot (cykelavstdnd jamfort med fagelvagen) och
restidskvot for cykelresor till viktiga malpunkter i Uppsala. Restiderna avser faktisk restid
och tar inte hansyn till gang- och parkeringstider etc.

Fran Ostra Sala backe

Stracka Restid Restidskvot

Till (km) (min) Genhetskvot  cykel/bil
Uppsala centralstation 2,7 9 1,53
Granby centrum 0,8 3

Akademiska sjukhuset 3,8 13

Universitetshuset 3,6 13

Fyrishov 4,2 15

Bolanderna (Coop/IKEA) 3,3 12

Stadshuset 2,6 9

* 17 km/h har antagits som medelhastighet for cykelresor

* Restid for bil ar hamtat frdn www.eniro.se

Bilpool

Idag finns ett privat foretag, Sunfleet’, och en ekonomisk forening, Bilpoolar-
na®, som tillhandahaller poolbilar i Uppsala. Totalt finns 11 stycken poolbilar,
varav de flesta dr placerade i centrala Uppsala. Sunfleet har dven planer pa att
utoka antalet bilar kring centralstationen.

I omradet kring Ostra Sala backe finns inga poolbilar stationerade. Nirmsta
poolbil innehas av Bilpoolarna och &r placerad i Petterslund i Félhagen, cirka
1,5 km dirifrdn. Enligt Sunfleet har Ostra Sala backe diskuterats som ett
intressant framtida omrade, konkreta planer saknas dock i dagsléget.

" www.sunfleet.se

8 www.bilpoolarna.se
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2.4 Resvanor

I diagrammet nedan redovisas firdmedelsfordelning 1 olika delomrdden av
Uppsala®. De centrala stadsdelarna har generellt en hogre andel gang- och
cykelresor dn de perifera som t ex Sévja/Bergsbrunna och Sunnersta. Férutom
geografiskt avstand till centrum karaktdriseras ocksa de perifera omradena till
stor del av villabebyggelse, dir bilinnehavet normalt dr hogre.

I Arsta/Grinby fordelar sig ging- och cykelresor relativt jimnt och star
tillsammans for 44 % av resorna. Andelen bilresor ar 44 %.
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uTag
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uBil
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Figur 2-7  Fardmedelsfordelning for boende i Uppsala stad 2010, avser resor med start eller mal inom
kommunen utférda av boende inom respektive stadsdel. Kélla: RvVU 2010

Potentialen for 6kad cykeltrafik &r god. Kommunens resvaneundersdkning visar

att 77 % av alla resor som gors i Uppsala stad dr kortare d4n fem kilometer,

vilket lyfts fram som ett avstdnd dér cykeln har stora mojligheter att konkurrera

med andra fairdmedel. Ur resvaneundersokningen framgéar dven att 59 % av alla

bilresor som gors i staden &r kortare dn fem kilometer.

I Figur 2-8 illustreras hur stor del av Uppsala som técks inom en femkilome-
tersradie frdn Ostra Sala backes forsta etappomrade.

9 Markér (2010), Resvaneundersékning (RVU) 2010 Uppsala
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Lat J

)

A : 7T Avstand fran Ostra Sala backe

5 kilometers radie fran etapp 1

Figur 2-8. Avstand inom fem kilometer frdn Uppsala resecentrum, Ostra Sala backe markerat i rétt.
Kélla: bearbetad kartbild fran www.maps.google.com
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3. Parkeringsnorm

3.1 Att berakna parkeringstal

Att berdkna parkeringstal for bil handlar om att forsoka finna en balans mellan
att sdkerstélla att ett tillrackligt antal parkeringsplatser tillfors en plats vid
nyetablering eller fordndrad markanvindning, samtidigt som markanvéndning-
en och transportsystemet effektiviseras i mesta mojliga man. Ett 6verutbud pa
parkeringsplatser kan medfora en hogre efterfrigan pa biltransporter till
omradet dn vad som &r Onskvért, samtidigt som ett alltfor litet antal parkerings-
platser kan innebdra att ett parkeringskaos sprider sig dven till angrdnsande
omrdden. For cykelparkering handlar det snarare om att erbjuda ett tillrdckligt
antal cykelparkeringsplatser av god standard och ritt lokaliserade, och som
tillater antalet cykelresor att dka.

Parkeringstal berdknas med s.k. behovstalsberdkningar:

m  Boendetithet * Biltdthet = Behovstal for bostdder
m  Arbetstéithet * Bilforarandel = Behovstal for arbetsplatser

Denna behovstalsberdkning ger miniminormer som kommunen vid forhand-
lingar om bygglov kan kréva av exploatdren med hénvisning till Kommunalla-
gens likabehandlingsprincip, samt Plan- och Bygglagen. Avsteg ska kunna
goras fran parkeringsnormen om exploatdren péavisar hur denne genom
inforande av ett antal dtgérder kan astadkomma en minskad biltransportefter-
fragan till omradet.

Vid framtagande av parkeringstal kan &dven faktorer som serviceutbud,
kollektivtrafikunderlag, ndrhet till viktiga malpunkter, mdjligheter att g& och
cykla, stadsdelens och bebyggelsens karaktir, ambitionen med omradet, etc.
vagas in.

Som tumregel for framtagande av parkeringstal for bostdder giller devisen
’varje bil ska ha en bilplats i anslutning till bostaden’. Detta eftersom det &r
svart att paverka bilinnehavet och de boende ska erbjudas mojlighet att lamna
bilen hemma vid arbetspendling. Det innebidr inte att bilen maste kunna sta
parkerad precis vid bostaden, utan att alla som dger en bil bor ha mgjlighet att
parkera den inom rimligt gingavstdnd i det omrade dir man bor.
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3.2 Parkeringsprinciper for Ostra sala backe™

Parkering ska som huvudprincip anordnas pa kvartersmark 1 form av underjor-
diska garage. Mgjligheten till 3-dimensionell fastighetsbildning for underjor-
diska garage bor studeras.

Nuvarande parkeringsnorm anger ett p-behov pé 1 bilplats/Igh exkl. besdkspar-
kering pd 0,1 bilplats/lgh. Enligt den Overgripande parkeringsutredning som
tagits fram kan den fOreslagna utbyggnadens behov tillgodoses genom
underjordiska garage i ett plan. Parkeringsnormen héller pa att ses 6ver och kan
resultera i andra riktlinjer avseende parkeringsbehoven. Andra alternativ som t
ex bilpool kan bli aktuellt att préva inom omrédet.

Besoksparkering for boende och verksamheter foreslds ske som kantstensparke-
ring utmed omrddets gator. Samlade markparkeringar ska i mojligast mén
undvikas.

Parkeringsbehoven inom Arsta centrum maéste utredas vidare nir man lingre
fram i processen vet mer om dess innehdll och struktur.

3.3 Forslag till parkeringsnorm for Ostra Sala backe

Eftersom Ostra Sala backe #r ett nytt planerat omrade utan befintlig bebyggelse
inom planomrédet, finns det inga uppgifter om befintlig boendetéthet eller
biltdthet i omradet, eller for den delen arbetstithet eller bilforarandel till
omradet. Darfor ar det en god idé att studera angrdnsande omraden avseende
dessa aspekter, samt jamfora med vad som bedoms som likvéardiga omraden.

Studerar man befintlig biltdthet i angrdnsande Sala Backe var denna vid 2011
ars borjan 400 personbilar/1000 invanare, inklusive avstillda fordon. Aret
senare var biltitheten avseende hela kommunen 383 personbilar/1000 invénare,
detta dock exklusive avstillda fordon varfor siffrorna inte dr direkt jamforbara.
Generellt sett motsvarar andelen avstéllda fordon cirka 15 % av bilinnehavet,
vilket for Uppsala kommuns del skulle innebdra cirka 440 personbilar per 1000
invanare, inklusive avstdllda bilar. Det dr rimligt att anta att biltdtheten ar nigot
hogre i ett nybyggt omrdde som Ostra Sala backe &n i dvriga titorten, men
troligtvis ldgre dn 1 kommunen som helhet. Ett rimligt antagande kring
biltitheten i kommande Ostra Sala backe &r att den blir likviirdig med biltithet-
en i Sala backe, inklusive avstdllda fordon, d.v.s. 400 personbilar/1000
invanare. Berdkningen baseras dock pd biltitheten exklusive avstéillda fordon,
eftersom flera av dessa ofta &dr forséljningar och skrotningar som inte avregi-
strerats, samt att det vore att Overdimensionera parkeringen att ta samtliga dessa
1 beaktande. Av denna anledning rdknar vi bort uppskattade 15 % avstéllda
fordon och erhaller en biltdthet for omradet pa 350 personbilar/1000 invanare.

Den genomsnittliga biltdtheten 1 Sverige, exklusive avstillda fordon, var ar
2011 464 personbilar per 1000 invanare, att jimfora med Uppsala kommuns
383. Vid en jimforelse med andra stérre svenska stidder ser vi att i Stockholms
stad var biltdtheten 362 personbilar per 1000 invénare, i Goteborg 343

10 planprogram for Ostra Sala backe
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personbilar per 1 000 invénare, och i Malmo 354 personbilar per 1000 invanare.
Sveriges fjarde storsta stad dr sdledes mer bilorienterad &n dessa tre stdder.

Ser man pa boendetétheten i Sala backe forviantas den bli mellan 1,5 och 1,7 for
norra respektive sddra delarna. I nyproducerade flerbostadshus kan boendetét-
heten véntas vara strax over detta intervall, i och med att hyreskostnaderna ar
nagot hogre. I etapp 1 rdknar man med ca 1200 boende 1 ldgenheter fordelat pa
560 lagenheter 1 flerbostadshus, vilket skulle innebdra en boendetithet pé ca 2,2
boende per ldgenhet. Det dr samma boendetidthet som forvintas for hela
omradet Ostra Sala backe (5500 boende fordelat pad 2 500 ligenheter). I
stadsradhus kan man vénta sig en nagot hogre boendetdthet, varfor vi i
parkeringstalsberdkningarna utgar fran en boendetithet pa 2,5 boende per
lagenhet.

Parkeringstal for bil

For de bostiider och verksamheter som planeras i Ostra sala backe foreslas
foljande parkeringstal. Nedan beskrivs hur respektive tal har beréknats.

Tabell 3-1 Parkeringstal for bil

Bilplatser per  Bilplatser per  Varav arbetsplats- Varav
lagenhet 1000 m? BTA parkering besdksparkering

Lagenheter 0,9 0,1
1-2 rum 0,8 0,1
3 rum eller fler 1,0 0,1
Radhus, gemensam 1,0 0,1
parkering

Radhus, enskild 1,1 0,1
parkering

Restaurang-verksamhet 32 4 28
Vérdboende 4 2 2
Forskola 8 5 3
Narbutik 18 4 14
Légenheter

Ovan beskriva ingadngsdata ger ett parkeringstal for lagenheter pd 0,9 parke-
ringsplatser per ligenhet, varav 0,1 avses till besdksparkering. Ar ligenhetsfor-
delningen kind foreslas en uppdelning pa 2 rum eller farre samt 3 rum eller fler,
dér parkeringstalen uppgar till 0,8 respektive 1,0 parkeringsplatser per ldgenhet
(varav 0,1 avses for besokande).

Radhus

Parkeringstal for radhus, utifrin ovanstaende ingangsdata, uppgar till 1,0
parkeringsplatser per radhus vid gemensam parkering, varav 0,1 parkeringsplat-
ser avses for besokande. For enskild parkering innebér det rent praktiskt att 1
parkeringsplats for boende anldggs i anslutning till bostaden eller i en samlad
anldggning, och att besoksparkering anordnas 1 anslutning till kvarteret.

Restaurangverksamhet

I omradet kan det bli aktuellt med nagot restaurangutbud. Parkeringsbehovet
for denna typ av verksamhet kan skilja sig avsevirt it beroende pad om det &r
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café, gatukiosk, restaurang, snabbmatsrestaurang, etc. Parkeringstalsberdkning-
en baseras pa antaganden om en arbetstithet pa 10 anstillda per 1 000 m* BTA,
samt 60-80 besokande per 1 000 m* BTA. For restaurangbesok kan bilforaran-
delen forvintas vara nagot lagre dn till andra verksamheter, eftersom besokare
ofta dker i sillskap om tva eller fler. Dessutom véljer vissa besokare att lata
bilen sta hemma vid restaurangbesok. Bilforarandel till omradet bland besokare
och personal uppskattas till ca 40 %. Utifrin dessa antaganden hamnar
parkeringstalet pa 32 parkeringsplatser per 1 000 m* BTA for restaurangverk-
samhet, varav 4 platser avses for anstillda.

Vardboende

Det vardboende som planeras i omrddet vdntas ha ca 80 skiftarbetande
anstillda, med ca 18-20 anstillda pd plats samtidigt. Vardboendet rymmer 54
vardplatser.

Vi har antagit 4 anstillda per 1000 m® BTA avseende vardboende, vilka
tillsammans med besdkande star for den huvudsakliga bilparkeringsefterfragan.
Behovet av parkeringsplats for de boende beror mycket pa vilken sorts boende
det ror sig om. Besokstitheten uppskattas till ca 5 besokande per 1 000 m?. For
anstillda och besokande dr det rimligt att anta en bilférarandel pa 45 % (i
paritet med bilandel oavsett drende av boende i Arsta/Grinby enligt RVU).
Detta innebér ett parkeringstal pa 4 parkeringsplatser per 1000 m* BTA.
Parkeringsbehovet blir storre om verksamheten avser boende med storre
rorlighet som sjédlva dger bil, men i detta fall handlar det om ett boende for
demens- och alzheimersjuka varfor bilinnehavet bland dessa kan antas hogst
begrinsat.

Férskola

Utbyggnaden véster om Fyrislundsvdgen kommer att innebéra ett utokat behov
av forskoleplatser om totalt 350 platser (endast ca 60 platser efter etapp 1).
Enligt Skolverket gick det hosten 2011 5,3 barn per anstilld, vilket skulle
betyda totalt 11 anstéllda efter etapp 1.

Arbetstitheten for forskolor brukar vara kring 10 anstillda per 1000 m* BTA.
Bilforarandelen bland anstéllda kan ténkas vara 45 % (i paritet med fairdmedels-
fordelning enligt RVU), vilket skulle ge ett bilparkeringsbehov pd 5 parke-
ringsplatser per 1000 m> BTA for anstillda. Dirtill krivs dven parkering for
besokande, vilket bedoms uppgi till en plats per 20 barn. Riknat pa 15-20 m?
BTA per forskolebarn, innebir detta 3 parkeringsplatser per 1000 m® BTA.
Sammanlagt alltsa 8 parkeringsplatser per 1000 m> BTA avseende forskole-
verksamhet.

Nérbutik

Det som skiljer en nérbutik ifran en vanlig handelsetablering &r att denna har ett
mer lokalt upptagningsomrade avseende sina kunder. Ddrmed kan man ridkna
med att fler har mojlighet att ta sig till affdren till fots eller med cykel. Arbets-
titheten kan uppskattas till 10 anstillda per 1 000 m? BTA, och besokstitheten
till 40 besokande per 1 000 m* BTA vilket &r nigot ligre &n for en vanlig
handelsetablering. For handel brukar man rdkna pa nagonstans mellan 20-70
besokande per 1000 m* BTA, och for externhandelsetableringar dnnu hogre
besokstiathet. Bilforarandelen bland besokare antas vara 35 %, och bland
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personal ndgot hogre 40 %. Detta ger parkeringstal pd 18 parkeringsplatser per
1 000 m* BTA, varav 4 avser arbetsplatsparkering.

Parkeringstal fér cykel

Enligt en undersékning som Svenska cykelsillskapet gjorde ar 1990™ framgick
att 80 % av Sveriges befolkning vid denna tid dgde minst en cykel. Enligt
Stockholmsbussen 2011 har 73 % av alla hushéll i Stockholm minst en cykel i
hushallet. Det ar en rimlig utgangspunkt att samtliga boende ska ha mojlighet
att 4ga en cykel och ha denna parkerad pé ett sdkert och bekvamt satt vid
bostaden, och att det dirutdver ska finnas mojlighet for besokare att stélla sin
cykel 1 anslutning till bostaden. Hur cykelparkering bor utformas beskrivs 1
kapitel 4.3.

Vid berdkning av parkeringstal for cykel vid verksamheter bor utgangspunkten
vara att det antal cykelparkeringsplatser som anlidggs ska ge utrymme for en
framtida hogre cykelandel dn vad som rader idag. Det 4r kommunens forhopp-
ning om att de hdllbara transportslagen kollektivtrafik, cykel och géng ska
starkas 1 forhallande till biltrafiken, varfor det dr nodvédndigt att erbjuda
tillrackliga men &nda rimliga faciliteter for cykeln.

De cykelandelar som utgor utgangspunkt i berdkningarna av cykelparkering vid
verksamheter dr déarfor inte den faktiska cykelandelen idag, utan snarare en
rimlig vision om vilken cykelandel som kan uppnds vid ett systematiskt arbete
frdn kommunen med att Gverflytta resor frén bil till cykel.

Utifran detta foreslas nedanstdende parkeringstal for cykel. Mer information om
respektive parkeringstal finns nedan.

Tabell 3-2 Parkeringstal for cykel

Cykelplat- Cykelplat- Varav arbetsplats- Varav Kommen-
ser per ser per parkering besdksparke- tar
lagenhet 1000 ring
m’BTA
Lagenheter 2,7 0,5
Stadsradhus 3
Restaurangverksam- 24 3 21
het
Vardboende 5 2 3
Forskola 0,5/anstalld 0,3/barn
Cykelservice och 18 4 14
cykelverkstad
Narbutik 23 3 20
Légenheter

Eftersom vi kan rikna med en boendetdthet pa ungefar 2,2 boende per ligenhet,
foreslas att antalet cykelplatser per ldgenhet uppgér till 2,2 cpl/Ilgh avsedda for
boende. Dirtill kommer dven 0,5 cpl/Igh for besokande. Totalt 2,7 cpl/Igh.
Parkering ska anordnas inom fastigheten.

M http://www.svenska-cykelsallskapet.se/images/Cykelutredningen. pdf



http://www.svenska-cykelsallskapet.se/images/Cykelutredningen.pdf

26

Trivector Traffic

Stadsradhus

Avseende de stadsradhus som planeras inom etapp 1 ska cykelparkering
anordnas inom respektive fastighet. Parkeringstalet foreslas till 3,0 cykelplatser
per bostadsenhet.

Restaurangverksamhet

Berédkningarna utgdr frdn en cykelandel pa 30 % bland sdvil besdkare som
anstillda innebdr detta parkeringstal for cykel pa 24 cykelparkeringsplatser per
1 000 m* BTA, varav 21 avses for besokande.

Vardboende

Berdkningarna utgar fran en cykelandel pa 50 % bland besokare och anstillda,
uppgér parkeringstalet for vardboende till 5 cykelparkeringsplatser per 1 000
m” BTA, varav 3 cykelparkeringsplatser avser besokande.

Férskola

Parkeringstalet avseende forskola uttrycks ldmpligen som antalet cykelplatser
per forskolebarn. Forskoleverksamhet bor inom omrddet innebira ett parke-
ringstal pd 0,3 cykelplatser per forskolebarn, och dirtill dven 0,5 cykelplatser
per anstélld.

Nérbutik

Nérbutiker har ett mer lokalt upptagningsomrade, varfor det &r rimligt att anta
att fler cyklar till dessa anldggningar. Ett antagande om 30 % cykelandel bland
anstéllda och 50 % cykelandel bland besokare ger ett parkeringstal pad 23
cykelparkeringsplatser per 1 000 m? BTA, varav 20 platser avses for besokare.

3.4 Justering av parkeringsnorm for verksamheter i
Ostra sala backe

Den parkeringsnorm som beskrivs ovan utgér fran att resandet till och frén
omradet kommer att ske pd ett sitt som motsvarar andra liknande omraden i
Uppsala idag. Ostra sala backe planeras fa kollektivtrafik med hdg standard,
goda cykelforbindelser med centrala Uppsala och en profil med fokus pé
héllbar utveckling. Om detta fullf6ljs kan fairdmedelsvalet paverkas sa att en
storre andel resor sker med géng, cykel och kollektivtrafik.

Det grundlidggande synsittet pd bilparkering bor vara att det inte finns ett behov
utan en efterfrdgan péd parkering. Det &r viktigt att erbjudna parkeringsplatser
for de som arbetar i omradet ligger pd en sd pass lag niva att det inte skapar en
onddigt hog efterfragan pé parkering och uppmuntrar till bilresande.

En forandrad fardmedelsfordelning har en direkt paverkan pa efterfragan pa
parkeringsplatser for verksamheter, varfor dessa parkeringstal kan sénkas. For
boende ricker det inte att fordndra fardmedelsvalet, det dr bilinnehavet som
maste minska for att efterfrdgan pa parkering vid bostaden ska minska.

Dirfor foreslas lagre bilparkeringtal for verksamheter samtidigt som parke-
ringstalen for cykel hojs, se Tabell 3-3 nedan. Tanken é&r att 1 forsta hand sénka
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tillgdngen pa parkering for de som arbetar 1 omrddet. Denna parkering bor 16sas
genom frikop.

Tabell 3-3 Justerad parkeringsnorm for verksamheter i Ostra Sala backe. Bilférarandelen har sénkts
med 10 % relativt grundberékningarna i kap 3.3, och cykelandelen har héjts med 10 %.

Bilplatser Varav Varav Cykelplat- Varav Varav
per 1000 arbets- besoks- ser per arbets- besoks-
m? BTA plats- parkering 1000 plats- parkering
parkering m?BTA parkering
Restaurangverksamhet 24 3 21 30 4 28
Vardboende 3 1 2 6 3 3
Forskola 6 4 2 0,6/anst 0,3/barn
Narbutik 13 3 10 28 4 24

Atgirder for att minska efterfrigan pa parkering genom att paverka bade
bilinnehav och firdmedelsval beskrivs i kapitel 4 och kapitel 5 nedan. Aven
parkeringstalen for verksamheter kan sinkas ytterligare om riktade &atgirder
genomfors och bilforarandelen minskar.
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4. Infrastrukturatgarder for ett hallbart resande

For att de som bor eller arbetar i Ostra Sala backe ska ges mdjlighet och
uppmuntras till att resa pa ett hallbart sétt krévs ett helhetsgrepp. Kommunen,
UL och alla byggherrar méste gemensamt satsa pa en blandning av fysiska och
beteendepaverkande atgérder for att skapa rétt forutsittningar. Om attitydfor-
andrings- och beteendepdverkansatgarder ska ge onskad effekt krdvs att de
fysiska forutsédttningarna samt tillgangen till kollektivtrafik &r tillrdckligt goda.
Nér den fOrsta boende i omrédet flyttar in maéste forutsdttningarna for ett
hallbart resande finnas pé plats och alla inblandade méste kommunicera samma
budskap.

Ansvaret for de fysiska atgdrderna ligger i stor utstrickning pd Uppsala
kommun och den regionala kollektivtrafikmyndigheten UL, men dven byggher-
ren har ett stort ansvar att utforma den lokala transportinfrastrukturen och
bebyggelsen péd fastighetsmark pé ett sétt som stddjer hallbart resande enligt
uppsatta mal.

4.1 Kollektivtrafik

For att kunna erbjuda ett konkurrenskraftigt alternativ till bilresor ar det
vésentligt att attraktiv kollektivtrafik finns pa plats redan nir boende bdorjar
flytta in i etapp 1 av Ostra Sala backe. Byggherrarnas bedémning ir att
inflyttning tidigast kan paborjas under varen 2015.

I Figur 4-1 redovisas hur det framtida kollektivtrafikndtet, som diskuteras 1
kommunens dversiktsplan frin 2010, kommer att se ut kring Ostra Sala backe.
Linjenétet foreslds fa en radiell struktur med 12 stycken skaft som 16per till och
frn centrum. Vaksalagatan och Filhagsleden, som ramar in Ostra Sala backe,
pekas ut som framtida sparvégsstrak. Langs den norra delen av omradets
huvudgata, Fyrislundsgatan, planeras stombusstrafik, medan kompletterande
busstrafik foreslés trafikera hela gatan.

Uppsala kommun har dven utrett en alternativ dragning for stombusslinjen pa
Fyrislundsgatan diar Grianby centrum &r dndhéllplats.
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Framtida kollektiv-
trafikstruktur
— Sparvagslinje

w— Stombusslinje

Kompletterande busslinje

{0 \-250500

1000
Meters

Figur 4-1 Framtida kollektivtrafiknat kring Ostra Sala backe. Kalla: Oversiktsplan 2010 fér Uppsala
kommun

I oOversiktsplanen ndmns att stomlinjendtet (oavsett buss eller sparvagn)

kommer att trafikeras i a&tminstone 10-minterstrafik under stora delar av dygnet.

Bist tillgdnglighet till det framtida kollektivtrafikndtet kommer de centrala och
norra delarna av Ostra Sala backe att inneha i och med nirhet till stombusslin-
jen ldngs Fyrislundsgatan och sparvégslinjen pa Vaksalagatan.

Lagst tillganglighet ses 1 omradets sodra delar, och da frimst for delomradena
mittemellan stombusslinjen och sparvdgslinjen ldngs Falhagsleden. Det
maximala gangavstandet kommer dock att vara under 400 meter vilket bor ses
som god tillgdnglighet.

Atgérder

Etapp 1 av Ostra Sala backe #r lokaliserat utmed den utpekade stombusslinjen,
markerat i rott i Figur 4-2. Stombusslinjen kommer att utgdra ryggraden i det
forsta delomrddets kollektivtrafikstruktur och maste finnas pa plats ndr de
boende flyttar in.

Tva alternativa strickningar, med tillhorande héllplatsligen har utretts for
stombusslinjen.

Alternativ 1 enligt OP innebir att stombussens strickning behalls si som den
ar beskriven i Oversiktsplanen. Tvéa stycken stombusshallplatser foreslas da i
vardera dnden av Fyrislundsgatan, i Figur 4-3 ses att samtliga delar av Ostra
Sala backe da ligger inom 400 meters gangavstand till stomtrafik (stombuss
eller sparvagn).

Vid Arsta centrum skapas en stombusshéllplats vilket kommer att tillginglig-
gora stadsdelens kommersiella tyngdpunkt. Linjedragningen blir dock inte
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genast mojliga eftersom bussen tvingas kora ldngs Johannesbédcksgatan innan
den ansluter mot Apelgatan och vidare in mot centrala Uppsala.

Alternativ 1
Tva stombusshallplatser

7| Framtida kollektiv-
trafikstruktur

® Hallplats

w— Sparvagslinje

w— Stombusslinje

Kompletterande busslinje
Gangavstand

400 meters radie
Il Etapp 1, Ostra Sala backe

10" "-250 500

1000
Meters

Figur 4-2  Alternativ 1, stombussens striackning enligt OP 2010 med tva stombusshallplatser langs
Fyrislundsgatan.

Alternativ 2 innebdr att stombussens linjestrackning kortas sdder om etapp 1
och ansluter direkt till Apelgatan. Linjestrickningen norr om etapp 1 behdver
utredas nidrmare. Eventuellt kan linjen fortsitta pa Fyrislundsgatan till Grinby
centrum. Hallplatsldgenas exakta lokalisering behover studeras i detalj, och
samordnas med tillkommande bebyggelsen.

For stombussen foreslds tvd héllplatsldgen, ett 1 vardera dnden av etapp 1. For
tillgéngligheten till etapp 1 skulle ett hdllplatsldge vara tillrdckligt, men med tvd
stycken mojliggdrs en bittre koppling till Arsta centrum vilket dr dnskvirt.

Linjestrackning enligt alternativ 2 innebér att medelhastigheten hojs jamfort
med alternativ 1, pd grund av kortare korstricka. Nackdelen dr att omradena
soder om etapp 1 far ndgot sdmre tillgdnglighet till stomtrafiken jaimfort med
alternativ 1. Den sodra stomtrafikhdllplatsen forldggs cirka 200 meter fran
Arsta centrum, samtidigt som en héllplats for den kompletterande busstrafiken
foreslas i anslutning till centrum.



31

Trivector Traffic

Alternativ 2
Ny linjestrackning

°\| Framtida kollektiv-
trafikstruktur

®  Hallplats, stomtrafik

@ Hallplats, kompletterande busstrafik
m— Sparvagslinje

m— Stombusslinje

Kompletterande busslinje

| = === Stomlinjedragning behover utredas
400 meters radie fran stomtrafik

- Etapp 1, Ostra Sala backe

(10" \-250500

1000
Meters

Figur 4-3  Alternativ 2, stombussens linjestrackning kortas av séder om etapp 1 direkt mot Apelgatan.

For att skapa en attraktiv kollektivtrafik foreslds alternativ 2 i och med den
genare linjedragning samt forbittrade tillgangligheten for etapp 1. Fdljande
fysiska atgérder behover genomforas:

Framkomlighetsatgérder i form av exklusiva busskorfilt och signalprio-
ritering bor inforas ldngs hela linjestrackningen for att stombussen ska fa
bra framkomlighet pd bdde stricka och 1 korsningar. Detta innebér att tva
korfalt maste tas 1 ansprak pd Fyrislundsgatan, samt att Apelgatan och
Hjalmar Brantingsgatan konverteras till bussgator med tillrackligt ut-
rymme for cykelbanor.

Hallplatserna bor utformas med viderskydd, bank for vintande och
realtidsinformation for att erbjuda resenérerna bra komfort och for att
signalera kollektivtrafikens status.

Hela resan-perspektivet maste viagas in. Det ska vara enkelt, tryggt och
trevligt att ta sig frdn bostad till hallplats till fots och med cykel. Detta
stdller krav pd en attraktiv stadsmiljé med god gang- och cykelinfra-
struktur, samtidigt som kvalitativa cykelparkeringar méste uppforas vid
héllplatserna i omrddet med viderskydd, mdjlighet till ramlasning och
belysning.

Exploateringsgraden bor hallas hogre vid héllplatslédgena for att en storre
andel ska fa korta gdngavstand till stomtrafiken.

Bebyggelsen méaste utformas sé att gena gangvagar till hallplatserna
mdjliggdrs och for att bidra till en trygg och sdker hallplatsmiljo med le-
vande fasade véinda mot gaturummet.
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4.2 Gangtrafik

Visionen for Ostra Sala backe ir ett funktionsblandat omrdde med innerstadska-
raktér. For att forflyttningar till fots ska bli ett attraktivt alternativ for de boende
maste Uppsala kommun och/eller ansvarig byggherre planera gangstraken utan
omvigar. Gaende dr mycket kénsliga for omvégar, men de ar dven flexibla
vilket innebér att grdsmattor och andra ytor kommer att nyttjas om inte
gangstraken dr genast mojliga.

Ur trafiksdkerhetssynpunkt dr det viktigt att motortrafikens hastighet halls l1ag. I
omradet bor bebyggelsen vara vind mot gangstraken for att fa fler 6gon pa
gatan, straken maste dven vara belysta och kunna attrahera en tillrdcklig méngd
manniskor for att upplevas trygga under hela dygnet. Att byggherrarna placerar
verksamheter, restauranger och caféer i bottenplan ar ytterligare en trygghetsat-
gérd, dels genom att fler besokare pa sé vis kan dvervaka omradet men dven
eftersom lokala néringsidkare har incitament att miljon dédr de verkar upplevs
trygg och siker. De storre gangstraken bor forldggas i samband med huvud-
cykelnitet, beskrivs nedan, for att 6ka den ménskliga nérvaron.

For att den offentliga ytan ska bli befolkad, och ddrmed en trygghetstillgang,
krdvs att miljon planeras och designas med ménsklig omtanke. Upplevs
omrddet trakigt, livlost och otryggt kommer firre ménniskor att vilja vistas
utomhus vilket i sin tur leder till storre otrygghet.

Som redovisas i kapitel 0 nds viktiga malpunkter som Arsta centrum och
Grinby centrum inom cirka 10 minuters promenad fran Ostra Sala backe etapp
1, vilket dr en grundforutsittning for att gang ska vara ett konkurrenskraftigt
fardmedel for lokala resor. Forutom det fysiska avstdndet dr dock nérmiljons
attraktivitet avgdrande for om boende kommer att vilja promenera, eftersom det
mentala avstandet dkar vid ointressanta, otrygga och folktomma platser.

Att satsa pa de gadendes miljo kan ocksa ses som en atgérd for ett 6kat kollektiv-
trafikresande. I stort sett alla resor startar till fots, oavsett om det &r pa vag till
bussen, cykeln eller bilen. Genom att planera Ostra Sala backe med hénsyn till
fotgdngare finns saledes storre chanser att nd Oversiktsplanens mal géllande
framtida kollektivtrafikandel.

4.3 Cykeltrafik

Cykel som fardmedel har stor potential for lokala resor i Uppsala. Avstdnden ér
relativt korta och geografin dr vil lampad for cykling. Resvaneundersokningen
fran 2010 visar dessutom pa en stor Overflyttningspotential fran bil- till
cykelresor 1 och med att 59 % av bilresorna som gors 1 Uppsala ér kortare dn
fem kilometer.

Ostra Sala backe #r beliget cirka tva kilometer frin centralstationen och en stor
del av Uppsala nds inom en femkilometersradie, se Figur 2-8. For att kunna
utnyttja cykelns fulla potential som firdmedel till och fran Ostra Sala backe
behovs dock fysiska atgérder i cykelinfrastrukturen.
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For nédrvarande utreder Uppsala kommun vilka gator som ska ingd i det
framtida huvudcykelnitet 1 titorten. Huvudcykelnétet kommer att ges sérskilt
prioritet 1 drift- och underhallsarbetet och &dven kompletteras med tydlig
vagvisning (vissa delar av det framtida huvudcykelnitet har redan borjat skyltas
upp). I Figur 4-4 illustreras Uppsalas prelimindra forslag for vilka gator som
ska ingd, samt de behov av tilldigg som denna utredning pekar pa.

Framtida huvudcykelstrak

1 ED 2% x4 4 Centralstation [f/5-L2
1ok 3 2@ NN/ m— Uppsalas férslag till huvudcykelnat
% X 2 ' = = = = Behov av kompletterande cykelvégar
NN N

\

- Etapp 1, Ostra Sala backe

0" \-250500" 1000
e a— Veters

Figur 4-4  Uppsala kommuns forslag till framtida huvudcykelnat och behov av ytterligare kopplingar for
att oka tillgangligheten till Ostra Sala backe.

Atgérder

Fysiska dtgarder for huvudcykelnitet ovan syftar bade till att oka tillgénglighet-
en till och fran Ostra Sala backe, men dven till att fa till stind en sékrare
trafikmiljo for cyklisterna. Foljande atgérdsforslag avser samtliga strickor och
korsningar i ovan utpekade huvudcykelnét:

Separerad cykelbana
Tydlig vigvisning
Belysning

Cykelvdgen maste vara sammanhéngande vilket innebér att avbrutna

lankar maste kompletteras

m ] eventuell blandtrafik maste hastighetsbegransningen sankas till 30
km/timme

m  Hastighetssékra motortrafikens hastighet i plankorsningar, exempelvis
genom fartgupp eller avsmalning av korbanan

m ] oreglerade korsningar bor cykelbanan passera genomgaende och ut-
formas sa att det tydligt framgér att cyklister har foretrade

m [ omradet och ldngs huvudcykelnitet bor cykelvdgvisningen vara vél

utvecklad med bade avstand och tidsangivelser till viktiga malpunkter i

staden
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Sjdlva cykelstréken i huvudcykelnétet bor specifikt utformas:

Minst 4 meter breda
Max 4 % lutning
Gron vag for cyklister vid trafiksignaler

Cykelrdknare/-barometer (Visar hur manga cyklister som passerar per
dag och ér och syftar bade till att uppméarksamma cyklister och folja ut-
vecklingen)

m  Utpekade cykelstrak ska mojliggoéra en medelhastighet pa 20 km/h,
vilket innebar att det bor vara fa stopp (helst inga alls) och grona vagar i
trafiksignaler

Kurvor och siktlinjer ska dimensioneras for en hastighet pa 30 km/h
Jamn och slét beldggning utan kanter och nivaskillnader

Atgiirderna ovan bor inkluderas i samtliga utpekade huvudcykelstrik efter
hand. Hjalmar Brantingsgatan foreslas som demonstrationsstrak dar atgdrderna
ska implementeras forst. Straket 4r av mycket stor vikt for Ostra Sala backe och
en uppgradering av straket skulle, forutom en standardhdjning, leda till att
marknadsfora cykeltrafik 1 omradet och dr en forutsdttning for att framtida
Mobility Management-atgirder ska ge onskad effekt.

Cykelparkering

Cykeltrafik kommer att vara en mycket viktig del for att uppfylla visionen om
ett stadslikt och miljomedvetet Ostra Sala backe. Stor omsorg maste dirfor
laggas pa atgdarder som forenklar cykelanvindande. Cykelparkering maste ingé
pa ett tidigt stadium i planeringsprocessen och utformas med cyklisterna i
atanke. Eftersom cyklister dr en heterogen grupp med olika preferenser maste
omradet anpassas for allas behov. Aret runt-cyklister, ofta med dyrare cyklar,
behover ha sdker och vdderskyddad cykelparkering i bostadsfastighetens kallare
for att de inte ska vara tvungna att sldpa upp sin cykel till lagenheten, samtidigt
som besokare behover attraktiv cykelparkering alldeles vid entrén. Nedan foljer
mer specifika cykelparkeringsatgirder:

I omridet maste attraktiva cykelparkeringar lokaliseras i direkt anslutning till
entréer vid bostidder och dvriga mélpunkter, och ska kunna nds utan omvégar
frdn cykelvignitet. Cykelparkeringar ska helst ligga i direkt anslutning till
entréer och alltid ndrmare malpunkten &n eventuella bilparkeringar. Avstandet
till méalpunkten bor inte Gverstiga 25 meter for att cykelparkeringen ska bli hogt
utnyttjad och for att minimera den totala restiden. Cykelparkeringar okar dels
cyklistens tillgdnglighet, men minskar dven risken for felparkerade cyklar som
stor andra trafikslag och rorelsehindrade.

Minst en cykelparkering per boende bor uppforas pa fastighetsmark i attraktiva
lagen nédra bostad och 6vriga verksamheter. Cykelparkering for besékande bor
ocksa beaktas. Cykelparkeringarna ska tillgodose béade korttids- och lang-
tidsparkerares preferenser. Korttidsparkeringar avser framst cykelparkering 1
anslutning till handel, restauranger eller andra verksamheter dir cykeln
parkeras upp till tvd timmar. Langtidsparkering krévs bland annat vid arbets-
platser och bostdder och kan placeras bade inomhus och utomhus.
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Samtliga cykelparkeringar, oavsett om de ska fungera som korttids- eller
langtidsparkering, ska vara lasbara och vidderskyddade. 1 anslutning till
cykelparkeringar vid arbetsplatser bor dven ldsbara skip uppforas, dér cyklister
kan lasa in hjilp, cykellampor etc.

Tillrdckligt med utomhusparkeringar bor anldggas pa forgdrdsmark i direkt
anslutning till entrén, for att girdarna ska kunna vara fria frdn cyklar och
fungera som vistelseyta. Utomhusparkeringarna ska forses med tak, mojlighet
till ramlasning och vara vél belysta.

I bostadsfastigheten, dir cykeln parkeras Gver natten, bor byggherrarna uppfora
parkering inomhus for att erbjuda véderskydd och minimera stdldrisken.
Aspekter som komfort, skydd mot vider och stoldskydd vérderas generellt
hogre av langtidsparkerare. Just stoldrisken far manga att avsta fran att cykla
eller att anvdnda en “skrotcykel” vilken ofta har sdmre funktion och sdkerhet.
Parkering inomhus bor ha direkt utgang till markplan. Forutom tillgdngligheten
ar det dven viktigt att de dr enkla och funktionella att anvénda, samt upplysta
for att 6ka trygghetskéanslan.

I anslutning till bAde utomhus- och inomhusparkeringar bor viss cykelservice
erbjudas i form av luftpump och verktyg.

Hjalmar Brantingsgatan

Hjalmar Brantingsgatan ir det genaste cykelstriket mellan Ostra Sala backe
etapp 1 och centrala Uppsala. I straket gdr mycket cykeltrafik redan idag och i
och med utbyggnaden kommer belastningen att 6ka. Hjalmar Brantingsgatan
utmérker sig dock nir STRADA:s olycksstatistik studeras, mellan 2009 och
2011 skadades fyra cyklister allvarligt lings strickan vilket &r relativt manga
jamfort med andra cykelstrdk. Innan boende flyttar in i etapp 1 maste darfor
straket uppgraderas med genomgéende och separerad cykelbana i hela
strickningen och samtliga oreglerade korsningar utformas sé att det tydligt
framgar att cyklister har foretrade.

Barriérer

For att ni centrala Uppsala frén Ostra Sala backe mdste Tycho Hedéns vig
passeras, vilken utgor en kraftig barridr i staden. Hastighetsbegrédnsningen &r 70
km/timmen och védgen har fyra korfélt. I dagsldget finns endast en planskild
korsning (vid Murargatan), ovriga korsningar &r signalreglerade. For att minska
barridreffekten bor vigens utformning éndras for att mildra genomfartstrafiken,
bl.a. genom att sdnka hastigheten och reducera antalet bilkorfélt. Trafiksigna-
lerna maste ocksé ses ver sé att cyklisterna blir mer prioriterade 1 korsningarna
an idag.

Tekniska 16sningar for hogkvalitativ cykelprioritering i korsningar finns idag
for att cyklister ska f4 gron vag i trafiksignaler. I danska Odense har en rad
framkomlighetsatgirder for cyklister genomforts'?. Bland annat har ett system
implementerats dér ljuspollare har satts upp med jdmna intervall som informe-
rar om cyklisten kommer att hinna igenom framforvarande trafiksignal. Langs
strickan kan cyklisten vilja att lugna ned tempot och passera under nista

http://www.odense.dk/web4/cyklisternesby/~/media/SUBSITES%200G%20WEBLIGHT/Cykelby/Cyklisternes
%?20by/Baggrundsnotat cyklisternes%20by.ashx



http://www.odense.dk/web4/cyklisternesby/~/media/SUBSITES%20OG%20WEBLIGHT/Cykelby/Cyklisternes%20by/Baggrundsnotat_cyklisternes%20by.ashx
http://www.odense.dk/web4/cyklisternesby/~/media/SUBSITES%20OG%20WEBLIGHT/Cykelby/Cyklisternes%20by/Baggrundsnotat_cyklisternes%20by.ashx
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signalomlopp eller 6ka takten for att hinna passera under padgaende signal. I och
med att cyklisten far information och ddrmed kan anpassa sin hastighet 1angs
strackan behdver de inte stanna vid korsningen utan kan anvdnda gron vag.

Hastighetsbversyn

En hastighetsoversyn, exempelvis genom metodiken Rdtt fart i staden, bor
genomforas i Uppsala da 50 km/timme idag ar skyltad hastighet pd majoriteten
av lokalgatorna, s Aven i Sala backe och Arsta. Eftersom separerad cykelbana i
manga fall saknas bor hastigheten sidnkas till 30 km/timmen for att forebygga
svéra olyckor mellan cyklister och motortrafik. En justerad hastighet far dock
inte strida mot méalet om en 6kad medelhastighet for busstrafiken, varfor
hastighetsbegransningen inte bor sdnkas pd de gator som dr utpekade som
stomstrak. Gator som omfattas av bdde huvudcykelnétet och stomstrdken méste
istillet forses med separat cykelbana.
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5. Atgarder for att uppmuntra ett hallbart re-
sande

For att de som i framtiden bor eller arbetar i Ostra Sala backe ska resa pa ett
hallbart sétt till och frdn omradet krédvs inte bara de ovan beskriva infrastruktur-
atgidrderna. Kommunen, UL och byggherrarna maste gemensamt skapa
forutsittningar for detta och pa olika sétt, bade vid planeringen av omradet och
under anvindandet av omrddet.

Det handlar om att det under planeringsfasen (inkl. byggtid) maéste skapas
forutsittningar for ett héllbart resande och att det under anvandningsfasen (inkl.
vid forsdljning/uthyrning/inflyttning av ldgenheter och lokaler) maste genom-
fors atgirder som uppmuntrar till ett hallbart resande.

5.1 Atgéarder i planeringsfasen — fore inflyttning

I tabellen nedan listas foreslagna atgirder i planeringsfasen. I foljande avsnitt
ges en mer detaljerad beskrivning av respektive atgird. Forbattrat kollektivtra-
fikutbud och forbéttrad infrastruktur for gang och cykel ingar i planeringsfasen
men beskrivs mer utforligt i kapitel 4.

Tabell 5-1 Foreslagna atgarder i planeringsfasen.

Atgéard Ansvar

Information och samr&d om hallbar planering Kommunens héllbarhetsansvariga person &
projektets kvalitets- och hallbarhetssamord-
nare.

Forbattrat kollektivtrafikutbud Kommunen och UL

Forbattrad infrastruktur fér gang och cykel Kommunen

Gemensamma parkeringsanlaggningar inkl. frikdp Kommunen/Projektgruppen for aktuell etapp

Parkeringsreglering Kommunen

Bilpool Projektgruppen for aktuell etapp

Cykelrum & cykelverkstad Respektive byggherre

Cykelservice Projektgruppen for aktuell etapp delegerar till
en byggherre

Cykelparkeringar Respektive byggherre

Cykelpool Projektgruppen for aktuell etapp

Lanecykelsystem Kommunen

Realtidsskyltar for hallbart resande Projektgruppen for aktuell etapp
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Utveckling och samarbete for hallbar transportplanering

Beskrivning

For att kommunen, UL och byggherrarna samordnat och gemensamt ska lyckas
skapa forutséttningar for ett hallbart resande vid planeringen och byggandet av
omradet och dess kopplingar till 6vriga delar av Uppsala sé dr det av stor vikt
att projektgruppen for aktuell etapp med ledning av kommunens héllbarhetsan-
svariga person och projektets kvalitets- och hallbarhetssamordnare 16pande
informerar och diskuterar med 6vriga aktorer kring hur implementeringen av
olika atgirder kan samordnas och regleras. I denna del ingér dven att ta fram
avtal som beskriver respektive parts dtaganden for att skapa forutséttningar och
motivera till ett hallbart resande.

Ansvarsférdelning

Kommunens hallbarhetsansvariga person och projektets kvalitets- och hallbar-
hetssamordnare dr sammanhéllande for arbetet, medan Ovriga deltagare i
projektgruppen for aktuell etapp inkl. UL ansvarar for att delta vid de moten,
workshops och andra sammankomster som anordnas inom ramen for denna del.
Det ér av stor vikt att alla intressenter deltar aktivt.

Gemensamma parkeringsanldggningar

Beskrivning

Samlokalisering av parkeringsplatser for boendeparkering ar ett sétt att erhalla
en bra utnyttjandegrad och minska risken for ojamn beldggning inom stadsde-
len. Detta innebér dven en fordel for gang, cykel och kollektivtrafik genom att
bilen gors mindre attraktiv an om denna nas direkt med hiss till bostadshusets
killare. Gdngavstidndet fran bostad till parkeringshus bor vara minst detsamma
som gangavstindet till kollektivtrafikens héllplatser. Andra fordelar &r att ytor 1
anslutning till husen kan anvédndas pa ett mer effektivt séitt och méjlighet finns
att skapa attraktiva boendemiljoer. Med mindre behov av garage behover t ex
inte alla girdar vara underbyggda vilket mojliggor planering av storre trad.

Upplégget med en gemensam parkeringsanldggning innebdr ocksd ofta att
kostnaderna for anlédggningen blir tydligare vilket i sin tur dkar incitamenten att
ta betalt for de faktiska utgifter som anldggningen medfér. En gemensam
anliggning skulle kunna anliggas for de fyra planerade kvarteren i Ostra sala
backe som omfattas av etapp 1. Aven efterfrigan pa arbetsplats- och besoks-
parkeringar kan tillgodoses i en gemensam anldggning genom att vissa platser
reserveras for dessa anvandargrupper med hjélp av reglering.

Samlokalisering av parkering sker ldmpligast genom frikdp vilket innebér att
byggherrarna koper sig fria fran att anldgga ndgon parkering i anslutning till sin
exploatering. Istillet dtar sig kommunen att anldgga parkeringsplatser i
gemensamma parkeringsanlidggningar. Fordelen med frikop dr kommunen som
ensam aktdr behaller kontrollen Over parkeringen vilket i sin tur skapar
mojligheter for samnyttjande och parkeringsstyrning.

Ett annat sdtt att erhdlla en gemensam parkeringsanldggning dr genom att skapa
en gemensamhetsanldggning eller en parkeringssamféllighet. Med detta menas
att de olika byggherrarna gemensamt skapar en parkeringsanlidggning avsedd
for de boende 1 kvarteret eller stadsdelen.
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En gemensam parkeringsanlidggning kan dven forldggas under annan bebyg-
gelse genom skapande av tredimensionella fastigheter.

Ansvarsférdelning

Kommunen i samrdd med projektgruppen for aktuell etapp ansvarar for att
besluta om I6sning for att erhdlla gemensamma parkeringsanliggningar.
Respektive byggherre ansvarar for att informera om valt uppldgg till de som
flyttar in samt att frikopa all eller en del av den parkering som ska anldggas for
boende samt parkering for besokande och arbetande.

Parkeringsreglering

Beskrivning

Det grundlidggande synsittet pd bilparkering bor vara att det inte finns ett behov
utan en efterfrigan pa parkering. Reglering med hjilp av avgifter och tidsbe-
gransning &r ett bevisat effektivt sdtt att styra parkeringsefterfridgan. En viktig
forutsittning for en effektiv parkeringsstyrning ar att antalet aktorer minimeras.
Mest effektiv blir styringen om kommunen som ensam aktor kontrollerar
parkeringen i gemensamma parkeringsanldggningar skapade genom frikop.

Det &r viktigt att de parkeringsanldggningar som anldggs regleras pa ett sidant
satt att de bidrar till att minimera bilanvindningen. Bilparkering bor exempelvis
inte subventioneras utan anvdndarna bor betala den faktiska kostnaden.
Samtidigt maste avgiftsstrukturen vara sadan att den inte uppmuntrar till att ta
bilen for resor till arbetet. Boende bor 16sa manadstillstdnd for parkering i den
gemensamma anldggningen medan besokare ges mojligheten att betala per
timme. Det dr da viktigt att timkostnaden inte uppmuntrar boende att ta bilen
till arbetet och betala timtaxa pd natten. Foljande rdkneexempel illustrerar hur
man bor tidnka i denna fraga.

Mdnadsabonnemang for boendeparkering kostar 2 000 kr. En boende som tar
bilen till arbetet och kanske dven anvinder den pd helgen kan antas nyttja
parkeringen 12 timmar per dygn, 7 dagar per vecka vilket innebdr sammanlagt
ca 360 timmar per manad. Kostnaden per timme bor dd tydligt overstiga
2000/360 =5,6 kr. En kostnad per timme pd exempelvis 8 kr skulle for denna
person innebdra en manadskostnad pa ca 2 900 kr varfor incitament finns att
istdllet teckna ett manadsabonnemang. Detta i sin tur ger incitament att ldta
bilen sta pd dagarna for att resa till arbetet pd andra sdtt eftersom parkerings-
kostnaden redan dr betald.

Som ett komplement till avgiftsreglering kan man dven arbeta med tidsreglering
genom att exempelvis endast tillata ett visst antal timmars parkering pa nagra
platser och pa sa sitt reservera dessa for korttidsbesokare.

Parkeringsreglering bor vidare anvidndas for att skapa forutsdttningar for
samnyttjande av parkeringsanldggningar. Samnyttjande innebdr att parkerings-
platser gors tillgéngliga for olika funktioner och flera typer av verksamheter.
Detta kan ofta innebéra ett mer effektivt utnyttjande genom att olika verksam-
heter efterfrdgar parkering under olika tider pa dygnet, veckan eller olika delar
av aret. P4 sétt utnyttjas de parkeringsplatser som byggs maximalt.
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Ett samnyttjande av parkeringsplatser forutsétter en gemensam parkeringsan-
laggning. Inom etapp 1 &r antalet verksamheter relativt begrdnsat men i fortsatta
etapper dir det planeras for fler arbetsplatser kan atgérden fa en dkad betydelse.

For att 6ka gaturummets kvalitet och skapa mer utrymme for géende, cyklister
och kollektivtrafik bor kantstensparkering pd gatumark i1 mojligaste mén
undvikas. Gatorna bor istéllet regleras for att endast tilldita angéring i enstaka
parkeringsfickor i anslutning till entréer. Dessa skulle kunna regleras till att
tillata exempelvis 30 minuters parkering for att mojliggora pa- och avlastning.

Ansvarsférdelning

Agaren av parkeringsanliggningen ansvarar for att adekvat reglering infors.
Om det forekommer flera parkeringsaktorer &r det av stor vikt att reglering
utformas gemensamt inom projektgruppen for aktuell etapp sa att dessa inte
motverkar varandra. Bést forutsédttningar ges om kommunen &dr ensam dgare av
parkeringsanldggningar.

Bilpool

Beskrivning

Med en bilpool finns mdjligheten att paverka bilinnehav hos de som flyttar in i
stadsdelen vilket 1 sin tur paverkar bade efterfrigan pd parkering och 1 forldng-
ningen fiardmedelsfordelningen. For att styra beteendet bor minst fem ars
medlemskap 1 bilpoolen ingé vid kop av bostad eller tecknande av hyreskon-
trakt for bostdder och verksamhetslokaler i omradet. Bilpoolsbilarna bor vara
mer lattillgangliga &n privatbilar vilket exempelvis innebdr platser i direkt
anslutning till kvarteret och de platser med kortast gdngavstand i gemensamma
parkeringsanldggningar.

Bilpoolen ska vara utbyggd for att svara mot forvéntad efterfragan inom etapp 1
vid inflyttning men vara forberedd for en utbyggnad nir resterande etapper av
Ostra Sala backe genomfors. Innan byggstart ska byggherrarna visa hur
bilpoolen ska 16sas samt att den finns pé plats vid forsta inflyttning. Forslagsvis
fors detta in som ett krav for att bygglov ska beviljas.

Det finns olika exempel pa hur man har skapat bilpooler pa andra platser.
Antingen handlar man gemensamt upp en bilpoolsaktor vilken ansvarar for att
driva bilpoolen i hela stadsdelen eller sa gar byggherrarna ihop och skapar en
gemensam bilpool.

Ett exempel pd en nationell aktdr dr Sunfleet. Sunfleet finns i stora delar av
landet och ett medlemskap innebér att man far tillgang till alla deras bilpooler.
En lokal aktor i Uppsala dr Bilpoolarna i Uppsala vilka for ndrvarande har 6
bilar och vars pool dr 6ppen for bade privatpersoner, foretag och foreningar.

Webbplatsen www.bilpool.nu drivs av Trafikverket tillsammans med kommu-
ner, regioner och bilpooler runtom i landet. P4 sidan finns information om
bilpoolsbilar i hela landet som uppfyller Trafikverkets definition och kvalitets-
krav pd en bra bilpool. Syftet ar att tillsammans verka for fler och storre
bilpooler 1 Sverige.

Lunds bilpool ér ett exempel pa hur man har skapat en bilpool i form av en
ekonomisk forening. Medlemmarna 1 fOreningen ansvarar gemensamt for


http://www.bilpool.nu/
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poolens bilar och foreningens ekonomi. Féreningen har en styrelse och ett antal
arbetsgrupper vilka alla arbetar ideellt. Medlemmarna ges mdjlighet att pdverka
arbetets inriktning pd arsmotet. Grundprincipen ér att erhalla laga kostnader
genom att alla medlemmar bidrar till arbetet pa ndgot sitt. Om man inte har
mojlighet att delta i nagon arbetsgrupp betalar man istéllet en hogre fast
arskostnad. Bilarna byts ut var tredje ar och finns placerade pa parkeringsplat-
ser spridda over hela Lund. Baserat pa erfarenhet om en bra avvéigning mellan
tillgang och efterfragan efterstrivar man att det ska g ca 20 medlemmar pa
varje bil.

Kvarteret Fullriggaren i Véstra hamnen i Malmo ar det forsta bostadsprojektet i
Sverige 1 vilket medlemskap i bilpool har inkluderats i bostdderna vid inflytt-
ning. Malmo stad hade beslutat om en parkeringsnorm for detaljplanen pa 1,1
bpl/lgh (inklusive 0,1 platser for besokare) och byggherrarna gavs mojligheten
att fa detta sénkt till 0,8 bpl/Igh forutsatt att samtliga byggherrar atog sig att
genomfora ett paket av dtgérder, bland annat betala den fasta ménadsavgiften
for bilpool for alla ldgenheter och verksamhetslokaler i fem &r rdknat fran
inflyttningsdatum 1 respektive hus samt att frikopa minst 170 parkeringsplatser
vardera a 100 000 kr. De 14 byggherrar som 4r engagerade 1 kvarteret Fullrigg-
aren valde gemensamt Sunfleet till bilpoolsleverantor. Sunfleet har under
byggtiden haft en 16pande dialog med det kommunala parkeringsbolaget for att
sakerstélla parkeringsplatser for bilpoolsbilarna.

Kvarteret Fullriggaren dr i1 dagsldget inflyttat till omkring 50 % och enligt
Sunfleet dr omkring 40 % av hushéllen aktiva anvéndare av bilpoolen.™

Ansvarsférdelning

Projektgruppen for aktuell etapp handlar gemensamt upp leverantdr av en
bilpoolslosning alternativt sakerstéller att ratt kompetens anlitas for att bygga
upp en lokal bilpool.

Byggherrarna ansvarar for att inkludera medlemskap 1 5 ar i bilpoolen vid
forsiljning/uthyrning av bostéder och lokaler, sdkerstilla tillgdng till parkering
for bilpoolsbilarna samt for att informera de boende.

Kommunen ansvarar for att sdkerstilla att hinsyn tas till bilpoolens lokalisering
vid framtagande av detaljplaner samt att tillgdng till parkering for bilpoolsbilar-
na sikerstélls om gemensam parkering anordnas samt vid behov pa gatumark.

Cykelrum och cykelverkstad

Beskrivning

Ett cykelrum ska finnas i bottenplan pa samtliga fastigheter. Cykelrummet bor
innehalla cykelpump, tvdttmdjlighet, reparationsmojlighet, laddstolpar for
elcyklar och kan kombineras med cykelhiss till ldgenheten. Om annat cykelga-
rage saknas ska cykelrummet dven medge sdker vinterforvaring av cyklar.

Ansvarsférdelning

Respektive byggherre ansvarar for att anligga cykelrum 1 sina hus i enlighet
med den ldgsta standard som framarbetats.

13 samtal med Olof Holmgren, Sunfleet, 2012-06-25
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Cykelservice

Bemannad cykelservice &r ett sitt att synliggora cykeln som transportmedel och
gor det enklare och bekvédmare att anvdnda cykel for sina resor. En verkstad kan
med fordel samordnas med en cykelpool. Diskussioner kring en gemensam
cykelservice har redan forts i projektgruppen. Information om priser och
Oppettider ska finnas tillgidngligt i alla bostadshus och verksamheter samt i
informations- och vilkomstpaket.

Ansvarsférdelning

Projektgruppen for aktuell etapp ansvarar for att cykelservice inkluderas i
planeringen och delegeras till 1dmplig byggherre enligt kommunens direktiv.
Respektive byggherre ansvarar for att man nar ut med budskap och information
pa bidsta sdtt. Kommunen ansvarar for att sdkerstdlla att cykelservicens
lokalisering styrs av var den dr mest lattillganglig och ddrmed gor storst nytta.

Cykelparkeringar

Beskrivning

Attraktiva cykelparkeringar dr en viktig variabel for att visa att det satsas pa
cykeln som firdmedel och innebir att det blir enklare och mer attraktivt att
cykla. Cykelparkeringar ska alltid placeras néra entréer for att medge sa korta
gangavstand som mdjligt. De kan dven forldggas i cykelgarage vilket fyller en
funktion bade vid vinterforvaring av cyklar och for védderskydd och okad
stoldsdkerhet. Ett attraktivt cykelgarage maste vara lattillgangligt for dagligt
bruk och bor placeras i anslutning till cykelstrak och entréer. Cykelgarage kan
anldggas gemensamt av flera byggherrar men detta far inte medfora langa
gingavstdnd frdn byggnadernas entréer. Alla cykelparkeringar ska medge
mojlighet till ramldsning och vara utrustade med viderskydd. Vid planering av
cykelparkeringar bor hénsyn tas till olika typer av cyklar — det bor vara mdjligt
att ladda elcyklar och mojlighet att &ven parkera cykelkérror och 1ddcyklar.

Ansvarsférdelning

Projektgruppen for aktuell etapp ansvarar gemensamt for att utarbeta en légsta
standard for cykelparkeringar i Ostra Sala backe. Respektive byggherre
ansvarar for att anldgga cykelparkering i enlighet med de riktlinjer som
framarbetas och enligt faststélld cykelparkeringsnorm. Kommunen ansvarar for
att anldgga eventuella cykelparkeringar pa kommunal mark.

Cykelpool

Beskrivning

En Cykelpool ér ett sitt att dels synliggora cykeln som fiardmedel och dels
locka nya resenirer som inte dnskar dga och ta hand om en egen cykel men som
ser en fordel i att kunna cykla 1 vissa relationer. Det skapar dven mdjlighet for
tillfélliga besokare att cykla. Cykelpoolen integreras lampligen med cykelser-
vice men kompletteras dven med obemannade stdll for att medge korta
gangavstand till ndrmaste cykelstéll for boende och arbetande i stadsdelen. Som
riktlinje bor det inte vara langre att hdmta en cykel dn att gd till ndrmaste
hallplats for kollektivtrafiken. En lokal cykelpool maste generellt tillata langre
utlaningstider &n ett lanecykelsystem for att kunna utgdra ett alternativ for
exempelvis arbetsresor med malpunkt i centrum eller i andra stadsdelar. Liksom
for bilpool ska medlemskap i cykelpoolen inga i bostaden och kommuniceras
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vid forsdljning och inflyttning. Cykelpoolen bor bade innehélla vanliga cyklar
och elcyklar samt cykelkérror och ladcyklar.

Ansvarsférdelning

Projektgruppen for aktuell etapp handlar gemensamt upp leverantér av en
cykelpoolslosning. Kommunen ansvarar for att gora plats for cykelstdll pa
kommunal mark i detaljplanearbetet. Respektive byggherre ansvarar for att
inkludera medlemskap i cykelpoolen vid forsdljning av bostidder eller tecknande
av hyresavtal, gora plats for eventuella cykelstdll pa fastighetsmark samt for att
informera om cykelpoolen till de som flyttar in.

Lanecykelsystem

Beskrivning

Som ett alternativ till en cykelpool kan ett 1dnecykelsystem anldggas. Tillgdng
till lanecyklardr ett bra sitt att gora det enkelt for den som inte sjdlv dger en
cykel att borja cykla. Lanecyklar mojliggor ocksé enkelresor med cykel, vilket
exempelvis ar ldmpligt vid byten mellan cykel och kollektivtrafik. Cykelstat-
ioner med hog kapacitet bor finnas vid de storre mélpunkterna i Uppsala, sdsom
vid Resecentrum och Akademiska Sjukhuset och pa ett flertal stéllen i staden.
Abonnemang for lanecyklar ska liksom for cykelpool och bilpool ingd i
vilkomstpaket till nyinflyttade.

Ansvarsférdelning

Kommunen ansvarar for att bygga upp ett linecykelsystem och bereda plats for
detta inom Ostra Sala backe.

Realtidsskyltar fér hallbart resande

Beskrivning

Realtidsinformation om kollektivtrafikens avgangstider i och i nédrheten av
bostadshus och verksamhetslokaler dr ett sétt att synliggora kollektivtrafiken
och gora den mer lattillgénglig. Skyltar skulle 4ven kunna innehalla informat-
ion om tillgangen pa cyklar i cykelpool eller lanecykelsystem och bilar i
bilpoolen. Det &r sdrskilt viktigt att uppméarksamma kollektivtrafiken for de
som har ett lingre géngavstand till hallplats och péd sd sitt inte har samma
direkta tillgidnglighet. Det bor studeras om det gar att integrera information om
kollektivtrafikens avgangstider och tillgingen péd lanecyklar i samma system
som informerar om energianvandning i bostéder och lokaler i de fall da detta ar
aktuellt. Motsvarande information bor dven finnas tillgénglig via internt och
smartphones.

Ansvarsférdelning

Kommunen ansvarar for den tekniska losningen och placering av skyltar pa
gatumark. Respektive byggherre ansvarar for placering av skyltar inom sina
fastigheter.
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5.2 Atgéarder i anvandningsfasen —vid och efter
inflyttning

I tabellen nedan listas foreslagna dtgérder i anvindningsfasen. I foljande avsnitt
ges en mer detaljerad beskrivning av respektive aktivitet.

Tabell 5-2 Atgarder i anvandningsfasen

Atgéard Ansvar

Informationsinsatser Kommunens hallbarhetsansvariga person & projektets
kvalitets- och hallbarhetssamordnare.

MM i byggfasen Projektgruppen for aktuell etapp och kommunen

Informationspaket till lAgenhetsspekulanter Projektgruppen for aktuell etapp ansvarar for
utformning, respektive byggherre ansvarar for att dela
ut

Valkomstpaket till nyinflyttade Projektgruppen for aktuell etapp ansvarar for
utformning. Respektive byggherre ansvarar for att
dela ut och informera vid inflyttning.

Hemk®orning av matkasse Projektgruppen for aktuell etapp ansvarar for att
teckna avtal. Respektive byggherre ansvarar for att
informera boende.

Resepolicy och Grona resplaner Kommunen och aktuell byggherre
Testtrampare Projektgruppen for aktuell etapp.
Testresenarskampanj Projektgruppen for aktuell etapp och UL
Ga och cykla till skolan-projekt Kommunen och aktuell byggherre.

Marknadsforing av hallbart resande

Beskrivning

For ett gott genomslag av foreslagna motivationsatgirder for ett hallbart
resande rekommenderas samordnade informationsinsatser for att sdkerstélla att
alla spekulanter till ligenheter och lokaler samt nyinflyttade far ta del av
information kring forutsittningar och mojligheter for ett hallbart resande.

Informationsinsatserna kan genomforas i form av informationsméten, personlig
radgivning eller utskick av informationsmaterial, och bor ske 1 nidra samarbete
med byggherrarna.

Ansvarsférdelning

Kommunens héllbarhetsansvariga person tillsammans med projektets kvalitets-
och hallbarhetssamordnare bor ta ett dvergripande ansvar for detta arbete som
ska bedrivas i nira samarbete med byggherrarna.

MM-i byggfasen

Beskrivning

Omradet kommer att karaktdriseras av byggnation och byggtransporter under
en langre tid dven efter att de forsta invanarna flyttat in. Det &r darfor av storsta
vikt att gdng-, cykel- och kollektivtrafik samt tillgdngligheten till bilpoolsbilar
tydligt prioriteras under hela byggprocessen. Det handlar framforallt om att
sakerstélla gena, framkomliga géng, cykel- och kollektivtrafikstrak genom hela
stadsdelen samt platser for bilpoolsbilar under byggtiden. Arbetet genomfors
genom aterkommande informationsméten och samordning av avsparrningar
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och leveranser etc. med bade byggherrar och entreprendrer. Arbetet behdver
dven kombineras med lattillgédnglig felanmilan for omradets anvindare.

Ansvarsférdelning

Projektgruppen for aktuell etapp ansvarar for att sékerstidlla samordning mellan
byggherrarna och informationsspridning till boende och arbetande. Kommunen
sakerstéller att UL och deras entreprenorer halls underréttade.

Informationspaket till spekulanter
Beskrivning

Det dr av stor vikt att boende och foretag har ritt kunskap och forvéntningar nir
de flyttar in och vet vilka mojligheter och fOrutséttningar det finns for ett
hallbart resande i Ostra Sala Backe. De bor dven medvetandegdras om att det
finns forvantningar pa de som bor och arbetar i stadsdelen att anamma ett
hallbart resande. Detta sker genom information i samband med marknadsforing
av omradet, samt i form av tryckt informationsmaterial som delas ut till alla
intressenter av bostidder och lokaler. Information kan @ven spridas vid informat-
ionstréffar och visningar.

Informationspaketet bor innehalla information om vilka mojligheter det finns
for ett hallbart resande och vilka hjdlpmedel som kommer att finnas till hands
for att underlétta for ett hallbart resande, sd som bilpool, cykelpool, kollektiv-
trafikkort for nyinflyttade, etc.

Den hallbara livsstilen &r ett viktigt ideal for manga boende i en stad som
Uppsala. Det finns en attraktion hos ett boende som erbjuder fler transportmaj-
ligheter och bittre mojligheter 4n normalt for resor med kollektivtrafik, gang
och cykel. Darfor bor man ocksd dra nytta av detta och anvdnda det som ett
argument 1 forsdljning och intresseskapande. T ex inkludera héallbart resande-
fordelarna i1 forsdljningskommunikationen, och ha ett material for det i sdvil
skriftlig form som i andra kanaler (pa webb, i TV-reklam, etc).

Ansvarsférdelning

Projektgruppen for aktuell etapp ansvarar for att ta fram ett informationspaket
och respektive byggherre ansvarar for att delge denna information till sina
potentiella kunders.

Vélkomstpaket till nyinflyttade

Beskrivning

Ett gemensamt vilkomstpaket som tas fram och delas ut till alla som flyttar in i
omradet &r ett sitt att nd ut med budskapet om en héllbar livsstil pa ett enhetligt
satt. Vilkomstpaketet ska vara utformat i enlighet med projektgruppens
kommunikationsplattform och syftar till att informera om och marknadsfora
stadsdelens héllbarhetsprofil. I vilkomstpaket bor exempelvis information om
alla genomforda och planerade éatgirder framgd, sdsom bilpool, cykelpool,
cykellanesystem, laddstolpar for elcyklar och elbilar, kommande kampanjer,
etc. Paketet kan dven innehdlla rabatterade produkter och tjénster, t ex cykel-
service och cykelreperationer.

I vilkomstpaketet ingér dven abonnemang pa bilpool, cykelpool och lanecykel-
system. Abonnemangen bor stricka sig dver en femarsperiod. Forslagsvis bor
ett och samma kort nyttjas for att fa access till de olika systemen. Dartill bor
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daven ett ars kollektivtrafikkort ingd. Utdelning av kort kombineras med
information om kollektivtrafiknétet, individuella tidtabeller, realtidsinformation
1 bostdder och lokaler for att uppmuntra och underlitta resor med kollektivtrafi-
ken.

Vilkomstpaketet kompletteras med direktbearbetning, sd kallad personlig
radgivning for de som é&r intresserade. Forsta kontakten tas via telefon och for
de som onskar f0ljs detta upp av hembesok. Lampligen tas tva paket fram, ett
riktat till boende och ett riktat till verksamheter.

Ansvarsférdelning

Projektgruppen for aktuell etapp ansvarar gemensamt for att samla in och
utforma det material som ska ingd i vilkomstpaketen. Respektive byggherre
ansvarar for att dela ut vilkomstpaketet till de som flyttar in.

Hemkdrning av matvaror

Beskrivning

Hemkorning av varor fran den lokala mataffiren minskar behovet av att nyttja
bil vid inkdpsresor, sérskilt for barnfamiljer ddr inkdpen ofta blir stora och
tunga. mojligt lokalodlade, ekologiska matvaror och kan bestdllas/avbestillas
via nétet. Varorna bor levereras till dorr med elcykelkérror, elbil eller annan
miljoanpassad transport.

Ansvarsférdelning

Projektgruppen for aktuell etapp ansvarar for att teckna avtal med lamplig
transportdr i samarbete med lamplig butik. Information om detta ska sedan
inkluderas i informationspaketet och ett formanligt starterbjudande ska inga i
vilkomstpaketet.

Resepolicy och Gréna resplaner

Beskrivning

For de foretag som etablerar sig 1 eller 1 direkt anslutning till omradet bor en
resepolicy som framjar ett hallbart resande inforas.

For foretag med fler an 100 anstillda bor dven kartliggning av foretagets resor
och transporter, t ex enligt LOCA™, genomforas. Kartliggningen ska ligga till
grund for framtagandet av Grona resplaner. For mindre foretag och verksam-
heter lokaliserade i samma omréde finns mdjligheten att g ihop och gora en
gemensam kartldggning.

Ansvarsférdelning

Respektive byggherre som kommer att ha lokaler som ska hyras ut till verk-
samheter ansvarar for detta.

14 LOCA = LOw Carbon Access for added value. LOCA effektiviserar de resor och transporter en verksamhet
behdver for att fungera — tjansteresor, pendlingsresor och godstransporter samt ibland &ven besokares,
kunders eller patienters resor.
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Testtrampare

Beskrivning

Det bor arligen genomforas tva testtramparkampanjer. Testtramparkampanjer ar
ett vdl beprovat sdtt att fi vanebilister att prova — och fortsitta — cykla till och
frdn arbetet. Testtramparkampanjer bedrivs idag aktivt pa ett flertal orter i
Sverige.

Testtramparkampanjer bor enbart riktas till vanebilister (dker bil till arbetet
minst 3 dagar per vecka). Dessa ges ett erbjudande om att bli testtrampare och
erhéller cykelutrustning och en cykeldator forutsatt att de forbinder sig att:

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

m  Medverka i uppfoljningsenkiter (fore, under samt 6 manader efter test-
perioden).
Testtramparprojekt bér planerats och foljas upp med hjilp av SUMO™.

Den ena kampanjen bor vénda sig till alla invanare och framja vintercykling. I
denna kampanj bor dubbdiack marknadsforas och delas ut till deltagarna. Denna
kampanjs som syftar till att frimja vintercyklister genomfors i borjan av
vintern. Den andra kampanjen bor rikta sig specifikt mot de som brukar
anvinda bil och genomfors under varkanten.

I samband med kampanjerna genomfors informationsinsatser med cykelverk-
stad, tavlingar, halsokontroller, férsiljning av cykelutrustning mm.

Ansvarsférdelning

Projektgruppen for aktuell etapp i samarbete med Uppsala kommun ansvarar
for genomforandet av testtramparkampanjerna. Kommunen och UL ansvarar
for att projektet blir aterkommande under minst 3 ar.

Testresenarskampanj

Testresendrsprojekt dr ett vdl beprovat sitt att f4 vanebilister att prova — och
fortsdtta — dka kollektivt till och frén arbetet. Testresendrsprojekt bedrivs idag
aktivt pa ett flertal orter i Sverige.

Testresenidrsprojekt bor enbart riktas till vanebilister (dker bil till arbetet minst 3
dagar per vecka). Dessa ges ett erbjudande om att bli testresendr i kollektivtra-
fiken och erhéller d ett manadskort gdllande for 30 dagar i UL:s trafik forutsatt
att de forbinder sig att:

m  Aka med kollektivtrafiken till och frin arbetet minst tre dagar per vecka
under testperioden.

m  Medverka i uppfoljningsenkéter (fore, under samt 6 manader efter test-
perioden) samt fora resedagbok dver sitt resandeunder sjélva provperi-
oden.

Testresenirsprojektet bor planerats och foljas upp med hjilp av SUMO™.

Testresendrskampanjen bor genomforas drligen 1 borjan av hosten. Kampanjen
ger samtidigt tillfdlle till information och marknadsforing av kollektivtrafiken, t

15 SUMO - System for utvardering av mobilitetsprojekt, se bilaga 1.
16 SUMO - System for utvardering av mobilitetsprojekt, se bilaga 1.
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ex av forbattringar som genomforts av kollektivtrafiken under det senaste aret.
Informationen och marknadsforingen bor vinda sig till samtliga invanare.

Ansvarsférdelning

Projektgruppen for aktuell etapp har ett gemensamt ansvar i samarbete med
Uppsala kommun och UL. Kommunen och UL ansvarar for att projektet blir
aterkommande under minst 3 ar.

Ga- och cykla till skolan-projekt

Beskrivning

Géa — och cykla till skolan projekt bor genomforas vid terminsstart under hésten
vid de skolor och forskolor som kommer att ligga i eller i anslutning till
omradet. Med detta menas att kommunen och byggherren/fastighetsdgaren
arbetar tillsammans med skolan genom att engagera sdvél ledning som forédldrar
och elever i syfte att uppmirksamma hur man reser till skolan, identifiera vilka
problem som finns och hur man kan minska dessa. Oftast handlar det om att
astadkomma en overflyttning fran bil till gang och cykel. Exempel pa innehall i
ett sadant projekt dr resvaneundersokning i klassrummet, bilfria dagar och
vandrande skolbuss. Gé- och cykla till skolan-projekt kan dven utformas som
en cykeltdvling mellan skolorna i omradet.

Projekten syftar bade till att erhalla sdkra och trygga skolvédgar och att upp-
muntra barn och fordldrar till att gd och cykla till skolan. I tavlingar kan barnen
utrustas med GPS. Séa kan man dven kartldgga deras fardvégar, se om de cyklar
dér det ar “’tankt” och se om det finns behov av forbéttringar.

Ansvarsférdelning

Uppsala kommun tillsammans med aktuell byggherre ansvarar for genomfo-
rande av skolvigsprojekt.
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6. Strategi for att sanka parkeringstalen i etapp 1

I detta kapitel beskrivs vad som konkret kriivs for att Ostra sala backe etapp 1
ska kunna planeras med en lagre parkeringsnorm.

6.1 Organisation —roller och ansvar

Enligt de kvalitets- och hallbarhetskriterier som tagits fram for Ostra Sala backe
ska en héllbarhetsansvarig person pd kommunen driva projektets hallbarhets-
fragor i samrad med bland annat projektets kvalitets- och héllbarhetssamord-
nare. Samma person bor dven ha det overgripande ansvaret for att genomforan-
deplanen for etapp 1 genomfors och utvarderas pa det séitt som beskrivs hér. Det
innebér bland annat att alla berérda aktorer medvetandegors om sitt ansvar att
genomfora och utvirdera atgirder. I det Gvergripande ansvaret ingar att samla
in och sammanstilla dokumentation och utvérdering av alla atgédrder och pé sa
sitt kontrollera att angiven tidplan halls. Nedan listas dvergripande roller och
ansvar:

= Projektgruppen for etapp 1 ansvarar primért for att gemensamt handla
upp leverantor for bilpool, cykelpool samt cykelservice.

m  Varje enskild byggherre ansvarar dven for att varje enskild fastighet
utrustas med de foreslagna fysiska som uppmuntrar och underlattar for
ett hallbart resande i enlighet med kapitel 5 samt att frikdpa parkering i
den omfattning som anges i avtalet avseende ldgre parkeringstal (besk-
rivs 1 kapitel 6.3)

m  Uppsala kommun ansvarar primért for att tillgodose att foreslagna
infrastrukturatgédrder for gang-, cykel- och kollektivtrafik genomfors i
enlighet med kapitel 4 och 5 och att parkeringar i omradet regleras sé att
de gynnar ett hallbart resande. De ansvarar vidare for att sékerstélla att
den parkering som byggherrarna frikdper anordnas pa ett sitt sa att ett
hallbart resande frimjas.

m UL isamarbete med Uppsala kommun ansvarar primért for att till-
godo sett att foreslagna forbéttringar av kollektivtrafiken genomfors i
enlighet med kapitel 4.
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6.2 Strategi for genomférande

Genomforandet kan delas in 1 tre faser:

m  Planeringsfas
®  Anvindningsfas
m  Uppfoljning och kunskapsaterforing

Planeringsfasen syftar till att skapa forutsittningar och acceptans for “hallbar
planering” och “hallbart resande”, samt att integrera SUMO'" som verktyg for
att planera, styra och folja upp beteendepéverkande atgérder bade i planerings-
och anvindningsfas. Malgruppen for aktiviteterna inom denna fas dr framforallt
kommunens politiker, kommunens och UL:s tjdnstemén samt byggherrarna. I
planeringsfasen ér det utover ovan nimnda aktiviteter, viktigt att:

1. Tydliggora mél och syfte med arbetet for alla berdérda aktorer

2. Ha en god kunskap om befintliga forutséttningar for ett hallbart resande 1
Ostra Sala backe

3. Marknadsfora arbetet inom och utanfor projektgruppen for etapp 1

I anvéndningsfasen erbjuds olika mobilitetstjinster for att uppmuntra till ett
héllbart resande. Den direkta malgruppen #r nyinflyttade och boende i Ostra
Sala Backe. Men i vissa fall handlar det 4ven om att paverka den indirekta
malgruppen, sdsom kommunens politiker, kommunens och UL:s tjdnstemén
samt byggherrarna sé att de i sin tur tillhandahaller mobilitetstjanster (eller
skapar forutsattningar for detta). I anvindningsfasen ar det dven viktigt att:

1. Utvérdera och folja upp genomforda atgirder

Aterkopplingsfasen syftar till att systematiskt anviinda uppféljning och
utvérdering for att forbittra arbetet. I aterkopplingsfasen ér det viktigt att:

1. Se om genomforda atgirder gav onskad effekt. Och om inte, vad det
berodde pa.

2. Om man nétt upp till uppsatta mél och om inte, vilka ytterligare dtgérder
krévs for att na upp till dessa.

3. Marknadsfora och sprida resultaten mot boende, tjanstemén och politi-
ker.

1 SUMO - System for utvardering av mobilitetsprojekt, se bilaga 1.
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Planeringsfas

Figur 6-1 Schematisk bild av den 6vergripande genomférandeprocessen.

6.3 Forslag till atagande for byggherrarna kopplat till
lagre parkeringstal.

Ett avtal bor upprittas i vilket alla berdrda aktorer formellt atar sig sitt ansvar
gentemot projektet och godtar pafdljder av eventuella forseningar av tidplan
eller andra avsteg fran avtalet.

Om kommunen och alla byggherrar tar sig att genomfora de atgérder som
beskrivs nedan kan bilparkeringsnormen for bostdder sdnkas till 0,72 parke-
ringsplatser per lidgenhet (inklusive 0,1 platser for besokare och 0,02 platser
for bilpool).

For verksamheter antas att bilforarandelen kan sdnkas till 25 % och att
cykelandelen hgjs till minst 50 % om samtliga atgdrder nedan genomfors. Det
leder till sénkta pareringstal, se Tabell 6-1.

Tabell 6-1 Justerad parkeringsnorm for verksamheter. Parkeringstalen har har beraknats utifran
visionen for &r 2030 om 25 % bilférarandel, 25 % kollektivtrafikandel och minst 50 % cykel-
andel. Dar cykelandelen kan vantas hogre har denna tillatits att fortsatt vara hogre an 50 %.

Bilplatser Varav Varav Cykelplat- Varav Varav
per 1000 arbets- besoks- ser per arbets- besoks-
m? BTA plats- parkering 1000 plats- parkering
parkering m’BTA parkering
Restaurangverksamhet 20 3 17 40 5 35
Vérdboende 2 1 1 6 3 3
Forskola 4 2 2 0,6/anst 0,3/barn
Narbutik 13 3 10 29 5 24

Uppsala kommun atar sig att:

m  Sikerstilla att det finns goda mojligheter att resa med kollektivtrafik och
cykel till omradet ndr forsta inflyttning sker 2015.

m  Att godkdnna sdnkta parkeringstal (beskrivs ovan) om alla byggherrarna
uppfyller det atagande som beskrivs nedan.
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Byggherrarna i etapp 1 atar sig att:

m  Att frikdpa minst 1/6 av bilparkeringsplatserna for boende (0,1 platser
per ldgenhet) och samtliga platser for besdkande (0,1 platser per lagen-
het) och arbetande. Kostnaden for frikop fastslds av Uppsala kommun
innan avtalet tecknas.

m  Att betala den fasta manadskostnaden for bilpool for alla 1agenheter och
verksamhetslokaler i fem ar rdknat fran inflyttningsdatum i respektive
hus samt att informera om bilpoolen.

m  Att ordna tillrdckligt manga och bra cykelparkeringar, inkl. cykelrum
och cykelverkstad, (bevakas av kommunen i bygglovet) samt informera
boende om forutsittningarna for att cykla.

m  Att verka for att en cykelpool och en bemannad cykelservice etableras i
omradet samt informera boende och verksamheter om denna.

m  Sikerstilla att de foretag som etablerar sig inom fastigheten tar fram en
resepolicy som framjar ett hallbart resande.

m  Att genomfOra informationsinsatser och kampanjer om hallbart resande
och om de ambitioner som finns for omradet.

m  Att arligen folja upp bilinnehav och rapportera detta till Uppsala kom-
mun.

Detta innebér att parkeringsnormen med 0,72 platser for 1dgenheter bestér av:

m 0,1 platser/lagenhet for besdkande, tillhandahélls av kommunen genom
frikop.

m 0,1 platser/lagenhet for boende, tillhandahdlls av kommunen genom
frikop.

m 0,5 platser/ldgenhet for boende, byggherrarna ansvarar for att anldgga
dessa inom bostadskvarteren, alternativt frikopa dven dessa.

m 0,02 platser/lagenhet for bilpool for boende, byggherrarna ansvarar for
att anldgga dessa inom bostadskvarteren.

6.4 Planering och uppféljning med hjalp av SUMO

Resurser bor avsittas for uppfoljning, utvéirdering, information och kommuni-
kation. Genom uppfoljning och utvdrdering av genomforda atgirder ges
underlag for kunskapsspridning och kunskapséterforing. Uppfoljning och
utvirdering genomfors forslagsvis med hjélp av, SUMO, ett verktyg som dr
utvecklat for planering och utvirdering av beteendepdverkande atgarder. Det
ger dven majlighet for effektivisering och systematisering av arbetet for ett mer
héllbart resande.

Det dr dven av stor vikt att aterfora resultat och effekter till invanarna i omradet
genom lO0pande aterkoppling. Detta kan ldmpligen goras gemensamt via den
gemensamma varumérkesplattform som ska tas fram och kompletteras med
information i samband med forsdljning/tilldelning, i boendepidrm, events och
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kampanjer. Har bor dven olika typer av social media nyttjas for att skapa dialog
och sprida kunskap och information, t ex Facebook, webbsidor och Twitter.

For ytterligare information om SUMO-metodiken hinvisas till bilaga.
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7. Genomforandeplan for etapp 1

Genomforandeplanen ger forslag pa nir atgérderna bor genomforas samt vem
eller vilka som ska vara ansvarig for respektive dtgird. Genomforandeplanen ér
uppdelad i Planeringsfas, Anvandningsfas samt Uppfoljning och kunskapséter-
foring.

7.1 Planeringsfas

I planeringsfasen dr den Overgripande malsdttningen att genom hallbar
planering skapa forutsattningar for ett hallbart resande. I planeringsfasen ar det
bl. a viktigt att:

m  Tydliggora mal och syfte med arbetet for alla berorda aktorer.
m  Marknadsfora arbetet inom och utanfor projektgruppen for etapp 1.

I Tabell 7-1 listas foreslagna atgarder i planeringsfasen. I foljande avsnitt ges en
mer detaljerad beskrivning av nir respektive aktivitet bor genomforas och hur
den bor utvérderas.

Tabell 7-1 Sammanstalining av atgarder, ansvarsfordelning och tidpunkt fér genomférande i
planeringsfasen

Atgéard Ansvar Tidplan
Information och samrdd om hallbar Kommunens hallbarhetsansva-  Pabdrjas omgéende, sker
planering riga person & projektets |I6pande fram till
kvalitets- och hallbarhetssam- inflyttning
ordnare.
Forbattrat kollektivtrafikutbud Kommunen och UL Paborjas omgaende, Klart
fore inflyttning
Forbattrad infrastruktur for gang och Kommunen Paborjas omgéaende, klart
cykel vid inflyttning
Gemensamma parkeringsanlaggningar  Kommunen i samarbete med Lésning Klar fore
Projektgruppen for etapp 1 byggstart, anlaggning klar
vid inflyttning
Parkeringsreglering Kommunen Klart vid inflyttning
Bilpool Projektgruppen for etapp 1 Avtal tecknat fore
byggstart, bilar pa plats
vid inflyttning
Cykelrum & cykelverkstad Respektive byggherre Klart vid inflyttning
Cykelservice Projektgruppen for etapp 1 Klart vid inflyttning
delegerar till en byggherre
Cykelparkeringar Respektive byggherre Klart vid inflyttning
Cykelpool Projektgruppen for etapp 1 Klart vid inflyttning
L&necykelsystem Kommunen Klart vid inflyttning

Realtidsskyltar for hallbart resande Projektgruppen for etapp 1 Klart vid inflyttning
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Figur 7-1 illustrerar genomf6rande av atgidrderna 1 relation till projektet.

Fore byggstart

* Gemensamma
parkeringsanlaggningar

* Bereda plats for bilpool

* Cykelrum och cykelverkstad

* Cykelservice

* Cykelparkeringar

* Cykelpool/lanecykelsystem

Under byggtiden

* Forbattrad kollektivtrafikutbud
« Forbattrad infrastruktur for
gang och cykel

« Etablering av bilpool

* Parkeringsreglering

* Realtidsskyltar for hallbart
resande

Figur 7-1  Schematisk bild 6ver skede for genomférande under planeringsfasen

Tjanster - Insatser for att motivera projektgrupp, UL och fértroen-
devalda att skapa forutséttningar for ett hallbart resande

For att arbetet med att genomfora foreslagna atgarder for ett hallbart resande
ska bli framgangsrikt kridvs det att mal och syfte med detta &r vil forankrat hos
alla berdrda parter. Arbetet bor inledas med ett tydligt avstamp genom ndgon
typ av aktivitet for att uppmirksamma det gemensamma arbetet for ett hallbart
resande. Avstampets syfte ér att tydliggora varfor arbetet genomfors och skapa
en gemensam vision inom projektgruppen. Det kan handla om att bjuda in en
inspirationsforeldsare samt att genomfora nagon typ av gemensam aktivitet som
en cykeltur i projektomradet eller att bjuda in en elcykelleverantor for demon-
stration. Berorda politiker bor ocksa bjudas in till detta mote for att sékerstilla
god forankring.

Efter avstampet dr det viktigt att atgérdsarbetet integreras i projektgruppens
befintliga organisation. Lopande avstamningar och dialog for erfarenhetsutbyte
ar av stor vikt under planeringsdasen. Avstaimning av atgérdsarbetet bor foras in
som en obligatorisk punkt pa projektgruppsmoten. Berorda politiker bor
informeras 16pande om gruppens arbete.

Ansvarig for detta arbete d&r kommunens hallbarhetsansvariga person tillsam-
mans med projektets kvalitets- och héllbarhetssamordnare. Deras huvuduppgift
blir att genom informationsinsatser och dokumentation:

m tillse att alla parter undertecknar avtalet avseende varje parts atagande
for ett hallbart resande

m  f0lja upp att varje part foljer sitt atagande

m  folja upp att tidplanen for fardigstillande hélls
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Erbjudanden — Atgérder som projektgruppen och UL vidtar fér att
skapa forutséttningar for ett hallbart resande

I foljande text ges en kort beskrivning av tid for fardigstdllande for respektive
atgidrd som projektgruppen och UL vidtar for att skapa forutséttningar for ett
hallbart resande.

For att sdkerstilla att tidplan for fardigstillande av samtliga atgdrder hdlls
foreslds lopande uppfoljning med kvartalsvis avrapportering till projektgrup-

pen for etapp 1.

Inom projektgruppen diskuteras uppfoljningsrapporteringarna och beslut kan
tas om det finns behov av utokade resurser for att tidplanen ska kunna hallas.

Férbéttrat kollektivtrafikutbud

Ett forbattrat utbud av kollektivrafik ska vara pa plats innan inflyttning paborjas
vilket med aktuell preliminir tidsplan innebér viren 2015. Atgérder ska vidtas
omgaende for att sikerstélla detta.

Férbéttrad infrastruktur fér gang och cykel

Foreslagna atgirder for att forbattra forutsattningarna for att ga och cykla till,
fran och inom Ostra sala backe ska vara genomforda innan inflyttning paborjas.
Atgirder ska vidtas omgaende for att sikerstilla detta.

Bilpool

Bilpoolen ska vara pd plats och tillgédnglig for anvindare vid inflyttning.
Byggherrarna ska visa dokumentation och avtal for hur bilpool ska 16sas innan
byggstart. Nér bilpool etableras méste det finnas plats for minst tva bilpoolsbi-
lar direkt ndr den startar, dvs. nir de forsta boende flyttar in. Fér dimensioner-
ing antas 2 platser per 100 ligenheter men det bor finnas en beredskap att
reservera fler platser om efterfragan visar sig vara storre.

Gemensamma parkeringsanlaggningar

De gemensamma parkeringsanldggningarna maste vara fardiga att anvandas vid
inflyttning.

Parkeringsreglering

Reglering av parkeringsanldggningar mdste vara inford innan dessa tas i bruk.
Eventuellt samnyttjande av parkeringsplatser ar aktuellt forst d& olika anvén-
dargrupper efterfragar parkering i samma omréde.

Cykelrum & cykelverkstad

Cykelrum och cykelverkstad ska omgéende foras in i respektive byggherres
planering for att sékerstilla att detta &r pa plats vid inflyttning.

Cykelservice

Cykelservice ska finnas pa plats och vara i drift vid forsta inflyttning varfor den
byggherre som anligger detta bor ligga forst 1 tidplanen for etapp 1.

Cykelparkeringar

Cykelparkeringar ska finnas pd plats fore inflyttning. Légsta standard pa
cykelparkeringars utformning ska omgéende utarbetas for att sdkerstilla att
plats gors for dessa i1 detaljplanerna.
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Cykelpool

En cykelpool ska vara pa plats innan inflyttning. Om cykelpool ska anldggas
maste projektgruppen for etapp 1 omgaende tillsitta en utredning for hur detta
ska gé till och det maste beredas plats for denna i detaljplaner. Lanecykelsy-
stem utgor ett alternativ till cykelpool.

Lanecykelsystem

Ett l1dnecykelsystem mdste vara pa plats innan inflyttning. Om ett 1dnecykelsy-
stem ska anldggas maste kommunen omgaende pdborja upphandling for att
sakerstélla att detta kan vara pa plats fore inflyttning och sékra plats for detta 1
detaljplaner.

Realtidsskyltar fér hallbart resande

En utredning kring hur detta ska genomforas ska paborjas omgaende for att
sakerstélla leverans fore inflyttning.
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7.2 Anvandningsfasen

I anvéndningsfasen dr den Overgripande malsdttningen att uppmuntra till ett
hallbart resande. Den direkta malgruppen i denna fas r de som flyttar in i Ostra
sala backe. Indirekt malgrupp &r projektgruppen for etapp 1, projektets
hallbarhetsstrateg och UL vilka gemensamt bidrar till att informationen till den
direkta malgruppen nar fram. I denna fas handlar det om att:

m  Genomfora de atgirder som uppmuntrar de nyinflyttade till ett héllbart
resande.

m  Utvérdera genomforda atgérder.

I Tabell 7-2 nedan listas foreslagna atgérder i anvéndningsfasen. I foljande
avsnitt ges en mer detaljerad beskrivning av nér respektive aktivitet bor
genomforas och hur den utvérderas.

Tabell 7-2 Sammanstallning av atgarder, ansvarsfordelning och tidpunkt for genomférande i

anvandningsfasen

INGE|

Informationsinsatser

MM i byggfasen

Ansvar

Kommunens héllbarhetsansva-
riga person & projektets
kvalitets- och hallbarhetssam-
ordnare.

Projektgruppen for etapp 1 och
kommunen

Informationspaket till I1agenhetsspeku- Projektgruppen for etapp 1

lanter

Valkomstpaket till nyinflyttade

Hemkorning av matkasse

Resepolicy och Grona resplaner
Testtrampare
Ga och cykla till skolan-projekt

Testresenarskampanj

ansvarar for utformning,
respektive byggherre ansvarar
for att dela ut.

Projektgruppen for etapp 1
ansvarar for utformning.
Respektive byggherre ansvarar
for att dela ut och informera vid
inflyttning.

Projektgruppen for etapp 1
ansvarar for att teckna avtal.
Respektive byggherre ansvarar
for att informera boende.

Kommunen och aktuell
byggherre

Projektgruppen for etapp 1

Kommunen och aktuell
byggherre.

Projektgruppen for etapp 1 och
uL

Tidplan

Paborjas vid lagenhetsfor-
séljning, pagar sedan
|I6pande under anvandnings-
fasen

Plan Kklar fore inflyttning,
lI6pande arbete under
byggtiden

Paket fardigt vid forsalj-
ningsstart, uppdateras
I6pande vid behov.

Paket fardigt vid forsta
inflyttning och uppdateras
sedan lépande vid behov.

Avtal klart vid forsta
inflyttning.

Genomfdrs vid etablering av
foretag med >10 anstallda.

Lopande var och host med
start efter forsta inflyttning.

Genomfdrs vid etablering av
skola/forskola.

Genomfors lépande, varje
hdst med start efter forsta
inflyttning.

Figur 7-2 illustrerar genomforande av atgérderna inom anvidndningsfasen i
relation till inflyttning i stadsdelen.
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Fore forsta inflyttning Efter forsta inflyttning

« Plan forr MM i byggfasen * MM i byggfasen

« Informationspaket till « Valkomstpaket till nyinflyttade
lagenhetsspekulanter * Resepolicy och grona

« Utformning av valkomstpaket resplaner
till nyinflyttade * Testtrampare

* Avtal for hemkdrning av * Ga och cykla till skolan-projekt
matkq_sse * Testresenarskampanj

« Plan for testtrampare

« Avtal for testresenarskampanj

\_ J \ J

Figur 7-2  Schematisk bild 6ver skede for genomférande under anvandningsfasen

Tjanster — Insatser for att informera de boende och arbetande om
mojligheter

For att sékerstilla att information om forutsattningar och motivationsatgarder
for ett hallbart resande ska nd ut till lagenhetsspekulanter och nyinflyttade &r
det av stor vikt att kommunens héllbarhetsansvariga person tillsammans med
projektets kvalitets- och héllbarhetssamordnare tar ett 6vergripande ansvar for
detta arbete.

Genom informationsméten, personlig radgivning och utskick av informations-
material i samarbete med byggherrarna gors informationen lattillginglig for
malgruppen.

Genom l6pande uppfoljning och dokumentation sdkerstélls att information
skickas ut vid rétt tillfille och nar ut till mélgruppen. Genom l6pande uppf6l;-
ning utvirderas dven de nyinflyttades ndjdhet och acceptans av erhallen
information och motivationsatgérder.

Erbjudanden — Atgédrder som syftar till att paverka beteende och
attityder hos boende och arbetande

I foljande text ges en kort beskrivning av tidpunkt for genomforande av
respektive atgdrd som projektgruppen och UL vidtar for att uppmuntra till ett
héllbart resande.

For att folja, styra och utvirdera dtgdrderna, foreslds att samtliga dtgdrder
planeras och utvirderas med hjilp av SUMO. Det innebdr att mdtningar
genomfors fore, under och efter genomford dtgdrd, vilket bryter ner utvirde-
ringsarbetet i mindre steg som dr ldttare att mdta och styra over.

Kommunens hallbarhetsansvariga person tillsammans med projektets kvalitets-
och hallbarhetssamordnare dr ansvarig for att utvdrdera respektive dtgdrd
mha. SUMO.

Utvirderingarna presenteras lépande for projektgruppen for etapp 1. Inom
projektgruppen diskuteras erhallna effekter och beslut kan tas om det finns
behov av utékade resurser for att onskade effekter ska erhallas.

MM i byggfasen

Atgirden genomfors 16pande under hela byggtiden med start infor den forsta
inflyttningen for att minimera stérningar och underlétta for hallbart resande.
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Informationspaket till Iigenhetskbpare

Informationspaketet ska vara klart att delas ut vid tidpunkt for ldgenhetskop
eller tilldelning av hyreskontrakt.

Vélkomstpaket till nyinflyttade

Vilkomstpaket ska vara klart att dela ut vid forsta inflyttning och sedan
uppdateras I6pande vid behov for att sékerstélla att det innehaller den senaste
informationen.

Hemkérning av matkasse

Avtal med leverantor ska vara tecknat fore inflyttning sa att information och
introduktionserbjudande kan inga i vilkomstpaket till nyinflyttade.

Resepolicy och Gréna resplaner

Denna atgird ar aktuell att genomfora forst da en arbetsgivare med minst 10
anstillda har etablerat sig i stadsdelen.

Testtrampare

Atgiirden genomfors varje 16pande var och host i syfte att 16pande uppmiirk-
samma cykeln som fairdmedel och dess positiva effekter for miljé och hilsa.

Ga- och cykla till skolan projekt

Atgiirden ir aktuell att genomfora forst di forskole- och/eller skolverksamhet ér
etablerad i stadsdelen. Projekt genomfors da 16pande vid varje terminsstart.

Testresenérskampanj

Atgirden sker 16pande tvd ginger per ar med start i samband med forsta
inflyttning. Detta for att fanga upp nyinflyttade och marknadsfora kollektivtra-
fiken.
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8. Avslutande kommentarer

For att skapa forutsattningar for hallbart resande krévs ett helhetsgrepp frén alla
berdrda aktorer. De fysiska forutséttningar sivdl pd kommunens mark som
inom fastigheterna méste vara anpassade for att det enkla valet &r att resa pa ett
héllbart sétt.

Ostra sala backe har ett lige i Uppsala som ger goda forutsittningar for hallbart
resande, men for att det verkligen ska bli sd krdvs stora insatser, inte minst fran
kommunen. Det dr av stor vikt att forutsdttningarna finns pa plats ndr boende
flyttar in — de vanor som sitts initialt kommer sedan vara svara att bryta.

Detta innebér att kollektivtrafik och mojlighet att cykla maste fungera perfekt
redan vid inflyttning. Detta stiller hoga krav pa planering av omradet och
samverkan mellan flera parter d& inflyttning kommer att ske i flera steg.

De atgirder som foreslas i denna utredning bor forfinas och utvecklas inom
projektgruppen for att ge optimal effekt for omradet.

Delat ansvar blir ofta ingens ansvar. Former for samverkan och ansvar maste bli
bra och tydliga. Avtal om detta bor dvervigas.

Lopande uppfoljning av hur detta fungerar och snabb aterkoppling &dr avgorande
for att upptdcka forbéttringspotential och att tgarda fel i tid.
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Bilaga 1 Utvardering enligt SUMO

SUMO - System fér utvardering av mobilitetsprojekt.

Planeringen och uppfoljningen av atgarderna foreslas kommunen och byggher-
rarna gora med hjélp av SUMO — System for utvardering av mobilitetsprojekt.
SUMO éar framtaget for att underldtta och systematisera utvirderingen av
mobilitetsprojekt, men for att kunna utvirdera enligt SUMO behdver projektet
aven ha planerats enligt metoden.

Framforallt utvarderas:

m Insatserna i projektet
m  Attitydfordndringar
m  Beteendeforandringar

Att skapa ett mer hallbart resande handlar och att dndra attityder och beteende.
Det dr en process som tar tid och det kan vara svért att visa pd konkreta
effekter. SUMO ér utvecklat som ett verktyg for att underlétta utvirdering av
genomforda projekt — men dven for att kunna méta kommande effekter redan
under projektets gang.

I SUMO anvinds tva centrala begrepp: tjanster och erbjudanden. Tjdnsten avser
det som projektledaren gor och/eller infor och erbjudandet avser det som den
direkta malgruppen for satsningen forvéntas gora.

Dartill kommer bakgrundsfaktorer som beskriver yttre omgivande faktorer, till
exempel tillgang till parkeringsplatser, och personrelaterade faktorer sidsom
resebeteendet innan atgirden. Bakgrundsfaktorer, Tjdnster och Erbjudande ar
darefter nedbrutna i mindre bestandsdelar, kallade SUMO-nivéer. Nedan redo-
visas kortfattat nivderna inom tjénster och erbjudande.
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SUMO-struktur fér Ostra Sala backe

En genomarbetad struktur enligt SUMO for planerade atgirder inom Ostra Sala
backe skapar goda forutséttningar for uppfoljning och utvirdering av arbetet. |
foljande avsnitt framgar hur atgérder i planeringsfasen och anvéndningsfasen
kan struktureras och hur dessa ska foljas upp.

Planeringsfasen

I Tabell A ges en sammanstéllning over vilka tjénster och erbjudanden som
riktas mot malgruppen vilken bestdr av fortroendevalda, projektgruppen for
etapp 1 och andra berdrda aktorer.

Tabell A Genomférande- och utvarderingsplan enligt SUMO for planeringsfasen

SUMO-niva Mal —vad Indikator — vad mater vi? Metod — hur

vill vi? mater vi?

Tjanster
—insatser for att motivera projektgrupp, UL och fortroendevalda att skapa forutsattningar for ett
héllbart resande

A. Projektaktivi- Manadsvis  Antal informationsméten Dokumentation
teter

B. Kannedom 100 % Andel av politiker som kanner till arbetet med Enkat i byggfas
om tjanst hallbart resande i Ostra Sala Backe

C. Anvandning 100 % Andel av deltagare i projektgruppen for etapp 1 Dokumentation
av tjanst som deltar vid méten/WS

D. Nojdhet med 100 % Andel av deltagare i projektgruppen for etapp 1 Enkat i byggfas
tjanst som ar ndjda med méten/WS

Erbjudanden
— atgarder som projektgruppen och UL vidtar for att skapa forutsattningar for ett hallbart
resande

E. Acceptans av 100 % Andel av deltagare i projektgruppen for etapp 1 Dokumentation
erbjudande som skrivit under avtal om atagande for hallbart
resande
F. Test av 100 % Andel av deltagare i projektgruppen for etapp 1 Enkat vid
erbjudande som inrattar/genomfor atgarder som skapar inflyttning
forutsattningar for ett hallbart resande i enlighet
med avtal
G. Nojdhet med 100 % Andel av deltagare i projektgruppen for etapp 1 Enkat vid
Erbjudande som &r nojda med inrattade/genomforda atgarder  inflyttning
Effekter
—langsiktiga effekter i infrastruktur
H. Langsiktiga 100 % Andel av deltagare i projektgruppen for etapp 1 Enkat vid
attityder och som anser sig har fullféljt sina ataganden enligt inflyttning
beteenden avtalet
| Systemeffekter e  Genhetskvot fér gang- och cykeltrafik ~ Métning vid
jamfort med fagelvagen inflyttning

e  Restidskvot for cykel- och kollektivtrafik
jamfort med bil

e Antal cykelparkeringar per boende

e Antal bilparkeringar per boende
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Anvéndningsfasen

I Tabell B ges en sammanstillning &ver vilka tjanster och erbjudanden som
riktas mot mélgruppen vilken bestér av de boende och arbetande i Ostra Sala
backe.

Tabell B Genomférande- och utvarderingsplan enligt SUMO fér anvandningsfasen

SUMO-niva Mal — Indikator - vad ska méatas? Metod — hur méter
vad ska Vi?
uppnas?
Tjanster
— Insatser for att informera de boende och arbetande om madjligheter
A. Projektakti- Antal informationsmoten Dokumentation,
viteter Antal rddgivningstimmar |I6pande
Antalet utdelade broschyrer

B. K&nnedom 100 %  Andel boende som kéanner till: Enkat vid inflyttning
om tjanst e Informationspaketet till lagenhetskdpare

e Valkomstpaketet till nyinflyttade

e Individuell radgivning

e MM ibyggfasen

. Hemkdorning av matvaror

e Resepolicy och Grona resplaner

. Testtrampare

e  Ga- och cykla till skolan projekt

e  Testresenarskampanj
C. Anvandning 100 %  Andel av de boende som har: Enkat vid inflyttning
av tjanst e lastinfo i informationspaketet

e lastinformationen i valkomstpaketet
o fatt individuell rddgivning
e varit pd informationsmoten

D. Nojdhet 100 % Andel de boende som ar ndjda med: Enkat vid inflyttning
med tjanst e Informationspaketet

e Valkomstpaketet

e Individuell radgivning

. Informationsméten

Erbjudanden
— Atgarder s om syftar till att paverka beteende och attityder hos boende och arbetande

E. Acceptans 100 % Andel av de boende som ar beredda att forsoka Enkat vid inflyttning
av erbjudande resa hallbart

F. Test av 100 % Andel av de boende som har testat nagon eller flera Enkat 6 manader
erbjudande av atgarderna for ett hallbart resande efter inflyttning

G. Nojdhet 90 %  Andel av de boende som &r néjda med att g, cykla, Enké&t 6 manader
med aka kollektivt, kora bilpoolsbil efter inflyttning
erbjudande

Effekter — langsiktiga effekter pa attityder, beteende och koldioxid

H. Langsiktiga Ett &r efter inflyttning: Enkét 1 ar efter
attityder och e  Fardmedelsfordelning i omradet, avstand  inflyttning
beteenden per fardmedel

e  Fardmedelsfordelning till arbete, avstand
per fardmedel

|. Systemef- Ton sparad koldioxid Berékning
fekter
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Tjénst
m  Nyttiga prestationer: vad gors for att f& malgruppen att faktiskt &ndra
beteende? T ex moten, reklam, ny hemsida, beslut etc.
m  Kinnedom om mobilitetstjdnster: hur manga kénner till att de nyttiga
prestationerna gjorts?

®  Anvindningsgrad av mobilitetstjdnster: hur manga tar aktivt del av de
nyttiga prestationerna? T ex deltagare pa motet, besokare pa hemsidan

etc.
m  Nojdhet med mobilitetstjénst: vad tyckte malgruppen om de nyt-tiga
prestationerna?
Erbjudande

m  Acceptans av erbjudande: har de nyttiga prestationerna gjort att mal-
gruppen funderar pé att dndra sitt resande?

m  Experimentellt individuellt beteende: har de nyttiga prestationerna gjort
att mélgruppen testar pd ett nytt fardsitt?

m  Nojdhet med erbjudande: de som provade att faktiskt &dndra sitt resande,
hur upplevdes det? Tror de sig fortsdtta med det nya resandet?

Alla nivéer ir inte aktuella for alla projekt. De nivder som anvédnds bor ddremot
beskrivas med malsdttning inklusive tidpunkt for avstimning av mal, liksom
valda indikatorer och metod for att méta mélséittningen.

SARA

SARA stdr for Sektorns Aktorers Resultat av Aktiviteter och &r ett webbaserat
verktyg for att gora utvdrderingar enligt SUMO och for att kunna rapportera
resultat av utvirderingar som gjorts med SUMO.

SARA ir en databas med en struktur som bygger péd tankarna i SUMO. For att
underldtta finns fardiga mallar att anvidnda sig av for att fylla i1 sina projekt.
Databasen fungerar dven som en kunskapsbank med exempel pa projekt i olika
stadier; fran planering och genomforande till utvérdering. Syftet ar att:

m  Kunna jamfora resultat med mal

m  Kunna jamfora med andras resultat

®m  Ge ldrdom och 6kad kunskap om resultat

m  Samla data for forskning och analys av effektsamband

SARA édr oppen for externa anvdndare och for att kunna soka efter exempel
eller registrera in sina resultat kan man registrera sig via Trafikverkets webb-
sida for anvindarnamn och ldsenord till SARA.



