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Sammanfatining

Syftet med studien &r att berékna behovet av parkeringar vid nyproduktion av bostader i
Alsike Nord Etapp 2. Alsike Nord &ar en ny stadsdel i anslutning till en framtida jarnvagsstation
pa ostkustbanan mellan Uppsala och Stockholm.

Rapporten redovisar tva alternativa l6sningar pa hanteringen av parkering och mobilitet i den
nya stadsdelen. Losningarna har tagits fram for att svara mot den malbild som Knivsta
kommun har for planeringen av omradet och som ocksa finns dokumenterat i ett avtal med
staten.

Alternativ 1 innebér att de boende ges en mobilitetsgaranti som innehaller ett antal tjanster
som underlattar resande med kollektivtrafik, med cykel och till fots. De boende ges aven
mycket god tillgang till bil utan att sjalva behdva aga ett fordon. For att gora omradet an mer
attraktivt att leva med for bilfria hushall sa erbjuds en prissattningsmodell for parkering som
innebar att bilfria hushall inte behover vara med och dela pa kostnader for
parkeringsanlaggning.

Alternativ 2 innebar att de boende visserligen ges tillgang till ett antal mobilitetstjanster, men
att dessa ar pa en mindre ambitios niva och att en stdrre andel resurser i utbyggnaden laggs
pa att anlagga parkeringsplatser. Det ger fler mojlighet att d4ga bil men innebar samtidigt
samre forutsattningar att leva utan att dga bil i omradet samt att kostnader for bilparkering
delas aven av de bilfria hushallen.

Betoningen i mobilitetslosningar ligger pa att skapa forutsattningar for att alternativ till bil ska
anvandas, vilket minskar efterfragan pa parkeringsplatser.

Alternativ 1 nar kommunens mal pa max 0,3 i parkeringstal, som &r knutet till avtalet med
staten for byggandet av fyrspar och ny station i Alsike. Alternativ 1 &r ocksa det alternativ som
bast uppfyller kravet i avtalet om att omradet ska planeras utifrin gang-, cykel- och
kollektivtrafik som norm.

Det ska noteras att de losningar som foreslas i Alternativ 1 for att uppna uppstallda mal ar
innovativa och i stora delar oprovade i en svensk kontext. Att genomféra Alternativ 1 kommer
krava betydande utvecklingsresurser dar personella resurser behdver sékras och stod bor
sokas fran t.ex. staten.

Finansieringen av en identitetsbarande stombuss Bus Rapid Transit (BRT) i Alsike delas av
kommun, region och stat. Kommunens investering skulle kunna téackas av en mobilitetsfond
med mobilitetsfrikop och exploateringskostnad pa byggratter inom gangavstand fran
hallplatserna. Principen med en mobilitetsfond har stod i Trafikforsoriningsprogram Region
Uppsala.
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1. Inledning

1.1. Syfte

Syftet med den har rapporten ar att berdkna behovet av parkeringar vid nyproduktion av
bostader i Alsike Nord Etapp 2. Alsike Nord ar en ny stadsdel i anslutning till en ny
jarnvagsstation pa stambanan mellan Uppsala och Stockholm. Rapporten ska ta fram och
rekommendera alternativ for 16sning av parkering och mobilitet for de boende med hansyn till
kostnadstackning for bilparkering, kommunens mal om ett hallbart resande och avtal med
staten gallande utbyggnaden av Alsike.

Fragor som stalls i utredningen &r:
e Hur kan ett rekommenderat parkeringstal om 0,3 nds? Nar kan det ske och vilka &ar
stegen pa vagen?
e Hur kan och behodver hanteringen av mobilitet utvecklas dver tid i olika detaljplaner,
t.ex. fore och efter stationen ar dppnad och trafikerad?
e Hur bor etappindelning for parkering se ut for att funka med omradets
stadsbyggnadsprinciper fram till 2035?

e Vilka ar de kommande stegen for att utveckla ett omrade som svarar mot omradets
mobilitetsatagande?

1.2. Planeringsskede, aktérer och pagdaende planering

1.2.1. Utgangspunkter

Rapporten har tagit utgangspunkt i de mal som stéllts upp for planomradet. Det innebér till
exempel att tid for genomférande har varit en viktig aspekt dar t.ex. cykelinfrastruktur och
busstrafik kan implementeras snabbt, ofta pa 2-4 ar. Rapporten har ocksa varit man om att
rekommendera I6sningar som har laga kostnader for det allmanna. Det kan t.ex. har vara vart
att namna de bedomningar som finns om att infrastrukturhallare tjanar 2-5 kr per kilometer pa
att ersatta en bilresa med en resa till fots eller cykel'.

1.2.2. Aktérer vid framtagande av detaljplan

Planomradet &gs av det kommunala utvecklingsbolaget Alsike Fastighets AB. Bolaget har som
uppgift att utveckla stadsdelen Alsike.

1.2.3. Knivsta kommuns mal med parkerings- och stadsplanering

Knivstas trafikstrategi lagger fast en ny prioriteringsordning fér planeringen av bebyggelse
och trafik i kommunen (Knivsta kommun 2014, sid 4):

! Se tex. Lunds universitets artikel: Forskare: "Sex ganger dyrare om du véljer bilen”. https://www.lu.se/article/forskare-sex-
ganger-dyrare-om-du-valjer-bilen
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"Gdng- och cykeltrafiken ar de mest resurssnala trafikslagen vad galler energiférbrukning,
markférbrukning och infrastrukturinvesteringar, darefter kommer kollektivtrafiken. Dessa tre
trafikslag bér vara prioriterade och utgéra grunden i Knivsta kommuns transportsystem...”

Trafikstrategin anger ocksa som vision att antalet parkeringsplatser i Knivsta ska minska per
invanare tack vare en attraktiv gang-, cykel- och kollektivtrafik. Trafikstrategins vision &r vidare
att Knivsta och Alsike &r tydligt sammankopplade med intressanta och trivsamma strak, vilket
innebar att en stor del av tatortsbefolkningen gar, cyklar eller reser med kollektivtrafik.
Variationen i transportsystemet ger Knivsta kommuns invanare hdg kvalitet i vardagen och ett
val fungerande livspussel.

Prioriteringsordningen for trafikslagen bekraftas i kommunens 6versiktsplan fran 2017 (Knivsta
kommun 2017b). Dar anges ocksa att Knivsta kommun har som mal &r att andelen invanare
som dagligen gar och cyklar till skola, arbete eller andra malpunkter successivt ska 6ka (sid.
42).

Oversiktsplanen anger ocksa att vagar som idag domineras av biltrafik kommer att omvandlas
till tradplanterade stadsgator? som tydligt ramas in av bebyggelse och dar mer plats ges till
gaende, cyklister och kollektivtrafik och redovisar ett antal forslag till forbattringar av
trafikinfrastruktur for olika trafikslag inklusive ett antal nya gang- och cykelvagar.
Oversiktsplanen lagger ocksa fast att kommunen ska arbeta med mobility management och
beteendepaverkande atgarder.

Utdver Knivsta kommuns mal finns regionala mal om hur trafiken ska planeras och utvecklas.
Ett sddant mal finns i fordubblat antal resor till ar 2020 i forhallande till resandet ar 2006.
Malet innebar att antal kollektivtrafikresor i Upplands lan ar 2020 ska uppga till 56,2 miljoner
(Region Uppsala 2016, sid. 21). Aven lansplan for regional transportinfrastruktur har som mal
att oka kollektivtrafikresande, sarskilt langs de stora straken tillsammans med okad andel
resande med cykel och till fots (Knivsta kommun 2017b, sid. 58).

Olika kommuner i lanet tycks ha kommit olika langt att bryta ner de regionala malen. Som en
jamforelse har Uppsala uppfdljning i sin arliga budget att cykel som andel av fardmedel for
resor som borjar och slutar i Uppsala kommun ska 6ka och att andel av det motoriserade
resandet som invanare i Uppsala kommun gor med kollektivtrafik ska 6ka (Uppsala kommun
2017).

1.2.4. Mal i avtal mellan stat, region och kommun fér utbyggnad av Alsike

For exploateringen har Knivsta kommun, Region Uppsala och staten en dverenskommelse
(Regeringskansliet 2017 daterad 2017-12-18). Overenskommelsen syftar till att mojliggora
storre samlade exploateringar med hallbart byggande i bl.a. Alsike.

2 Qversiktsplanen preciserar inte vilka vagar i Alsike och Knivsta som avses (se Knivsta kommun 2017b,
sid 21) .
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Staten har atagit sig att dra en ny spardragning av tva spar parallellt med de redan
existerande som ska vara fardigstallt 2032-2034, samt fardigstallande av stationslage i Alsike.

Region Uppsala har atagit sig att tillse god kollektivtrafikforsorining av bl.a. Alsike samt se fill
att det finns tillrackliga medel i lansplanen for gang- och cykelvag langs sparen mellan
Uppsala, via Bergsbrunna och Alsike, till Iansgransen.

Kommunen ska se till att 15 000 bostader uppfors i omradena Alsike och Nydal till och med ar
2057. Minst 30 procent av bostéderna ska vara hyresratter och minst 3 procent av det totala
bestandet ska vara med en lag normhyra. For sakerstalla vissa kvalitéer och hoga ambitioner
har kommunen &ven atagit sig att ta fram detaljerade planer for bl.a. hur omradena ska
planeras utifran gang-, cykel- och kollektivtrafik som norm samt for fossilfria transporter pa
omradesniva (Regeringskansliet 2017).

Vid Knivsta kommuns godkannande av avtalet antogs aven en promemoria som ytterligare
specificerar kommunens mal for att uppna atagandena i avtalet med Region Uppsala och
staten. Atagandena innebér att ett rekommenderat parkeringstal p4 max 0,3 ska efterstravas
och kombineras med bilpoollésningar och for langre strackor ska kollektivtrafik vara det
"narmaste” alternativet. Satsningar ska géras pa gang- och cykelvéagar sa att barn och unga
kan garanteras en trygg mobilitet utan att vara beroende av skjuts av vuxna med bil. Barn och
ungdomar ska aven garanteras fri mobilitet med kollektivtrafik i hela kommunen. En ny
innovation i form av mobilitetsgaranti ska gora att omradens struktur och gator ger foretrade
och snabba resvagar for hallbara transportslag (Knivsta kommun 2017a).

1.2.5. Pagdende planering av parkering

Enligt Knivstas ©6verenskommelse med staten ska parkeringslosningarna undvika
markparkering och plats ska framst ges at bebyggelse, torg och parker (Regeringskansliet
2017, se Bilaga). Kommunen planerar for att gatuparkering endast ska erbjudas for bestkare
till omradet, handikapp och bilpoolsldsningar.

Parkeringslosningarna for boende i omradet ska framst besta av parkeringshus eller
mobilitetshus. Det blir externt placerade byggnader dar byggherrarna kan genomféra frikbp
for att erbjudas plats i dessa. Det finns vagstrackor i stadsdelens narhet som maste regleras
for att fa en fungerande parkeringsldsning.

1.3. Planomrédets lage
1.3.1. Lage i kommunen

Alsike Nord Etapp 2 planeras pa angsmark oster om Bjorkkallevagen, norr och soder om
Brunnbyvagen, nara en framtida jarnvagsstation for omradet. Kortast mojliga avstand till
planerad ny jarnvagsstation &r cirka 100 meter.

Alsike Nord Etapp 2 ligger ca fem km fr&n Knivsta mellan ostkustbanan och E4. Oster och
sydvast om Alsike ar det upplandskt platt jordbrukslandskap. Nordvast om Alsike ligger
naturskyddsomradet Lunsen. Soéder om Alsike Nord ligger Knivsta och Alsike.
Upplandsbygden ar rik pa fornlamningar och intressanta historiska platser.
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Alsike bestar idag av villaférort med en del flerfamiljshus och en stor del parhus och radhus.
Alsike har inga storre arbetsplatser utover skola, aldreboende. Etapp 2 bestar idag av
angsmark med enstaka trad. Omradet ar dikat och det finns en vattenspegel soder om
Brunnbyvagen.

1.3.2. Etappindelning

Det finns idag ingen klar etappindelning for Alsike Nord Etapp 2 (april 2018). En tankbar
utveckling ar att pabdrja bebyggelsen langs en gata i nord-sydlig riktning med start i ett torg
vid dagens busshallplats p& Brunnbyvagen.

Figur 1.2 visar en skiss fran april 2018 pa gatunat och kvartersindelning for omradet.

Figur 1.1. Skiss for planerad bebyggelse i Alsike Nord Etapp 2 (farglagt omrade, kalla Knivsta
kommun, april 2018).



O

Alsike Fastigheter ser fordelar med att omradet relativt snabbt bebyggs med 1000-1200
bostader som ett forsta steg.

1.4. Antal bostdder i Alsike Nord Etapp 2

Knivsta kommun planerar ungefar 2000 bostader inom Alsike Nord Etapp 2. Bebyggelsen
placeras som tidigare namnts med kort avstand till Alsike station. | hela Alsike-omradet
planeras totalt 6000 nya bostader fram till och med ar 2057.

1.5. Bostadernas storlek och malgrupp

Alsike Nord Etapp 2 planeras som urban kvartersstad med 3-5 vaningar i sodra och vastra
delen av planomradet och som tradgardsstad med 2-4 vaningar i 6stra och norra delarna av
omrédet (Gestaltningsskiss for Alsike Nord daterad 2018-03-27).

Omradet far alltsa en mix av flerbostadshus, gatuhus, torg och andra platser samt ett antal
lokaler. Omradet byggs med blandade typologier for att svara mot manga livssituationer —
t.ex. om ett par skiljer sig eller for att kunna trappa ner i bostadsyta nar barnen flyttar ut.
Planeringen &r i ett relativt tidigt skede (april 2018) varfor fordelningen pa olika
bostadsstorlekar i stadsdelen &nnu ej ar tydlig.

Ovriga mélsattningar for planeringen:

¢ Kommunen har som krav att atminstone trettio procent av de tillkommande bostaderna
ska upplatas som hyresrtt.

e Att atminstone tre procent av de tillkommande bostaderna ska ha en hyresniva
anpassad for laginkomsttagare, med en hyra som uppgar till max 1 450 kr/m2 boarea.

o Att stbdja bildandet av byggemenskaper och mojliggéra genomférandet genom att
kommunen viger sarskilda tomter/del av kvarter for detta andamal.

En malgrupp for Alsike ar manniskor som vill bo i en traditionell svensk smastad med dess
kvaliteteter i form av narhet och smaskalighet. En egenskap som kannetecknar attraktiva
smastader ar att biltrafiklosningar underordnar sig barns och aldres behov av rorelsefrihet.
Narheten till Uppsala och Stockholms arbetsmarknader gor ocksa omradet intressant for
(barn-)familjer med tva hogutbildade vuxna dar en kanske arbetar i Uppsala och den andre
personen jobbar mestadels hemifran men da och da aker till Stockholm fér méten.

Narhet till skog, odlingslandskap och flygplats tillsammans med storre bostadsyta inom
tillganglig budget jamfort med centrala delar av Uppsala och Stockholm kan ocksa bidra till
viljan att bo i Alsike.

1.6. Antal boende

| dialog med Knivsta kommun utgar utredningen fran 2,2 boende per bostad. Det innebar
cirka 4400 boende inom planomradet nar fullt utbyggt. Det finns en trend att manniskor i riket
okar sin boendeyta. Om den ytan fortsatter kommer antalet boende i stadsdelen pa lang sikt
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att minska nagot. Som en jamforelse har Knivsta kommun en genomsnittlig hushallsstorlek pa
2,6 personer.®

1.7. Rapportens uppldégg

Rapporten bestar av ett antal delar. Kapitel 2 redogor for bakgrunden till flexibla parkeringstal
som angreppssatt vid stadsplanering och fordelar med ett utbyte av anlaggning av parkering
mot att tillhandahalla mobilitet som tjanst och tillgang till bil genom bilpool. Avsnittet baseras
pa ett antal forskningsstudier som genomforts de senaste aren.

| Kapitel 3 och 4 presenteras underlag och fakta om planomradets forutsattningar vad galler
tillganglighet till viktiga vardagsdestinationer och kollektivt resande. Det &r tva viktiga faktorer
for att avgora bilberoende och bilagande, liksom omradets forutsattningar att attrahera
bostadskunder som véljer bilpoolslésningar, cykel och kollektivtrafik fore eget dgda fordon.
Kapitel 5 redovisar fakta om parkering, bilinnehav och parkeringsavgifter for omradet. Detta
kapitel visar bl.a. pa eventuellt behov av atgarder for att undvika sa kallad parkeringsflykt.
Kapitel 6 tar sedan fasta pa de fakta som presenteras i Kapitel 2-5 om omradets
forutsattningar mm for att redovisa tva alternativa parkerings- och mobilitetslosningar for
planomradet. Kapitel 7 avslutar rapporten med rekommenderade parkeringstal for cykel.

1.8. Genomférande

Rapporten har tagits fram av TUB Trafikutredningsbyran AB pa uppdrag Alsike Fastighets AB.
Trafikutredningsbyrans ombud och uppdragsledare &r Pelle Envall.

Medverkande for Trafikutredningsbyran har Pelle Envall, Jakob Hammarback och Marcus
Finbom varit.  Trafikutredningsbyran  har tillsammans mangarig erfarenhet av
parkeringsutredningar, parkeringstal och forslag om parkeringspolicys pa regional och
projektspecifik niva.

Bestallarnas ombud har varit Jan Rydén pa Alsike Fastighets AB.

317 323 invanare fordelat pa 6 604 hushall. Kalla: Knivsta Kommunfakta 2017. En forklaring till
det relativt hoga antalet personer per hushall i Knivsta ar att kommunen har en ung
befolkning. 26 % av invanarna &r under 15 ar. Samma siffra for riket ar 18 %.
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2. Forskning om parkeringskrav och flexibla parkeringstal

2.1. Parkeringskravs grund i forskning och fakta
2.1.1. Inledning

Det har kapitlet ger en overblick dver fakta och forskning som ligger till grund for tillampning
av flexibla parkeringstal.

2.1.2. Ny kunskap om parkeringskrav och resande

De senaste fem till tio aren har ny kunskap om parkeringskravs konsekvenser for
byggkostnader, resmdnster och férdelningseffekter tagits fram och gjorts allmant tillgangliga
En foregdngare inom omradet ar den amerikanske stadsbyggnadsprofessorn Donald Shoup.
Shoup har bl.a. visat pa de stora kostnader och subventioner som bilparkeringsnormer i USA
har lett till (Shoup 2011). Har framgar att hoga parkeringstal har medfért stora kostnader och
subventioner vid bostadsbyggande. D.v.s. att kostnader for anlaggning av parkering doljs for
anvandare och istallet delas av alla boende i en fastighet, inklusive de hushall som inte ager
bil. Forskning om manniskors resmonster visar ocksa att fardmedelsvalet till en betydande del
aterspeglar hur staden och dess transportsystem ser ut. Inte bara stadens utformning som
helhet paverkar, utan aven naromradets forutsattningar och parkeringslosningar spelar en
signifikant roll for fardmedelsval och bilagande. N&r hela anlaggningskostnaden for
garageparkering tas ut av anvandaren bidrar det till exempel till att 6ka bilpoolslésningars
tillvaxt och konkurrenskraft signifikant.

Ett exempel pa svensk forskning inom omradet ar en studie av garage i den tata stadsdelen
Sodermalm i Stockholm (WSP 2012). Studien visar att det inte fungerar att anvanda
parkeringsnormer for att reglera fram bilparkeringar som inte ar sjalvfinansierade pa langre
sikt. Detta eftersom bilparkering som inte foljer marknadspriset pa lokaler forr eller senare
riskerar att omvandlas. Garaget kan bli en butik, lagerlokal, gym eller restaurang. |
Sodermalmsstudien identifierades att 37 garage med cirka 1300 p-platser har byggts om fran
bilgarage till annan anvandning (WSP 2012). Antalet omvandlade p-platser motsvarar en stor
del av de parkeringar som finns pa huvudgatorna i stadsdelen, se figuren pa nasta sida. | ett
20-arigt tidsperspektiv tycks det alltsa inte fungera att reglera fram byggandet av p-platser i
ny bostadsbebyggelse om féljden av regleringen blir p-platser som endast kan hyras ut till ett
vasentligt lagre kvadratmeterpris an lokaler for lager, kontor eller butiker med liknande
standard i naromradet.
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Figur 2.1. Cirka 1300 p-platser har férsvunnit i de omvandlade garagen. Det motsvarar all
gatumarksparkering for bil pa rodmarkerade huvudgator.

2.2. Flexibla Parkeringstal rekommenderas

Forskningens slutsatser &r att bostadsproduktion i stadsmiljoer behover utgd fran nya
forhallningssatt och planeringsrutiner. Sjalvfinansieringsgraden for bilparkering behdver 6ka
och/ eller anlaggningskostnader for parkering sankas. Kommunala krav pa parkering behover
kompletteras med krav pa mobilitetstjanster som bidrar till minskat bilagande, minskat
bilberoende och minskade parkeringsbehov. Med ett paraplybegrepp kallas dessa
planeringsprinciper for Flexibla Parkeringstal, vilka syftar till att hantera bilparkeringsutbudet
som en del av flera mojliga mobilitetslésningar (Trafikverket 2013). Andra delar, vilka avser
kunna ersatta vissa krav pa bilparkering, inkluderar av byggherren anordnade
mobilitetstjanster. Dessa kan vara bilpool, cykelpool, rabatt pa kollektivtrafik och taxi,
varuleveransskap m.m.

Parkeringstal anger hur manga parkeringsplatser for cykel och bil som
ska tillhandhallas i samband med nybyggnation. Flexibla parkeringstal
innebar att antalet parkeringsplatser som ska anlaggas varierar med
den specifika platsens forutsattningar och de mobilitetstjnster som
genomfors.

Figur 2.2. Definition av Flexibla Parkeringstal fran projektet Innovativ Parkering. Kalla:
www.innpark.se
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Om hanteringen av parkeringsytor inte ger langsiktig ekonomisk barighet medfor de dkade
samhallsekonomiska kostnader, bidrar till Okat bilberoende och minskad andel
kollektivtrafikresande.

2.3. Forskningsresultat i sammanfatining
Forskning har sammanfattningsvis belagt att:

e parkeringsnormer med fasta krav pa antal p-platser saknar stod i forskning
(Trafikverket 2013).

o kostnader for parkeringsgarage i bostadshus ofta delas av alla.

e kommunala krav pa bilparkering i sig inte ar en garanti for att bilar som anvands av
boende och verksamma i ett hus verkligen parkeras i byggda anlaggningar.

e nar det ar billigare att parkera pa gatan an i parkeringsgarage sa toms en del
garageanlaggningar. Anlaggningarna omvandlas pa sikt till lokaler for verksamheter
som betalar hdgre hyra.

e olika platser i en stad har varierande forutsattningar for att l6sa transportbehov med
olika fardmedel. Harutover paverkar anvandarens kostnad for parkering till stor del var
man parkerar vid bostad och arbetsplats och vilket fardmedel som véljs.

o flytt gor resmonster paverkbara - &ndrar resmonster

En kombination av losningar ar viktig for att fa till fungerande resor forenat med lagt
bilagande— inte bara bilpool. Ett exempel pa en l6sning som gar att kombinera med manga
andra atgarder inkl. bilpool ar en pool av lanelastcyklar. | cykelstaden Képenhamn ager 28 %
av tvabarnsfamiljer en ladcykel. For 17 % (mer @n en av sex) av alla hushall med ladcykel
ersatter ladcykeln enligt uppgift en eget dgd bil (Kgbenhavns Kommune 2011). Men da kravs
att det finns fungerande infrastruktur for ladcyklar. Ett hinder for hushall som vill &ga en dyrare
elassisterad ladcykel ar avsaknad av stoldsékra och trygga parkeringar vid bostaden, nagot
som kan planeras in i nya hus liksom pa andra platser dar man véljer att parkera sin cykel, till
exempel vid butiker och dar byten sker till kollektivtrafik.

2.4. Forskningens relevans for bebyggelsen i Alsike

De forskningsresultat som Trafikutredningsbyran bedomer &r sarskilt relevanta for de
planerade bostaderna i Alsike ar att undvika en situation dar laginkomsttagare i bilfria hushall
far vara med och betala dolda garagekostnader. Malsattningen for planeringen av Alsike, med
ett parkeringstal om 0,3, innebar ocksa att det ar fordelaktigt att sa langt lampligt anvanda
mekanismen med flexibla parkeringstal for att erbjuda goda resmgjligheter till fots, med cykel,
med kollektivtrafik. Flexibla parkeringstal innebér bl.a. att atgarder genomfors for att boende
ska ha god tillgang till samhallet utan resor med bil, t.ex. genom lésningar for hemleveranser
av varor. Flexibla parkeringstal kan for boende i Alsike &ven innebéara att man ges en tredje
valmojlighet, tillgang till bil och inte bara kan vélja mellan att &ga bil eller att leva utan bil.
Ytterligare en aspekt som kan vara relevant fér planeringen av Alsike ar att manga bilagare i
stader parkerar en bit bort fran bostaden om det innebar lagre parkeringskostnader.
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3. Tillganglighet till grundldggande service

3.1. Bakgrund

Detta avsnitt redovisar tillgangligheten till viktiga vardagsmalpunkter i naromradet. Syftet med
analysen ar att redovisa platsens bilberoende och forutsattningar att har leva ett gott
vardagsliv utan att sjalv dga en bil (t.ex. som medlem i bilpool). Avsnittet ger underlag till att
svara pa frdgan om vilka forutsattningar det finns att de nya husen attraherar boende med
hogt eller lagt bilinnehav. Viktiga vardagsmalpunkter ar tex. livsmedelsbutik, apotek,
postombud, forskolor och vardcentral.

3.2. Avstand till befintlig service

Tabell 3.1. redovisar gang- och cykelavstand for ett urval av vardagsmalpunkter fran
planomradet. Som visas i tabellen finns tva huvudsakliga kluster av service. Ett i Alsike cirka
1,6 km fran utbyggnadsomradet och ett i Knivsta som ligger ca 5 km fran Alsike Nord.

Tabell 3.1 Avstand for till fots till fots och med cykel till urval av befintliga vardagsmalpunkter.

Malpunkt Adress Avstand till | Kommentar
fots

Liten livsmedelsbutik | Alsike Narlivs, | 1,6 km | Alsike
Gransgatan 47

Stor livsmedelsbutik | Willys, Mejerskans | 5,0 km 450 m fran Knivsta station
Gata 9-11

Vardcentral Knivsta vardcentral, | 5,2 km 400 m fran Knivsta station
Angbyvéagen 8,

Apotek Apotek Hjartat, | 5,0 km 650 m fran Knivsta station
Centralvagen 56

Postombud Willys, Mejerskans | 5,0 km 450 m fran Knivsta station
Gata 9-11

Bank Handelsbanken, 1,6 km Nara Alsike skola
Gransgatan 47

Forskola Lustigkulla forskola, | 230 m
Brunnbyvagen 114

Skola F-4 Brannkarrsskolan 1,2 km Arskurs F-4

Skola F-9 Alsike skola 1,8 km Arskurs F-9

Restaurang, pizzeria | Gransgatan 47 1,6 km Nara Alsike skola

Restaurang, grekisk Centralvagen 8 5,3 km 300 m fran Knivsta station
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Angivna avstand i tabellen ovan ar faktiska avstdnd beréknade via matverktyg fran Google
Maps (inte fagelvagsavstand). Startpunkt fér matningarna ar korsningen Bjorkkéllevagen /
Brunnbyvéagen i Alsike.

3.3. Restidskvot till befintlig grundldggande service

Tabell 3.2. nedan redovisar mer detaljerade data for ett urval av vardagsmalpunkter, avstand
till dessa fran planomradet samt bla. restidskvoten mellan cykel och bil il
vardagsmalpunkterna. Tabellen visar att bilen oftast ar det mest konkurrenskraftiga
fardmedlet matt i restid till vardagsmalpunkter i naromradet.

Tabell 3.2 Avstdnd och restidskvoter fran planomradet till ett urval av befintliga
vardagsmalpunkter.

Malpunkt Avstand Restidskvot | Restidskvot
gang/bil cykel/bil
Forskola 230 m (g) 0,51 0,51
230 m (c)
230 m (b)
Liten livsmedelsbutik, | 1600 m (g) 2,34 0,93
Alsike Livs 1600 m (c)
1600 m (b)
Stor livsmedelsbutik, | 5000 m (g) | 3,75 1,27
Willys 5200 m (c)
5500 m (b)

| narheten av Alsike Livs finns aven en F-9 skola, idrottshall, flera férskolor, bank samt en
pizzeria. | narheten av Willys i Knivsta finns ytterligare en matbutik, apotek, ytterligare banker
och restauranger samt postombud. Dessa verksamheter har alla liknande restidskvoter som
Alsike Livs respektive Willys.
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Figur 3.1. Alsike Narlivs, en pizzeria samt Handelsbanken finns i cirka 1,6 km fran planomradet

l&ngs Brunnbyvagen.

Utover resor till den narbelagna forskolan ar bilen det snabbaste fardmedlet till den befintliga

lokala servicen. Till Alsike Narlivs ar restiden for cykel och bil ungefar lika.

Till vissa malpunkter, som Willys och omkringliggande service néara Knivsta station, skulle en
kortare och mer direkt cykelvdg pa 4 km langs jarnvagssparet fran Alsike resultera i

restidskvot pa ca 1.0 for cykel/bil.

Terminaltider och hastigheter som har anvéants for att berakna fram restidskvoten redovisas i
Tabell 3.3. Med terminaltid avses gangtid till parkering, tid for att finna parkeringsplats och
betala parkeringsavgift mm. Restidskvoterna ar beraknade fran korsningen Bjorkkéllevagen /

Brunnbyvégen i Alsike.

Tabell 3.3. Terminaltider och fardhastighet som anvands for berakning av restidskvoter.

Fardmedel Terminaltid, start | Reshastighet Terminaltid, mal
Till fots 0 5 km/h 0
Cykel 1 17 km/h 1
Bil 2 30 km/h 3
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3.4. Cykelinfrastrukturens kvalitet
3.4.1. Inledning

Att en cykelresa tar kort tid jamfort med andra fardmedel &r en god forutséttning men inte en
garanti for hog cykelandel, for det kravs ocksa en cykelinfrastruktur som haller hdg kvalitet i
flera avseenden.

3.4.2. Cykla till Knivsta

For boende i Alsike finns det fler anledningar att ta sig till Knivsta. | Knivsta finns som tidigare
namnt en stor del av Alsikes narmaste utbud av service. Knivsta ar ocksa en viktig malpunkt
for arbetspendling med tdg fran stationen. Fran planomradet i Alsike finns det tva
huvudsakliga vagar som ar aktuella for att cykla till Knivsta, se Figur 3.1.

Figur 3.1 Cykelrutter fran Alsike Norr Etapp 2 till Knivsta. Rutterna ar ungefar lika langa men
skiljer sig at. Alternativ 1 gar pa cykelbana och Alternativ 2 gar langs landsvagen. Ett genare
underalternativ gar genom skogen, se 1B.
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Beskrivning av ruttalternativ 1. Genom Alsike och Iéings Gredebyleden

Alternativ 1 ar den enklaste rutten att hitta och sannolikt det huvudsakliga alternativet vid
vardagsresor till Knivsta. Rutten gar langs gemensam gang- och cykelbana nastan hela vagen
till Knivsta. Cykelbana finns pa bada sidor om Brunnbyvagen genom Alsike ned till
Gredelbyleden. Fran korsningen Brunnbyvagen/ Gredelbyleden I6per en dubbelriktad gang-
och cykelbana separerad fran bilvagen in till Knivsta. Rutten ar 5,5 km och tar ca 19 minuter att
cykla. Rutten saknar belysning p& gang- och cykelbana langs stora delar av strackan.
Biltrafikens kérbanor ar belysta.
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Figur 3.2. Rutten gar pa gemensam gang och cykelbana genom Alsike vilket kraver att
interagera med fotgangare.
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Figur 3.3. Foton frdn Ruttalternativ 1 langs Brunnbyvagen och Gredelbyleden. Notera att
belysning saknas for cyklisterna.

Langs rutten ar bilen prioriterad i korsningar. Cyklister férvantas stanna eller bromsa for bilar.
Ett flertal korsningar ar byggda sa att cykeltrafiken tvingas sénka hastigheten, och passera
tvara kurvor vilket ar sarskilt problematiskt vintertid da det kan leda till vurpor. Pa vissa
strackor ar cykelbanan mer kuperad och krokig an bilvagen och feldoserad sa att vatten blir
stdende mitt pa cykelbanan.

Figur 3.4. Korsningen Brunnbyvagen och Sattragatan. Exempel pa plats dar den
gemensamma gang- och cykelbanan smalnar av, byter riktning och 6vergar i dvergangsstalle
och trottoardimensioner.
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En standardhéjning av cykelbanan skulle ©ka attraktionskraften, speciellt om den
uppgraderades till ett supercykelbanekoncept inklusive sopsaltning pa vintern.
Supercykelbana innebér i detta sammanhang att cykeltrafik och fotgangare separeras sa langt
mojligt samt att kurvor och snéva radier i korsningar och pa stracka byggs bort, se bild nedan.

Figur 3.5. Principiell korfaltsdisposition for en dubbelriktad supercykelbana. Foto: Véxjo
kommun.

Beskrivning av ruttalternativ 2. Bodngsvégen

Alternativ 2 gar mellan jarnvagen och Alsike langs Boangsvagen. Rutten passerar Vra.
Boangsvagen ar en smal landsvdg med hastighetsbegrasning 70km/h. Vagen kan upplevas
som smal och otrygg nar det ar morkt. Pa flera platser har vagbanan hoga branta
fartdampande gupp som upplevs mycket stérande for cyklister.

Figur 3.6. Bodngsvagen ar en smal landsvdg genom ett vackert landskap. Dock ar den smal
vid moten med biltrafik och belaggningen ar ojamn pa stora delar av strackan.
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Rutten har fin omgivande natur och kan vara attraktiv. om man onskar cykla for rekreation.
Boangsvéagen ar ej belyst. Underlaget pa vintern ar inte det béasta for cyklister. Rutten ar ca
5,6 km, och tar drygt 20 minuter att cykla. Boangsvagen ar enskild vag som far statligt
driftsbidrag och maste hallas 6ppen for allmanheten.

Beskrivning av ruttalternativ 1B. Genom skogen

Alternativ 1B svanger av fran Brunnbyvagen och genar genom skogsomradet ned till
Gredelby. Strackan &r ca 5,2 km vilket ar den kortaste strackan fran planomradet till Knivsta
centrum.

Figur 3.7. Ruttalternativ 1B gar pa gemensam gang- och cykelvag genom skogen. Rutten &r
belyst langs hela strackan.

Kdrbanan &r asfalterad och belyst hela vagen genom skogen. Pa en del av strackan syns inte
bebyggelse dar skogen ar tat. Rutten kan darfor upplevas som otrygg kvallstid.

Rutten ar relativt kuperad, vilket talar for att den som valjer denna vag garna ser cykelresan
som ett satt att motionera, att resendren anvander elcykel eller ar valtranad. Alternativ 1B
bjuder pa naturskon miljo, dar det ar latt for pendlaren att slappa arbetsdagens stress och
stanna till for att plocka blabar eller svamp till middagen. Alternativ 1B har en total stracka pa
cirka 5,2 km vilket tar ca 18 minuter. Med elcykel skulle denna resa ta ned mot ca 13 minuter.

3.4.3. Cykla till Uppsala

For ett fatal arbetspendlare som ska resa till Uppsala kan cykelpendling via Danmark och
Bergsbrunna vara ett alternativ. Idag ar denna stracka ca 16 km till centrala Uppsala vilket tar
knappt 30 min for en valtranad landsvagscyklist (raknat pa 30 km/h), eller 45 min for en som
elcykelpendlar (réaknat pa 23 km/h). For en vanlig vardagscyklist utan elmotor tar det strax
under en timme att cykla.
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Figur 3.8. Foton fran landsvagen mot Uppsala. Forsta delen av strackan bestar av smal
grusvag, den andra delen av landsvag utan vagren.

Cykling till Uppsala kan ockséa vara ett komplement till att resa med pendeltag nagra dagar
per vecka.

En stor del av rutten till Uppsala gar pa landsvag och kan upplevas som otrygg och trafikfarlig,
speciellt nar det &r morkt eller pa vintern nar det &r halt. En del av strackan &r grusvag. Rutten
har omvéxlande natur med bade 6ppna falt och skog. Att passera Uppsalaslatten ar vackert
men kan vara blasigt. Strackan ar bedoms inte som attraktiv for en vardagscyklist, men ar ett
alternativ for en van och sjalvséker motionscyklist.

Knivsta kommun utreder moéjligheterna till en forbattrad cykelvag fran Knivsta till Uppsala, via
Vassunda (maj 2018). Markforhallande i omradet ar svara.

Region Uppsala har atagit sig att bygga cykelbana mellan Alsike och Uppsala, men forst da
nar fyrsparet borjar byggas. | avtalet med staten star det att cykelvag ska byggas fran Uppsala
stad langs det planerade fyrsparet till lansgransen mot Stockholms lan. En kortare och genare
anslutning till Uppsala har potential att forbattra cykelpendlingen for manga boende i Alsike.

Med en snabb och fin cykelvag till Uppsala blir det mgjligt att gora utflykter eller langre
reskedjor i Uppsala. En boende i Alsike kan ta med ett barn pa cykeln och cykla till
handelsomradet Bolanderna i sodra Uppsala. Darefter cykla till Uppsala for att ata mat och ga
pa barnteater for att avsluta med ett besok i den stora lekparken i Stadsparken och sedan ta
med cykeln pa pendeltaget till Alsike.

3.4.4. Cykla som rekreation

| Alsike ar det néra till naturen och det finns flera sevardheter i naromradet. Infrastrukturen for
att na ut till de mest intressanta platserna i omradet kraver dock stor cykelvana. Man maste
kanna sig trygg med att cykla langs landsvag vilket manga inte gor.

For familier med barn begréansas rérelsefrineten med cykel sannolikt pga att de flesta mal
endast nds genom att anvanda landsvagar och mindre vagar med motortrafik, sarskilt nar
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nagon kor fortare an lagen tilldter. Tung trafik anvander landsvéagarna vilket forstarker
osakerheten.

Malpunkter for den vane cyklisten kan vara att vandra i naturskyddsomradet Lunsen (Entré
Finnvreten 1,4km), cykla till Sarstabadet 5,9 km eller cykla till Linnés Hammarby for att fika
(8km norrut). P4 vagen kanske man vill passera Mora stenar eller se pa utsikten over
landskapet frdn Broborg (6,4km). Det gar ocksa att cykla till Natura 2000-reservatet
Rickebasta alsumpskog (4,5km) for att uppleva ett magiskt skogsomrade, och sedan fortsatta
till Krusenbergs herrgard (10km véasterut) och avnjuta deras afternoon tea vid Malarens strand.
Pa vagen hem kanske det gar att fynda i Helms Antikvitetshandel i Vassunda (7,8km). Samtliga
dessa utflyktsmal ar fysiskt relativt latta att na med cykel. Farden gar langs smal landsvag eller
bredare landsvag kortare bitar. Samtliga landsvagar runt Alsike férutom Brunnbyvagen saknar
separat cykelvag.

Vagen till Krusenberg som gar langs vag 255 ar inte attraktiv att cykla pga avsaknad av
separat cykelvag. Har har Region Uppsala planerat en separat cykelbana.

Figur 3.9. Krusenberg Herrgard ar vackert belaget i odlingslandskapet och Malarens strand.
Det ar ett potentiellt utflyktsmal fér boende i Alsike. Idag mest lampligt fér Alsikecyklister med
gott sjalvfortroende som vagar fardas i landsvagsmiljo dominerad av snabb biltrafik.
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3.5. Scenario for utbyggnad av grundléggande service
3.5.1. Tillkommande service

Detta avsnitt visar ett scenario for utbyggd service inom planomradet och inom Alsike. Syftet
med scenariot ar att bedéma boendes mdjlighet att I6sa sitt livspussel med hjalp av resor till
fots, med cykel och kollektivtrafik och hur beroende man &r av bilresor.

Scenariot ar indelat i fyra etapper och ar framtaget i dialog med Alsike Fastighets AB.

e Steg 0. Tillkommande service vid 200 nya bostader

o Forskola
o Sommarkafé
o Apotek

o Vardcentral

e Steg 1. Tilkommande service vid 500 nya bostader
o Liten mataffar med postombud
o Skola F-6

e Steg 2. Tilkommande service vid 1500 nya bostader
o Ytterligare forskolor
o Enytterligare skola F-9
o Tva restauranger

e Steg 3. Tillkommande service vid 2000-2500 nya bostader
o Stor mataffar
o Ytterligare forskolor
o Ytterligare Restauranger

For att ge forutsattningar att nd malen for ekonomisk och social hallbarhet har Alsike
Fastighets AB uttalat hdga ambitioner vad galler att stotta etablering av lokal handel och
naringsliv (t.ex. enklare narservice, butiker, kontor och latt produktion). Aven vissa lokaler for
kulturproduktion (musik, teater, konst, hantverk) ska etableras i samverkan med féreningsliv
och kulturférvaltning.

Aven Knivsta kommun har som mél att planera in ett stort utbud av lokaler fér verksamheter
inom Alsike Nord Etapp 2. Ytor planeras for saval storre som mindre verksamheter. De storre
verksamheterna berdknas anvanda ett par tusen kvadratmeter lokalyta.

| dagslaget finns en F-4 och en F-9 skola i Alsike. Ytterligare en skola (arskurs 5-9) ar under
uppférande och kommer att tas i bruk hdsten 2018. Den planerade bebyggelsen i Alsike Nord
Etapp 2 leder till en fordubbling av befolkningen i Alsike och tva ytterligare skolor planeras
inom omréadet.
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3.5.2. Kommentar om scenario for service

Etablering av en COOP mindre livsmedelsbutik i Alsike befinner sig nu i byggskedet, som en
del av Alsike Nord Etapp 1 (se rapportens omslagsbild). Avstandet till nya COOP ar 600 - 1200
m, beroende pa startpunkt inom planomradet. Nar butiken 6ppnas kommer de boende i
planomradet ha cykelavstand till en mindre livsmedelsbutik, dock bedoms avstandet till fots
vara for langt for storre inkop for alla. En tumregel ar att det finns forutsattningar for en mindre
livsmedelsbutik med en befolkning pa mellan 1500 - 2000 personer. Sma butiker kan f& 6kad
omséttning genom att aven fungera som postombud.

Ett sommarOppet kafé inom planomradet kan servera enklare luncher. Genom att ha
byggarbetare som malgrupp under byggtiden kan kundunderlaget 6ka. Jamfort med utbudet
av restauranger i Knivsta Centrum (8 st) och att Alsike kommer fa en storre befolkning &n
Knivsta forsamling har idag, beddmer vi att det finns underlag fér minst tre ytterligare
restauranger i Alsike pa sikt.

Saval vardcentral och apotek beddms ligga pa gransen for vad som ar mojligt att fa
kundunderlag inom planomradet. Samtal pagar dock for narvarande med en aktor for
etablering av vardcentral och apotek inom planomradet for Alsike Nord Etapp 1. Idag finns
narmaste vardcentral och apotek i Knivsta pa ca 5 km avstand, se Tabell 3.1.

3.6. Slutsatser kring vardagsmalpunkter och resbehov
3.6.1. Matinkop

Att handla mat i Alsike Nord Etapp 2 kraver atminstone initialt i scenariots etapp O (se avsnitt
3.5) cykel eller en langre promenad. Att leva utan bil kan upplevas som begransande och
svart da det saknas en storre mataffar inom komfortabelt gangavstand (se avsnitt 3.2 och 3.3).
For att sakerstélla att det ar latt att géra bade storkdp och mindre inkop av mat utan eget agd
bil behover atgarder vidtas. Mgjlighet for smidiga hemleveranser av matinkop fran storre
butiker minskar bilberoendet.

| Sverige Okar forséljning av matkassar och hemleveranser av varor. Livsmedelsforséljningen
via natet vantas vaxa med 30 % under aret (Svensk Digital Handel 2017). Att ha tillgang till
smarta leveransskap dit man kan fa leveranser pa ett tryggt satt utan att behéva vara hemma
kan vara en betydelsefull hjalp for den som véljer klimatsmarta resor i sitt vardagsliv. En
mindre mataffar bedéms vara nddvandigt for att ge boende mdijlighet att vélja fritt mellan att
aga bil eller att inte gora det.

Fran och med steg 1 i scenariot, dar saval livsmedel och postombud finns inom planomradet,
kan grundlaggande behov av livsmedel tillfredsstéllas lokalt utan att nddvandigtvis behdva
aga och kunna kora egen bil. For den som kommer hem fran arbetet med kollektivtrafiken blir
det en smidig reskedja. Dock kommer utbudet i Alsikes mindre livsmedelsbutik fortfarande
vara relativt begransat.

Nar den planerade bebyggelsen nastan ar fardigbyggd bedtéms det i steg 3 finnas underlag
aven for en storre matbutik. En mojlighet har bor vara att butiken lokaliseras sa att den blir en
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naturlig reskedja for kunder som ror sig till och fran nya stationen till fots, med cykel och
anslutande buss. Pa sa séatt kan butiken bade fa en mer fungerande ekonomi och bidra till att
manniskor i Alsike valjer att resa till stationen till fots, med cykel eller kollektivtrafik.

3.6.2. Reskedjor i vardagen

Allt eftersom planomradet bebyggs och fler méanniskor flyttar in kommer lokalekonomin att
starkas. Med ratt planering blir det da successivt lattare att leva med tillgang till bil utan att &ga
egen bil. Med fler bostader och ett 6kat utbud av service inom omradet blir det ocksa enklare
att leva i omradet for den som av ndgon anledning inte kan eller vill kéra bil.

Manga vardagsresor sker med flera stopp langs vagen. Pa vag till jobbet lamnar man barn pa
forskola. Pa vag hem fran jobbet kan det finnas behov att trana, handla eller hamta barn samt
att folja barn till ndgon aktivitet.

| dagslaget, inklusive steg 0 i ovannamnda scenario, ger bil en mer tidseffektiv reskedja for att
n& den grundlaggande servicen. Aven om det ar mojligt att frdn Alsike passera antingen
centrala delar av Knivsta eller Uppsala vid arbetspendling med kollektivtrafik, for att fa tillgang
till handel och tjanster, sa blir det ett mer ineffektivt och tidsodande alternativ. For att cykel
ska bli ett mer tidseffektivt alternativ behover infrastruktur och tillgang till elcyklar forbattras.
Forbattrad cykelinfrastruktur till Knivsta har mdéjlighet att ge en likvardig restid och reskedja
som med bil fér de som har en preferens fér cykel som fardmedel (se avsnitt 3.4).

Fran och med steg 1 i scenariot finns saval livsmedel, postombud, forskola och skola inom
planomradet. Den som pendlar med kollektivtrafik till arbete i tex Uppsala har da
forutsattningar att fa en smidig resekedja utan att behdva aga egen bil. Matinkép och
arenden kan da utforas vid byte i Knivsta eller vid hemkomst till Alsike, beroende pa vad som
passar bast och individens preferenser. Dock ar utbudet lokalt i Alsike fortfarande begransat,
vilket gor att varor och tjanster behdver kdpas i tex Knivsta, Uppsala eller Stockholm i
samband med arbetspendling.

For arbetspendling till norra Stockholm, som t.ex. till InfraCity, beddms bilen vara det
vanligaste resesattet framover, da det har fordelaktiga restider och reskedja jamfort med
kollektivtrafik.

Forst vid steg 3 i scenariot beddms det finnas goda mojligheter fér en fordelaktig reskedja till
fots eller med cykel, da befolkningsunderlaget i det steget ar tillrackligt stort for att uppfylla
det grundlaggande servicebehovet. Detta ar dock avhangigt att en storre livsmedelsbutik
etableras inom planomradet. Nar Alsike station Gppnats for trafik far planomradet ett okat
genomflode av resande fran hela Alsike vilket gor Etapp 2 till en starkare plats for att etablera
handel.

Fler matstéllen minskar behovet av att resa ut ur omradet for den som vill 4ta pa restaurang en
kvall. Det ar betydelsefullt for att i praktiken minska bilberoendet eftersom bilresor i
Alsikeomradet i allménhet har betydligt kortare restider &n motsvarande tur och returresa med
kollektivtrafiken. Att t.ex. aka till Willys matbutik pa Mejerskans Gata i Knivsta och handla med
buss tar idag ca 50-75 min dorr till dorr inkl. en del vantetid och exklusive tid i butiken.
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Reskedjan involverar mer an en kilometers promenad och i praktiken runt tio minuters véantan
vid hallplatser. Restiden med bil tur och retur ligger i praktiken mellan 25-35 minuter dorr till
dorr exklusive tid i butiken. Med ett Okat bussutbud skulle maxtiden minska for
kollektivtrafikresan.
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4. Kollektivirafik och restider till viktiga méalpunkter

4.1. Kollektivirafikutbudets kvalitet
4.1.1 Bakgrund

Detta avsnitt beskriver befintligt kollektivtrafikutbud for planomradet. Kollektivtrafikutbudet har
berdknats enligt en férenklad variant av PTAL, Public Transport Accessibility Level. PTAL
anvands som underlag for att bestimma lampliga parkeringstal i bl.a. London (Hillman & Pool
1997; London Borough of Hammersmith & Fulham 2003).

Syftet med berakningen &r att visa pa mojligheten att ha god tillgang till staden och regionen
utan att resa med bil. Detta ses i sin tur ofta som en viktig forutsattning fér fungerande
reduktion av parkeringstal till férman for positiva mobilitetsatgarder, t.ex. genom en
ladcykelpool eller genom att boende ges tillgang till och rabatt p4 medlemskap i kommersiell
bilpool. Amerikanska studier har visat att antalet nattparkerade bilar per lagenhet varierar
betydligt med kollektivtrafikutbud (Rowe et al. 2013). Ju battre kollektivtrafikutbud desto farre
parkerade bilar per lagenhet*.

4.1.2. Befintliga hallplatser och kollektivirafikutbud

Angransade till planomradet finns tre busshallplatser, Alsike Larkdrillsvidgen och Alsike
Finnhagsvagen i sbder och Alsike Nytorp i norr. Alsike Larkdrillsvagen trafikeras av linjerna
102, 180 och 181. Ovriga tva héllplatser trafikeras endast av linje 102. Figur 4.1 visar
busshallplatsernas lage i forhallande till planomradet

Busslinjerna 180 och 181 bildar tillsammans Knivsta Ringlinje dar linje 180 kor hoégervarv
(medurs) fran lunch till strax efter midnatt och linje 181 kor vanstervarv (moturs) fran tidig
morgon till lunch. Enligt kommunen uppfattar manga av lokalbefolkningen ringlinjen som svar
att forsta och halla i minnet. Sallanresendrer vet inte vilken av sida pa vagen de ska sta pa vid
olika tidpunkter pa dagen.

Knivsta station nas via linjerna 180/181 och 102. Fran Knivsta station gar det pendeltdg bade
norrut mot Uppsala saval som soéderut mot Stockholm och Arlanda. Linje 102 trafikerar
strackan mellan Knivsta och Uppsala centralstation. Bussen har manga stopp langs strackan
vilket leder till relativt 1ang restid.

4 Studien gjordes i Seattle. | omradden definierade att ha hogt kollektivtrafikutbud fanns 0,65
nattparkerade bilar/lagenhet, i mellanbra kollektivtrafikomradden var siffran 0,95 och i omradden med
svagt kollektivtrafikutbud 1,23 nattparkerade bilar/lagenhet. | King County Seattle &r ca 9 % av hushallen
bilfria som helhet. Bilinnehavet ar generellt signifikant hdgre i Seattle &n i svenska stader.
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Figur 4.1. Planomradet for Alsike Nord Etapp 2 med de tre narmaste busshallplatserna i
dagslaget. Den sddra hallplatsen, Alsike Larkdrillsvagen, trafikeras av linjerna 102, 180 och
181. Ovriga tva hallplatser trafikeras endast av linje 102.
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Figur 4.2. visar en principskiss over framtida hallplatslagen for Alsike Nord Etapp 2. De bla
cirklarna illustrerar gangavstand fran tva méatpunkter inom planomradet, A och B. Cirklarna
visar 200, 400 samt 600 m avstand fagelviagen fran respektive méatpunkt. Overstruken
hallplats flyttas och inringade hallplatser ar nytillkomna. Svart streck ar bedémd plats for
pendeltagsstation Alsike. Roda streck visar gangstrak till stationen fran planomradet.
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Figur 4.2 Skisserade hallplatslagen och gangavstand till framtida kollektivtrafik fran
matpunkterna A och B i planomradet.
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Figur 4.3 och 4.4 visar kollektivtrafikutbudet i nulaget inom olika gangavstand fran Etapp 2 av
Alsike Nord. Figur 4.3 visar att inom 200 meter finns 72 bussavgangar fran punkt A. Figur 4.4
visar fran punkt B finns 48 avgangar inom 400 meter och totalt 72 avgangar inom 600 meter.
Antalet avgangar ar beraknade for vardagar mellan 07.00 — 19.00

Punkt A - nulage
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600

500

400
m Antal avgangar buss

300 m Antal avgangar spartrafik

200

100

= = mm O
0

Inom 200 m Inom 400 m Inom 600 m

Figur 4.3. Befintligt kollektivtrafikutoud i antal avgangar inom olika avstand fran punkt A.
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Figur 4.4. Befintligt kollektivtrafikutbud i antal avgangar inom olika avstand fran punkt B.
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4.2, Restider till olika arbetsplatskoncentrationer

Tabell 4.1. redovisar en restidsjamforelse for resor fran planomradet till ndgra vanliga lokala
och regionala malpunkter. Berakningen ar gjord i rusningstid kl. 8 en vardagsmorgon. Det ar
rimligt att anta att platserna i tabellen kommer att vara nagra av de vanligaste destinationerna
for arbetsresor. Flera av platserna ar ocksa viktiga malpunkter for resor pa fritid och nojen,
t.ex. Uppsala C och Stockholm C.

Som visas i tabellen finns endast en destination dar kollektivtrafiken &ar ett mojligt
restidsmassigt battre alternativ jamfort med bil. Det &r till Stockholm C. Kollektivtrafiken kan i
praktiken sannolikt mata sig med bil aven till Arlanda pga relativt langa avstand fran
bilparkering till terminal och arbetsplatser. Under lagtrafiktid ar bilen i samtliga fall snabbare
an ovriga fardsatt. Notera att elcykel har jaAmforbar restid med kollektivtrafik for resor till
Uppsala.

Tabell 4.1. Restid med cykel, bil och kollektivtrafik till viktiga malpunkter i dagslaget. Spann for
bilresor anger restid under lagtrafik respektive rusningstid.

Resmal Avstand Cykel / Elcykel* | Kollektivtrafik | Bil**
Knivsta Station 5-6 km 18 /13 min 14-21 min*** 12-16 min
Arlanda 26 km 73 /48 min 33 min 18-24 min
Uppsala C 16 km 53/35 min 27-36 min**+* 18-26 min
Stockholm C 63 km n/a 51-61 min 45-70 min
InfraCity 37 km 130 /85 min 62-67 min 30-45 min

* Elcyklar har hogre medelhastighet, vilket ger kortare restider. ** Ej medraknat soktid for
parkering. Spann for bilresor anger lagtrafik — hogtrafik. *** | rusningstid pa eftermiddagen &r
restiden endast 8 minuter fran Knivsta till Alsike. ****Langre restid avser buss till Knivsta for
byte till pendeltag mot Uppsala.

Det ar vart att notera att tar man bussen till Knivsta for att sedan kliva pa taget till Uppsala C sa
ar det 12 min vantetid vid bytet. Den langa bytestiden ar sannolikt en orsak till anvandning av
cykel och bil fran Alsike till Knivsta station. Vantetiden okar fordelarna med att aga egen bil
och att anvanda den pa relativt korta resor. Effektivare bytestider ar nodvandigt for att
kollektivtrafiken ska kunna bli ett lika tidseffektivt resesatt som bilen. Rakare cykelvagar till de
olika malpunkterna inom kommunen skulle &vendet korta restider och forbattra
cykelupplevelsen.

Vi har i restidsjamforelsen tagit med elcykel i kolumnen for cykel. Vi ser att elcyklar dkar
kraftigt i forsaljningsstatistiken och med den elcykelpremie som regeringen beslutade om
september 2017 kommer troligen att stérka den trenden. | tabellen ovan noteras att soktid for
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att parkera bilen inte ingdr, inte heller tid for att vanta pd buss eller kollektivtrafik vid
hallplatsen.

For att berakna restider har Google Maps anvants.

4.3. Scenario for kollektivtrafikutbud
4.3.1. Principer for stombuss

Trafiken pd Uppsalas stomlinjer planeras efter principen "tédnk spar — koér buss” (Kalla:
Strategier for stadstrafiken i Uppsala). Detta bor appliceras aven i Alsike - Knivsta.

Viktiga punkter for principen "tank spar — kor buss” ar:

e En langsiktighet dar linjerna laggs fast for 6verskadlig tid framover.

e | stadstrafik ska stomlinjerna ska ha en egen identitet for att skapa en tydlighet mot
resenaren, inklusive "tunnelbanekartor” pa hallplatser.

e Prioritering i gaturum och i trafiksignaler med egna korfalt dar fysiskt utrymme finns.

¢ HOg medelhastighet; i centrum minst 20 km/h och i ytteromradena minst 25 km/h.

e Restidskvoten (kvoten i restiden mellan kollektivtrafik och bil) fran start - till malpunkt i
straken ska ligga sa nara 1 som mdjligt och inte Overstiga 1,5 (inklusive genomsnittliga
gangavstand , exklusive vantetid).

e Resandeunderlaget ska vara stort for att motivera ett hogt turutbud, minst 200

resendrer i det hdgst belastade snittet under maxtimmen i den dimensionerande
riktningen.

Notera att turtatheten behdver vara god for boende fran forsta inflytt. Kollektivtrafiken maste
fran start vara ett realistiskt alternativ till agande av egen bil liksom en god mobilitet for alla.
Kollektivtrafikutbudet far inte vara ett hinder for hushall som ej vill lagga pengar pa
bilanvandning eller inte har korkort att flytta in i omradet.

Malbilden behdver vara en turtathet for stombusslinjer s& som den som finns i t.ex. Uppsala.

- Turtatheten for stombusslinjer ska minst vara 7,5 minuter under
hogtrafik, vilket omfattar morgonens och eftermiddagens rusningstrafik.

- Turtatheten ska minst vara 10 minuter under mellantrafik, vilket omfattar
trafiken mitt pa dagen och under kvallar.

- Turtatheten ska minst vara 20 minuter under lagtrafik, vilket omfattar
tidiga morgnar och sena kvallar .

- Fasta minuttal (takttidtabell) anvands néar turutbudet ar 10 minuter eller
glesare. Det innebér att kortiden pa en linje da alltid ar samma.

Turtathet enligt dokumentet Strategier for stadstrafiken i Uppsala.
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4.3.2. Tva steg

Foljande scenario innebar att kollektivtrafiken byggs ut i tva huvudsakliga steg. Scenariot ar
framtaget i dialog med Knivsta kommun.

Steg 1 — ar 2022

e Linje Y - identitetsbarande stombuss som trafikerar i norr-sddergaende riktning mellan
Alsike och Knivsta via Brunnbyvagen. Stadsbussen passerar alla hallplatser inom
planomradet, forutom den nordligaste belagna (Alsike Nytorp). Stadsbussen beraknas
med 20 minuters trafik, vilket innebar 72 avgangar pa vardagar mellan 7-19.

o Linje Z — expressbuss direkt till Uppsala, langs samma strackning som buss 102, men
som ej stannar pa lika manga stallen i Uppsala utan gar direkt till de centrala delarna.
Expressbussen berdknas med 15 minuters trafik mellan 6-9 samt 15-19 pa vardagar,
och 30 minuters trafik mellan 9-16 pa vardagar, vilket innebar sammanlagt 72 avgangar
pa vardagar mellan 7-19. Expressbussen passerar hallplatserna i utkanten av
planomradet langs Brunnbyvagen och Bjorkkallevagen, dock ej héllplatser inne i
planomradet.

e Linje T — forsorjer den vastra sidan av Alsike via Bjorkkallevagen samt Danmark i sodra
Uppsala. | scenariot dras linje 102 om sa att den ansluter till Knivsta pa den véstra
sidan av jarnvagen.Turtatheten pa den vastra sidan av stambanan blir entimmes trafik i
bada riktningarna. Det motsvar dagens helgtrafik for nuvarande linje 102 och innebar
sammanlagt 24 avgangar pa vardagar mellan 7-19. Att resa med kollektivtrafik mellan
Boangsvagen och oOstra Alsike innebar i scenariot byte av buss. Linje T passerar
hallplatserna i utkanten av planomradet langs Bjorkkallevagen, dock ej hallplatser inne
i planomradet eller pa torget vid Brunnbyvagen.

For att etablera en langsiktig och ny identitet och sjalvbild kring mobilitet i Alsike och Knivsta
kan Linje Y omvandlas till en stombusslinje med BRT-niva (Bus Rapid Transport). Det visar
nyinflyttade och boende pa ett langsiktigt engagemang for hallbar mobilitet och signalerar att
det ska ga att bo i Alsike utan att behtva dga bil och/ eller anvéanda bil i vardagen.

Erfarenheter fran Malmé visar att tydligheten med BRT liksom sparvag och 6kad reskomfort
kan oka kollektivtrafikresandet med 20-30% jamfért med vanliga stadsbussar vid samma
turtdthet och linjedragning. Resor i vardagen éar till stor del en vana, och genom att ha ett
tydligt koncept som ar enkelt att marknadsfora kan kollektivtrafiken vinna resenéarer.

Steg 2 — &r 2032

Langre fram i tid Oppnas en ny tagstation i Alsike. Det sker i samband med utbyggnad av
fyrspar mellan Uppsala och Stockholm. Tidigast mojliga trafikering av stationen kan ske 2032.
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e Tagstation for Alsike inom gangavstand fran planomradet

o Trafikering med pendeltdg fran Alsike station bade norrut till Uppsala C och stéderut till
Stockholm C. Taget beréknas avga var 30:e minut pa vardagar mellan 7-19, vilket
innebar sammanlagt 48 avgangar. Scenariot innebar att alla avgangar som idag
stannar i Knivsta aven kommer stanna i Alsike.

e Expressbussen till Uppsala, Linje Z, bedéms finnas kvar da den &ven tacker flera
arbetsplats- och handelsomraden i sddra Uppsala, vilket ger en mer direkt resvag fran
Alsike. Det innebar sammanlagt 72 avgangar pa vardagar mellan 7-19.

Exakt placering av Alsike station ar inte beslutad. Tidigare utredningar har identifierat en 800
m lang stracka dar stationen ska lokaliseras. Placeringen innebéar att hela planomradet har
tillgang till spartrafik inom gangavstand.

Det ar av stor vikt att Kollektivtrafikforvaltningen UL utreder och genomfér en I6sning for en
battre kollektivtrafik, sa att den i ett tidigt skede kan forsorja de nya boende i Alsike Nord och
minska behovet av att 4ga egen bil, detta for att kunna uppfylla de ataganden som gjorts i
overenskommelsen med staten. Trafikeringen av den nya stationen kan forsenas, sasom kan
ske i stora infrastrukturprojekt. Mdijlig trafikering kan &dven vara 2035-2040.
Kollektivtrafikforsorjningen maste ta hojd for detta och for framtida utbyggnadsetapper av
Alsike.

4.3.3. PTAL for kollektivirafikscenario

Nedanstaende figurer ger PTAL-varden for de tva matpunkter, punkt A och B, som markerats
pa kartan i Figur 4.2. Som visas nar man jamfor dagslaget (Figur 4.3-4.4 pa sidan 30) sa
innebér kollektivtrafikscenariot ett tredubblat kollektivtrafikutbud ar 2032. Det ger i snitt en
buss- eller tdgavgang fran omradet var tredje eller fjarde minut.
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Figur 4.5. Befintligt kollektivtrafikutbud i antal avgangar inom olika avstand fran punkt A ar
2022.
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Figur 4.6. Befintligt kollektivtrafikutbud i antal avgangar inom olika avstand fran punkt B ar
2022.
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Punkt A ar - 2032
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Figur 4.7. Befintligt kollektivtrafikutbud i antal avgangar inom olika avstand fran punkt A ar
2032.
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Figur 4.8. Befintligt kollektivtrafikutbud i antal avgangar inom olika avstand fran punkt B ar
2032.
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Graferna pa foregaende sida visar antalet avgangar en vardag mellan 7-19.

4.4, Slutsatser om kollektivirafikutbud och restider
4.4.1. Utbud i dagsléget och behov av utékad kollektivtrafik

Planomradet har i nulaget ett for tatorter i Stockholmsregionen relativt svagt
kollektivtrafikutbud. Det ar nara avstand till busshallplatserna, dock relativt fa avgangar med
mestadels halvtimmestrafik. En forklaring till detta ar Alsikes lage i regionen. En utmaning vad
galler utveckling av kollektivtrafiken och 6nskemal att dga bil ar att bil ar snabbare an
kollektivtrafiken i restid till arbetsplatskoncentrationerna inom regionen. Det galler framst
kollektivtrafikkopplingen till Uppsala, Arlanda och platser i norra Stockholm som InfraCity. Det
ar det endast for resor till Stockholm C som kollektivtrafik &r ett snabbare fardmedel an bil. |
kalkylen ingar inte gangtid till slutdestinationen eller tid att leta bilparkering. Det beddms
finnas stora behov av en uttkad kollektivtrafik, dels med expressbuss till Uppsala for
arbetspendling och vardagsresor. Scenariot som anvands i rapporten redovisar ett tredubblat
kollektivtrafikutbud fram till 2032.

Boende i Alsike som inte anvander bil i vardagen maste planera sina kollektivtrafikresor och
kombinera arenden for att spara restid, t.ex. genom att besoka flera vardagsmalpunkter nar de
val aker till Knivsta. For att hjalpa dessa resenarer ar olika satt att underlatta hemtransport av
varor liksom flera olika satt att ta sig bekvamt och snabbt till Knivsta viktigt.

4.4.2. Overslag for antal resor i maxtimme

| ett framtida Alsike bor cirka 10 000 personer. Om Alsikeborna inom planomradet tillsammans
med dagens boende skulle fardas som dagens genomsnittliga kommuninvanare sa skulle det
ge upphov till 1 137 000 kollektivtrafikresor per ar. Om utvecklingen sker i linje med Region
Uppsalas mal om okad kollektivtrafik sa innebar det en ytterligare 6kning med mer @n 30 %.
Det ger runt 1,5 miljoner resor per ar for Alsikeborna (se Kapitel 1.2.4 om regionens
fordubblingsmal for kollektivtrafik).

En stor del av kollektivtrafikresandet sker i maxtimmen under mandagar. | Alsike med en stor
andel vuxna i arbetsfor alder bedoms andelen pastigande i maxtimme vara 10-15 %, vilket
skulle innebara nagonstans runt 500-750 pastigande i maxtimmen®.

5 Antalet kollektivtrafikresor ar signifikant storre p& vardagar an under helger. Det totala antalet kollektivtrafikresor har i dverslaget fordelats p& 300
resdagar. | Uppsala lan utgor kollektivtrafikresandet 22 % av andelen resor enligt Kollektivtrafikbarometern. Antalet resor med kollektivtrafik &r i
relativt stor omfattning beroende av hur konkurrenskraftig restiden ar jamfort med andra trafikslag. Som en jamférelse s gor invanare i Landstinget i
Uppsala lan i snitt 116 resor med kollektivtrafiken per ar och person &r 2015. Haninge séder om Stockholm hade t.ex. 188 resor per ar. Haninge har
konkurrenskraftiga restider med kollektivtrafik till flera av Stockholmsregionens stora arbetsplatskluster liksom regionens kultur- och handelsutbud.
Knivsta kommun har 26 % av resor med kollektivtrafik vilket skulle ge 137 kollektivtrafikresor per Knivstabo och ar. Kallor:
http://sekom.miljobarometern.se/2-resor-med-kollektivtrafik/landstinget-i-uppsala-lan KUL 2020
https://www.regionuppsala.se/Global/Landsting_politik/Politik/KTN/Protokoll%20Bilaga%20%C2%A7%2031%20KUL%202020%20Del3.pdf
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Resandet med kollektivtrafiken i Uppsala lan har 6kat de senaste aren. Det har sékert flera
orsaker. En anledning ar att nar stader véaxer sa vinner kollektivtrafiken fordelar i restid och
komfort gentemot egen bil. | vaxande stader blir det fler som konkurrerar om de basta
parkeringsplatserna vilket innebéar att bilresan oftare innefattar en kortare eller langre
promenad och/ eller en parkeringsavgift.

4.4.3. Resor till Uppsala C

En expressbuss till Uppsala C med tatare avgangar med stopp vid nagra fa storre
arbetsplatskoncentrationer i sddra Uppsala, skulle ge en kortare restid och vara ett attraktivt
resealternativ an bil. Aven stopp i andra delar av Uppsala kan vara attraktivt d& resenérerna
slipper byta transportslag.

Nar Alsike station dppnas for pendeltagstrafik kommer det finnas en snabb och direkt resa till
Uppsala C, bade med kollektivtrafik och cykel®.

Att leva i Alsike utan tillgang till bil och gora arenden i Uppsala kommer att vara svarare an nar
man har tillgang till bil. Att aka till Uppsala for att handla eller delta i n6jen kommer att vara
mer tidskravande med kollektivtrafik an att aka med bil speciellt om man vill géra flera
arenden pa en gang i olika delar av staden.

4.4.4. Resor till Arlanda och Stockholm C

Arlanda ar i dagslaget den tredje viktigaste malpunkten vid arbetspendling, och har i
rusningstid inte sa goda restider for kollektivtrafik i jamforelse med bilpendling, dock innebar
det ett byte vid Knivsta station for vidare fard med pendeltag’. En forlangning av foreslagen
expressbuss vidare fran Knivsta till Arlanda bedéms inte som trolig da strackan redan
trafikeras av pendeltag. Arbetande pa Arlanda tenderar dven att ha obekvama arbetstider som
kollektivtrafik har svarigheter att méta, vilket gor att samakningsatgarder bedéms ha godare
effekter &n ytterligare kollektivtrafiklinjer.

For resor via och till Stockholm C fran Alsike ar kollektivtrafikresan redan idag ett tidseffektivt
alternativ till bilpendling. Med uttkad turtathet mellan Alsike och Knivsta kommer kopplingen
till pendeltdget att starkas och bli ett béattre alternativ till bilen. Aven forbattrad
cykelinfrastruktur mellan Alsike och Knivsta kan locka fler att cykla till stationen for vidare fard
med pendeltaget soderut.

Nar Alsike station dppnas for pendeltagstrafik kommer det finnas en tidseffektiv direkt resa till
saval Arlanda som Stockholm C var 30:e minut.

6 Som tidigare namnts sa ingar en ny cykelvag i avtalet med staten.

7 Det finns ocksd en direktbuss till Arlanda fran AR-terminalen Knivsta. AR-terminalen ligger ldngs
Gredebyleden nara motorvagen. Bussen stannar alltsa inte i Alsike. Bussen har nummer 80L.
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5. Parkering och bilinnehav i naromradet

5.1. Inrikining fér utformning av omradets parkeringslésningar

| Alsike ar narhet och tathet viktiga egenskaper for att skapa en trevlig stadsmilj6. Enligt
avtalet med staten (Regeringskansliet 2017, se Bilaga) ska parkeringslésningarna undvika
markparkering och plats ska framst ges at bebyggelse, torg och parker:

e Bilparkering for boende i omradet ska framst ske i parkeringshus eller mobilitetshus
ovan jord.

e Byggherrar ska erbjudas bl.a. frikdp i parkeringshusen.

e Parkering pa gatumark ska endast erbjudas for besdkare till omradet, handikapp och
bilpoolsldsningar.

Parkeringshusen ska utformas med hoga krav pa estetisk utformning. De far inte upplevas
som trakiga eller bidra till monotona och déda gaturum.

Parkeringshus i kombination med bostader eller andra funktioner a en mgjlig 16sning, dar
bostdderna sitter som ett skal runt sjalv parkeringshuset. Som exempel kan namnas
parkeringshuset Grimhild i Uppsala som har verksamhetslokaler i botten, bostader och kontor
runt det gamla parkeringshuset samt radhus pa 6versta planet.

Figur 5.1. Parkeringshuset Grimhild i Uppsala byggdes pa 1960-talet med den tidens krav pa
form och funktion och fick 2002 ett skal av nya lokaler for verksamhet och bostéader runt om
samt radhus ovanpa.

Syftet med att bilparkering framst ska ske i parkeringshus ovan jord &r att det ger lagre
anlaggningskostnader 4n om garage anlaggs under jord. Eftersom marken ar sank och lerig
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planeras inte for garage under jord, men det finns anda utrymme for nagon eller nagra
byggherrar att bygga detta till sina fastigheter.

Det bor noteras att parkeringshus 6ver jord trots hdga krav pa estetisk utformning ofta har viss
negativ paverkan pa gaturummets trevnad liksom fastighetsvarden i angransande kvarter. Det
kan sénka trevnaden for de som har utsikt mot parkeringshuset jAmfort med annan
markanvandning.

5.2. Kostnader for anléggning av bilplatser i planomrédet

| Alsike Nord Etapp 2 bedtmer Trafikutredningsbyran att parkerings- och mobilitetshusen
kommer att ha ett kostnadsspann pa i storleksordning 350 — 400 000 kronor per plats, med
hansyn tagen till uppstéllda gestaltningskrav och krav pa hur dagvatten hanteras. De laga och
sanka markerna bidrar ocksa till kostnadsbilden.

Kostnadsbilden ar beraknad utifrin erfarenhetsvarden fran pagaende och tidigare
parkeringsanldggning. Det ar inte ovanligt att nya garageplatser som anlaggs i samband med
byggande av lagenheter kostar mellan 280 000 — 400 00O kr per plats. Kostnaden dkar om
beredelse av marken innebar sprangning, palning eller andra omfattande forbattringsatgarder
(Innpark FAQ).

Uppsala Parkerings AB raknar t.ex. med en schablonkostnad pa ca 300 000 kronor per plats
for anlaggningar som byggs ovan mark. Gestaltningskrav spelar in pa kostnaden dar ett
parkeringshus med vackrare eller mer genomarbetat utseende hojer kostnader. Aven andra
krav som gronytefaktor och hantering av dagvatten paverkar anlaggningskostnader.

Figur 5.2. Parkeringshus i Uppsala med krav pa gestaltning men utan levande bottenvaning.

Den genomsnittliga kostnaden for anlaggning av 1600 garageplatser i Stockholm &r 580 000
kr per plats (Stockholm Parkering 2013).
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Notera att parkeringshus Over jord har vissa nackdelar eftersom husen tar kvartersmark i
ansprak. Mark som skulle kunna anvandas till t.ex. bostader, parker och lekplatser.

5.3. Hyresavgifter for att téicka anléggningskostnad

Stockholms stad (2005) anger att en produktionskostnad pa 250 000 kr innebar att man
behover ta ut en garagehyra pa ca 1 500 kr/man per p-plats for att na sjalvkostnad. Malmo
stads parkeringspolicy (2010, sid. 8) anger att totalkostnaden for ett typiskt forsta garageplan
under jord ar 2500-3000 kr per manad o6ver livstiden. "En parkeringsplats &r aldrig gratis,
antingen betalas den av anvandarna, ingar i lokal-/bostadshyra, laggs pa varupriser eller
subventioneras/betalas av skattemedel” (Nyndshamns kommun 2014).

Med en konstruktionskostnad pa 350 000 - 400 000 kr per parkeringsplats i Alsike blir
sjalvkostnadspriset i storleksordningen 2 000 - 2 400 kr per manad. Da maste alla p-platser
vara uthyrda fran férsta dagen.

5.4. Parkering i naromradet

Parkering i planomradets narhet och i Alsike samhalle bestar dels av for anvandaren gratis
parkering samt foérhyrda platser for boende. Atminstone de senare platserna &r pa
kvartersmark.

Figur 5.3. FOr anvandaren fri och ej tidsbegransad parkering vid Alsike narlivsbutik och
pizzeria.

Inom 650 hundra meter fran planomradet finns det kvarter dar det idag parkeras bilar pa
gatumark utan reglering. Det géller gatorna runt Dammparken och Moréngatan. P& platsen
pagar byggarbeten. Knivsta kommun har nyligen diskuterat att dessa gator kan komma att
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behova regleras da parkerade bilar hindrar trafiken, i praktiken enkelriktar det gatorna och gor
det svart for transportfordon att ta sig fram.

Figur 5.4. Parkering pa Morangatan, maj manad 2018. Observera skylten om lekande barn
som skymtar fram bakom fordonen.

Det finns i nulaget inga storre parkeringsplatser i omradet for t.ex. den efterfragan som blir ett
resultat av planerad kommande handel i omradet, utdver de som tillnér skolorna i omradet.

5.5. Bilinnehav i Knivsta kommun

Bilinnehavet i Knivsta kommun &r 475 personbilar per tusen invanare, varav ca 15 % ar s.k.
foretagsbilar. Det innebar att det privata bilagandet ar 404 personbilar per tusen invanare.
Detta ar ungefar lika mycket som Riket som helhet (478) och ungefar lika hogt som Uppsala
l&n (445) och Stockholms lan (402). Vi har jamfort Knivsta kommun (475) med Uppsala
kommun (389) och Sundbyberg (321) och da framtrader Knivsta som en kommun med hogt
bilinnehav.
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Figur 5.5. Bilinnehav per 1000 invanare i Knivsta jamfort med andra kommuner och lan.

| Knivsta tatort finns 3821 hushall, 2270 av dessa har bil varav 518 av dessa har fler 4n en bil.
Det ger en andel familjer som har bil till 59 %, och andelen hushall med fler &n en bil &r 14 %.

Alsike ar den biltataste delen av Knivsta kommun med hogst andel andrabilar. | Alsike tatort
bor fér narvarande 1255 hushall, 943 av dessa har bil varav 405 av dessa har fler &n en bil.
Det ger en andel familjer som har bil till 75 %, och andelen med fler &n en bil &r hela 32 %.
Som jamférelse kan namnas att hushall i Knivstas landsbygd har ca 70 % tillgang till bil. Total
siffra for hela Knivsta ar att 35 % av familjerna inte har tillgang till bil, och 65 % av familjerna
har tillgang till bil (SCB BilPak2 2015).

Flest bilar har de som bor i smahus, dar har 54 procent i Sverige minst tva bilar. Bland de som
bor i bostadsratter eller hyresldgenheter ar det vanligare att bara ha en bil, 64 procent
respektive 47 procent. (Svenskarna och bilen 2013).

Bilinnehavet i Stockholmsomradet liksom i Uppsala har varit relativt konstant sedan ar 2000,
se Figur 5.5. Stora skillnader finns dock kring vilka grupper som ager bil och aven har korkort.
Ett okat bilinnehav aterfinns framst i gruppen aldre, 6ver 65 ar (Trafikanalys 2016). For yngre
ar det inte langre sjalvklart att 4ga en egen bil. Det finns inte nagot motstand mot att dga bil
men den far inte begransa rorligheten eller flexibiliteten. Unga avstar fran att 4ga bil om det &ar
for krangligt eller dyrt (Trafikanalys 2012). | lanet bidrar kollektivtrafikutbudet, langre studietid
och senare familjebildning till att yngre tar kérkort senare eller inte alls.
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Ungefar halften av hushall boende i flerbostadshus ager bil och halften gor det inte i
Stockholms l&n. Innehavet av egen agd bil varierar stort mellan omraden, bostadsformer och
hushallsstorlekar i lanet. Bland enpersonshushall ar andelen utan bil mer &n dubbelt sa stor
som den for tvapersonshushall och fyra ganger sa stor som for hushall bestdende av tre eller
flera personer (RTK 2002).

5.5. Jamforelsevarde for boendes bilinnehav

Tankbart bilinnehav i Alsike Nord Etapp 2 ar som visas i foregaende avsnitt inte enkelt att
berakna. Bilinnehav beror pa ett flertal faktorer, slutliga lagenhetsstorlekar, vem som flyttar in
och vad som erbjuds i form av kollektivtrafik med mera.

Ett jamforelsevarde ar att de 4400 boende i de nya husen i Alsike Etapp 2 Nord schematiskt
skulle aga runt 0,89 bilar per lagenhet (0,404 privatagda fordon per invanare * 4400 personer
/ 2000 lagenheter).

| Knivsta ar 70 % av alla bostader smahus (SCB 2017). Av hushallen som bor i villa eller radhus i
Stockholms lan &r endast en av tio utan bil. Nara en tredjedel av hushallen i smahus
disponerar tva bilar eller fler. Dessa hushall ingar alltsd i jamforelsevardet ovan. Antalet
hushall med tva bilar i smahus drar signifikant upp antalet bilar per lagenhet. Alsike Etapp 2 ar
saledes lite annorlunda da det inte kommer att byggas nagot storre antal friliggande smahus
inom planomradet.

5.6. Méjlighet att hyra bil
| Alsike finns idag ingen bilpool.

Biluthyrning finns pa Circle K pa Gredelbyleden. Circle K ligger ca fyra km fran planomradet
med cykel. Det gar att ta sig till biluthyrningen med busslinjer 102, 180 och 181. Buss 102 har
halvtimmestrafik. Boende i planomradet kan alltsa hyra bil hos befintlig uthyrningsfirma, men i
praktiken &r det inte en enkel logistik. Aterlamning av en hyrbil en sen kvéll kan t.ex. innebéra
en lang vantan pa bussresa hem till bostaden.

| Knivsta tatort vid kommunhuset har Move About en elbilspool som ar 6ppen for allméanheten.
Dock bedoms avstandet for langt for att kunna utnyttjas effektivt i dagslaget, ett riktvarde som
anvands ar att bilpoolsbilar ska finnas ca 400 meter for att vara attraktiva (jamfér med avstand
till kollektivtrafik). Tillgang till bil via bilpool kan vara praktiskt vid storhandling, langre utflykter,
kortare semesterresor eller andra enstaka tillfallen. Bilpool innebar att man korttidshyr en bil
och betalar for de timmar och kilometer man kort.

5.7. Slutsatser om parkeringsutbud och efterfragan
5.7.1. Risk for tomma parkeringsplatser

Inom planomradet finns idag inga parkeringsplatser som kan uppmuntra till parkeringsflykt.
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En reglering behover goras av gator i planomradets narhet for att Alsike Nord Etapp 2 ska fa
en fungerande parkeringsldsning. Reglering kan goras med avgift och/ eller tidsbegransning.
Det géller t.ex. p-platsen nara Brunnbyvagen/ Norra Alangsvagen, se Figur 5.1. Om inte dessa
platser regleras s& kommer efterfragan Overstiga utbudet nar dessa billiga p-platser valjs
istallet for att parkera i planomradets parkeringshus.

Figur 5.6. Parkeringsplats vid Brunnbyvagen/ Norra Alangsvagen nara planomradet.
Parkeringen tillhor den intilliggande forskolan samt det kommande idrotts- och aktivitetshuset
men saknade i juni 2018 skyltning och &r gratis fér anvandaren.

5.7.2. Ekonomiska konsekvenserna av parkeringsanldaggning

Anlaggningskostnaderna for parkering i planomradet &r relativt hdga och innebéar som tidigare
namnts ett sjalvkostnadspris pa parkering inom planomradet pa 2 000 - 2 400 kr per manad
(se avsnitt 5.3). Detta ar en hdg kostnad som ska jamforas med prissattningen i planomradets
narhet.

| Alsike tatort finns bostadsrattsforeningar med en avgift om 250kr/ manad for reserverad p-
plats utomhus. Pa Halleborgsgatan 5 finns parkering under carport med el som kostar 595
kronor/ manad. Pa Dammgatan 56 kostar parkering utomhus 350 kr/ manad, carport med
elkontakt kostar 795 kr/ manad.

Vad betalningsvilian kommer att vara for parkering inom planomradet ar idag osékert. Det
styrs dels av forvantningar och dels av mojligheten att parkera sin bil pa annan plats i
naromradet till en lagre kostnad. De sannolika ekonomiska konsekvenserna av p-anlaggning
ar dock att det kraver ett nytt satt att hantera parkering vid forséljning och uthyrning av
bostader for att kostnaden for parkeringsplatser inte kommer att delas aven av dem som inte
ager bil.
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5.7.3. Méjligt bilinnehav i planomradet utan mobilitetstjcéinster

Utan mobilitetstjanster drar Trafikutredningsbyrdn slutsatsen att ett mojligt bilinnehav i
planomradet ar i storleksordningen 0,8 — 1,0 bilar per lagenhet. Det kan jamféras med ett
bilinnehav pa 1,08 per hushall i Alsike tatort. Skillnaden beror pa hushallens storlekar och
sammansattning.

Spannet beror pa typ av bostader som ska byggas, gaturummets utformning vilka malgrupper
man vander sig till och anslutningar till kollektivtrafik. Det lagre véardet i spannet géller nar
kollektivtrafiken ar fullt utbyggd i omradet med en ny station och fler bussavgangar till
Uppsala och Stockholm.

En forklaring till att bilagande utan mobilitetstjanster kan forvantas vara relativt hogt ar att flera
av de boendes vanligaste vardagsresor i omradet ar mycket snabbare och enklare med bil &n
med andra fardmedel. Det skisseras pa sikt aven en ny pafart till E4 som ska gora biltrafiken
an smidigare och snabbare.

Med ett hogre pris pa parkering minskar efterfragan pa parkering da farre valjer att aga bil.
Men for att det ska leda i riktning mot Knivstas mal sa kravs ocksa att man arbetar aktivt med
att infora mobilitetslosningar for de boende, t.ex. ger de boende tillgang till bilpool som
ersatter eget bilagande.
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6. Losningar for parkering och mobilitet

Detta avsnitt presenterar och analyserar tva 6vergripande alternativ for platsspecifik hantering
av parkering och mobilitet for den nya bebyggelsen.

6.1. Alternativ 1: Parkeringstal péa 0,25-0,3 platser per bostad och kraftfulla
mobilitetstjcinster med mobilitetsgaranti

6.1.1. Bakgrund

Alternativ 1 nar kommunens mal pa max 0,3 i parkeringstal, som &r knutet till avtalet med
staten for byggandet av fyrspar och ny station i Alsike (se avsnitt 1.2.4). Avtalet med staten
kraver ocksa att omradena ska planeras utifran gang-, cykel- och kollektivtrafik som norm,
vilket underlattas med en lagre kommunal parkeringsnorm. Nar mindre del av stadens yta
planeras for bil, i form av vagar och parkering, sa kan gang-, cykel- och kollektivtrafik ta mer
ytor i ansprak. Det ger mojlighet till genare och snabbare resor for mer hallbara transportslag.
Laga parkeringstal sanker ocksa byggkostnaden for bostader, vilket underlattar att na kravet i
avtalet med staten att &ven bygga lagenheter med lag normhyra. Ett parkeringskrav pa 0,25-
0,3 bilplatser per lagenhet for Etapp 2 av Alsike Nord innebar att 500-600 parkeringsplatser
behover anlaggas inom planomradet.

6.1.2. Mobilitetstjainster och évriga atgérder som ingar i erbjudandet

Alternativ 1 innebar att de boende ges en mobilitetsgaranti som innehaller ett antal tjanster
som underlattar resande med kollektivtrafik, med cykel och till fots. De boende ges &aven
mycket god tillgang till bil utan att sjalva behdva aga ett fordon. For att géra omradet &n mer
attraktivt att leva med for bilfria hushall sa erbjuds en prissattningsmodell for parkering som
innebar att bilfria hushall inte behover vara med och dela pa kostnader for
parkeringsanlaggning.

De atgarder som genomfors enligt principen med flexibla parkeringstal ar:

- Resecoach, dvs malgruppsanpassad marknadsféring av  cykel- och
kollektivtrafikresande vid foérséljining och uthyrning av bostader inklusive avtal om
resecoach

e Bilpool och latta elfordonspool till boende med fritt medlemskap utan fasta avgifter

o Lastcykelpool- cykelpool med ellastcykel for att underlatta stérre matinkdp och andra
vardagssysslor

e Cykelbuss och atgarder som kulturmésssigt och restidsmassigt gor skjuts av barn till
skolor fordelaktigare att utfora till fots, med cykel och som en del av kollektivtrafikens
reskedja.

e Mobil cykelservice, arlig mobil cykelservice vid fastigheten under fem ar fran inflytt.

«  Cykelinfrastrukturpaket

+ Kvalitetscertifierad cykelparkering av hog kvalitet for boende och bestkare, inklusive
stoldsaker parkering for lastcyklar.
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e Skyttelbuss och organiserad samakning fér pendelresenarer.

e |dentitetsbarande stombuss BRT

e Uppkopplade leveransrum och/ eller skap for att underlatta varuleveranser och minska
bilbehov vid inkdp online

e Andrabilsreform for att minska antal hushall med tva eller fler bilar inom planomrade
och i Alsike tatort

e Unbundle — parkering till sjalvkostnadspris pa en 6ppen marknad

e Peer to peer — tjana pengar pa att dela din egen bil och skapa en trevligare och
gronare stadsdel

Bilaga 1 beskriver ett urval av mobilitetspaketets tjanster i mer detal;.
FOr att ge onskad effekt behdver kommunen, regionen och byggherrar tillsammans arbeta for:

- Utbyggd kollektivtrafik klar vid inflytt enligt utarbetat scenario
- HOjning av gang- och cykelstraks kvalitet i tunga resrelationer
. Att serviceutbudet i omradet sakerstélls enligt scenario

Vi beddmer att en sarskilt viktig faktor for beslut idag att ej 4ga bil och att vara med i bilpool ar
att kunna handla mat i vardagen pa promenadavstand fran hemmet. Mdjligen kommer detta
dock att fordndras framOver med allt mer sofistikerade mdjligheter till hemleverans av
matvaror (se avsnitt 3.6.1).

6.1.3. Effekter mot uppstéllda mal

Knivstas mal fér trafik- och stadsplanering

Knivstas mal for trafik- och stadsplanering &r att tillhandahalla och prioritera I6sningar sa att
gang-, cykel- och kollektivtrafik utgdr grunden i kommunens transportsystem (se Kapitel 1.2.3.
och Knivstas trafikstrategi). Alternativ 1 blir en spjutspets i hur malen i trafikstrategin kan
forverkligas med en tydlig planering i linje med uppstallda mal.

Alternativ 1 klarar kommunens atagande i avtalet med Staten och Region Uppsala om ett
parkeringstal pad max 0,3 (se Kapitel 1.2.4).

Alternativ 1 ger goda forutsattningar for att minst 3 % av hyresratter inom planomradet ska ha
en lag normhyra (se Kapitel 1.2.4) eftersom kostnader for parkering inte skjuts Over pa
bostadshyror.

Regionala mal om 6kad andel resor till fots, med cykel och kollektivtrafik

Alternativ 1 ger konkreta bidrag till att uppfylla regionala mal i bl.a. lansplan foér regional
infrastruktur om férdubblat antal kollektivtrafikresor och tkat antal resor till fots och med cykel
(se Kapitel 1.2.4 for malbeskrivningar).
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Alternativ 1 sakrar savéal god tillgang till vardagsservice som mobilitet fér boende. Alternativet
gor det mycket enkelt for boende utan intresse av att &ga bil att bo i planomradet, jamfort med
andra liknande omraden i kommunen. Boendet blir tillgangligt for individer som inte kan eller
inte far kora bil.

6.1.4. Konsekvenser for boende

Boende ges en tydlig mobilitetsgaranti som underlattar fér dem nar de ska avgdra om Alsike
ar en lamplig boendeort med avseende péa hushallets resbehov.

Lokalisering av parkeringsanlaggningar och losningar for mobilitet skapar tryggare och
sakrare gator och bidrar till 6kad rorelsefrinet for framférallt barn och ungdomar jamfért med
liknande befintliga omrdden i regionen. Gangavstand till kollektivtrafikhallplats och
bilparkering for eget agda fordon blir ungefar lika langt for manga hushall. Parkering for
bilpoolsbilar foreslas 6vervagas narmare bostad vilket underlattar for hushall som delar bil.

Kostnader for parkering bars till fullo av bilagare. Hushall som inte ager bil behdver inte betala
kostnader som ar férenade med anlaggning och drift av parkeringsplatser vilket ger dem frihet
att t.ex. valja ett boende med ett extra rum som de kanske annars inte haft rad med.

Losningar som unbundle och peer to peer bildelning ar idag okénda for manga.
Genomfdrandet av planen kraver darfor tydlig kommunikation av syften och fordelar med att
organisera planomradets mobilitet och parkering pa det satt som alternativet innebar.

6.1.5. Om valet av mobilitetstjcinster och évriga viktiga atgéarder

Alternativ 1 innebar att byggaktoren tar fram en tydlig malgruppsanalys som visar vilka de
potentiella invanarna ar. Malgruppsanalysen anvands for att utarbeta en marknadsforing som
betonar narhet till natur, Alsikes férdelar och ett liv med bildelning. Alsike Nord Etapp 2 ska
inte ses som en vanlig stadsdel utan ett boende som erbjuder bade ett rikt fritidsliv och
mobilitetstjanster som underlattar ett liv utan bildgande.

e Smarta och bekvama l6sningar fér hemleveranser ar av stor vikt for att underlatta den
vardagliga reskedjan utan bil.

e Den som anvander cykel och inte dger bil behtver god tillgang till cykelservice.

Mobil cykelservice innebar att boende far sin cykel servad vid fastigheten en gang om aret.
Det okar trafiksékerheten och hanterar ocksa fenomenet med personer som slutar cykla pga
punktering eller skada. Ev. reservdelar betalar de boende sjilva. Eventet blir en
aterkommande aktivitet for att uppmuntra och underlatta cykelresande. Aktiviteten genomfors
med fordel pa varen for att underlatta infor, vad som for de flesta ar, cykelsasongens start med
enkel och tillganglig cykelservice. En cykelbutik med verkstad i omradet & en annan
mojlighet.
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Figur 6.1. Mobil cykelservice innebar att boendes cyklar repareras pa plats vid en fastighet
vilket férenklar vardagspusslet.

6.2. Alternativ 2: Parkeringstal pa 0,5-0,6 platser per bostad och féarre
mobilitetstjcinster

6.2.1 Bakgrund

Alternativ 2 innebar att ett antal atgarder genomfors for att ge boende god tillganglighet till
samhéllsservice och god mobilitet utan eget agd bil. Forslaget innebéar att ett flexibelt
parkeringstal tillampas. Parkeringstal i Alternativ 2 ar 0,5-0,6 parkeringsplatser for bil per
lagenhet.

Betoningen i mobilitetslosningar ligger pa att skapa forutsattningar for att alternativ till bil ska
anvandas, vilket minskar efterfragan pa parkeringsplatser.

6.2.2. Férslag pa mobilitetstiainster och dvriga atgérder

Alternativ 2 innebar att de boende visserligen ges tillgang till ett antal mobilitetstjanster, men
att dessa ar pa en mindre ambitios niva och att en stdrre andel resurser i utbyggnaden laggs
pa att anlagga parkeringsplatser. Det ger fler mojlighet att d4ga bil men innebar samtidigt
samre forutsattningar att leva utan att dga bil i omradet samt att kostnader for bilparkering
delas aven av de bilfria hushallen.

De atgarder som genomfors enligt principen med flexibla parkeringstal ar:

. Resecoach, dvs malgruppsanpassad marknadsféring av  cykel- och
kollektivtrafikresande vid forsaljning och uthyrning av bostader inklusive avtal om
resecoach

e Bilpool och latta elfordonspool till boende med fritt medlemskap utan fasta avgifter
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e Lastcykelpool- cykelpool med bade ellastcykel for att underlatta storre matink6p och
andra vardagssysslor

e Cykelbuss och atgarder som kulturmasssigt och restidsméssigt gor skjuts av barn till
skolor fordelaktigare att utfora till fots, med cykel och som en del av kollektivtrafikens
reskedja.

e Mobil cykelservice, arlig mobil cykelservice vid fastigheten under fem ar fran inflytt.

e Cykelinfrastrukturpaket inklusive intyg pa kvalitetscertifierad cykelparkering av hog
kvalitet fér boende och besotkare, inklusive stéldsaker parkering for lastcyklar.

¢ Identitetsbarande stombuss BRT.

e Skyttelbuss och organiserad samakning for pendelresenarer.

e Uppkopplade leveransrum och/ eller skap for att underlatta varuleveranser och minska
bilbehov vid inkdp online.

FOr att ge onskad effekt behdver kommunen, regionen och byggherrar tillsammans arbeta for:

- Utbyggd kollektivtrafik klar vid inflytt enligt utarbetat scenario
- HOjning av gang- och cykelstraks kvalitet i tunga resrelationer

. Att serviceutbudet i omradet sakerstalls enligt scenario

Vi beddmer att en sarskilt viktig faktor for beslut idag att ej 4ga bil och att vara med i bilpool ar
att kunna handla mat i vardagen pa promenadavstand fran hemmet. Méjligen kommer detta
dock att forandras framover med allt mer sofistikerade mdjligheter till hemleverans av
matvaror.

6.2.4. Effekter mot uppstéllda mal

Knivstas mal for trafik- och stadsplanering

Knivstas mal for trafik- och stadsplanering ar att tillhandahalla och prioritera l6sningar sa att
gang-, cykel- och kollektivtrafik utgdr grunden i kommunens transportsystem (se Kapitel 1.2.3.
och Knivstas trafikstrategi). Alternativ 2 tar flera viktiga steg i riktning mot att malen i
trafikstrategin kan forverkligas men innebar samtidigt att kommunen tar beslut som i praktiken
innebar att bilagande hushalls kostnader for parkering i ndgon man kommer att
subventioneras av icke bilagande hushall. Alternativet kan darfor inte sagas prioritera gang-
cykel- och kollektivtrafikanvandning ur ett hushallsekonomiskt perspektiv. Utformningsmaéssigt
i stadsmiljon prioriteras gang- cykel- och kollektivtrafik genom att bilparkering samlokaliseras i
parkeringshus mm.

Alternativ 2 klarar e kommunens atagande i avtalet med Staten och Region Uppsala om ett
parkeringstal pa max 0,3 (se Kapitel 1.2.4).
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Alternativ 2 innebér ett mindre resurskravande genomforande &n Alternativ 1, eftersom det
senare alternativet har en hdgre innovationshojd.

Regionala mal om 6kad andel resor till fots, med cykel och kollektivirafik

Alternativ 2 ger ett positivt bidrag till att uppfylla regionala mal i bl.a. lansplan for regional
infrastruktur om férdubblat antal kollektivtrafikresor och dkat antal resor till fots och med cykel
(se Kapitel 1..2.4 for malbeskrivningar)®. Alternativ 2 har svagare effekt pA malen an Alternativ
L

6.2.5. Konsekvenser for boende

Alternativ 2 sakrar saval god tillgang till vardagsservice som mobilitet for boende. Alternativet
gor det relativt enkelt for boende utan intresse av att &ga bil att bo i planomradet, jamfort med
andra liknande omraden i kommunen. Boendet blir tillgangligt for individer som inte kan eller
inte far kora bil, men i mindre grad an Alternativ 1.

Lokalisering av parkeringsanlaggningar och losningar for mobilitet skapar tryggare och
sakrare gator och bidrar till 6kad rorelsefrinet for framférallt barn och ungdomar jamfért med
liknande befintliga omraden i regionen. Gangavstand till kollektivtrafikhallplats och
bilparkering for eget agda fordon blir ungefar lika langt for manga hushall. Bilpoolsbilar
kommer att 6vervagas att parkeras narmare bostad vilket underlattar for de hushall som delar
bil. Utbudet av bilpoolsbilar blir lagre &n i Alternativ 1.

Kostnader for parkering kommer sannolikt att i ndgon man aven finansieras genom nagot
hogre bostadshyror for alla hushall, i gengéld blir det billigare att 4ga egen bil jamfort med
Alternativ 1.

6.3. Genomforande av kollektivirafikutbyggnader och andra satsningar med
hjalp av mobilitetsfond och mobilitetsgaranti

6.3.1. Mobilitetsfond for finansiering av stombuss BRT

Finansieringen av en identitetsbarande stombuss BRT i Alsike delas enligt intentionerna i
genomforda Overenskommelser mellan kommun, region och stat. Kommunens investering
skulle kunna tackas av en mobilitetsfond med mobilitetsfrikop och exploateringskostnad pa
byggratter inom gangavstand fran hallplatserna.

Fastighetspriser dkar i goda kollektivtrafiklagen. Effekten varierar men det ar val etablerat att
kollektivtrafik bidrar till stora vardedkningar, aven nar nya linjer byggs i omraden med relativt
sett redan frekvent kollektivtrafik. Manniskor i stader ar ofta beredda att betala ett premium
for att bo nara god kollektivtrafik for att det underlattar livet for en sjalv och/ eller familjen.

8 Jamfort med andra stadsdelar i liknande lagen.
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Principen med en mobilitetsfond har stod i Trafikforsorjningsprogram Region Uppsala (sid 39):

“Den typ av finansieringsform som vi borjar se exempel pé for kollektivtrafiken, dar aktorer i
den offentliga och privata sektorn samarbetar, kommer att behévas och bli allt vanligare. T ex
kan utbyggnad av kapacitetsstark kollektivtrafik i Uppsala stad finansieras med hjalp av
medel fran fastighetsagare som far del av den nytta som trafiken tillfor. *

Statliga stod kan ocksa erhallas fér delar av satsningen, t.ex. genom Stadsmiljdavtal.

6.3.2. Utformning av mobilitetsgaranti

Alternativ 1 innebér att boende ges en skriftlig mobilitetsgaranti. Garantin beskriver vad som
kommer att finnas for resmgjligheter under Overskadlig framtid. Boende och presumtiva
boende kan pa sa sétt ta stallning till hur de bast kan ordna sitt resande, t.ex. med eller utan
eget agd bil.

Mobilitetsgarantin bor tas fram i samarbete med byggaktorer och kollektivtrafikhuvudman. En
mobilitetsgaranti kan ocksa t.ex. innebara att man hjalper boende att stélla av ett fordon de
ager for att bli anvandare av en bilpool och andra ressatt. Ett samarbete med forsakringsbolag
skulle tex. ocksa kunna innebara att mobilitetsgarantin ger lagre sjalvrisk vid cykelstold
eftersom cykelparkeringslésningarna i planomradet ar sarskilt sakra for dyra cyklar.
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7. Riktlinjer for cykelparkering

7.1. Uigangspunkier

For att cykelanvandning ska kunna spela en viktig roll i Alsike kravs bekvam och funktionell
cykelparkering. Tydliga krav behover stéllas pa tillracklig kapacitet och cykelparkeringars
kvalitet vad géller stoldsakerhet, komfort och utrymme for ladcyklar och cykelkarror liksom
enkel laddning av elcyklar.

Riktlinjerna for antal cykelparkeringsplatser ar lika i de bada utredningsalternativen (se kapitel
6.1 och 6.2.).

7.2. Miniminiva for flerbostadshus
Parkeringstalet for cykel foreslas vara:

e ett minimikrav om 1 (en) cykelparkeringsplats i cykelrum eller forrad per beraknat antal
boende.

o ytterligare minst 0,5 cykelplatser per lagenhet for besdkare eller tillfallig anvandning
av boende.

e Cykelparkeringsplatser utan god mojlighet att lasa fast cykelns ram raknas bara som
en halv cykelplats.

Cykelplatser for bestkare och for tillféllig anvandning av boende ska placeras i nara
anslutning till husets entréer.

| den tatare sydvastra delen av planomradet placeras cykelparkeringsplatser for boende i
cykelrum i byggnader, ej i forrad pa gard. Syftet ar att 6ka friytor och kvalitet pa gardar.

Miniminivan innebar att kravet pa antal cykelplatser anpassas efter boendeantal i olika
lagenhetsstorlekar.
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Figur 7.1. Exempel pa vaderskyddat cykelstall for bl.a. besokare med god mojlighet till
ramlasning. Foto: P. Envall

7.3. Miniminiva fér handel och verksamheter

For verksamheter och handeln ska besoksparkering anordnas sa att efterfragan vid
veckomaxtimmen tillgodoses i enlighet med trafikstrategins mal om cykelanvandning. Det
medfor normalt cykelparkeringsplatser for 20 - 40 % av antalet samtidiga bestkare till och
anstallda vid fastigheten.

En projektspecifik beddomning ska genomforas om vilket som &r det platsspecifika
cykelparkeringstalet och om ett hdgre utbud behover tillampas i syfte att na trafikstrategins
omradesvisa mal om trafikférdelning.

For arbetsplatser ska cykelparkering priméart anordnas vaderskyddat inom byggnad eller i nara
anslutning till entréer. For besdkare ska cykelparkering uppforas i anslutning till entréer med
for dess andamal anpassad kvalitet.

7.4. Krav pa utrymme for lastcyklar och cykelkérror

En av de saker som skiljer ut stader med mycket hdg cykelandel fran andra ar anvandningen
av lastcyklar. Till exempel sa ager en av fyra tvabarnsfamiljer i Képenhamn en lastcykel.
Anvandning av lastcyklar och cykelkarror har darfor sannolikt en viktig roll i Alsike for att
cykelresor ska ersatta korta bilresor.

| samband med planldggning och infor godkédnnande av bygglov ska sakerstallas att
fastighetsagaren med hansyn till forvantad malgrupp har tillgodosett utrymme for lastcyklar.
Detta innebar att en anpassad andel av cykelparkeringen ska mdjliggéra uppstallning av
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lastcyklar och cykelkarror. Fastighetsagaren ska redovisa hur denna parkeringsefterfragan ska
tillgodoses, och kommunen godk&nna l6sningen.

7.5. Krav for att uppfylla god kvalitet

God kvalitet pa cykelparkeringen ar viktigt for att cykeln ska bli ett enkelt och smidigt
alternativ och for att bland annat minska risk for stold. Plan och bygglagen (4 kap. 13 8) anger
att kommunen far bestamma placering och utformning av parkeringsplatser for fordon.
Mojligheter for kommunen finns i avtal och/eller i samrad med byggherrar att komma Gverens
om kvalitativa I6sningar, i syfte att 6ka cykelns attraktionskraft som fardmedel.

Cykelparkeringars kvalitet bedoms utifran foljande kriterier:

Nérhet till de viktigaste entréerna

Lokalisering i relation till angoringsriktning fran narbelagna cykelstrak
Stoldsakerhetsniva som motsvarar forvantad uppstallningstid®.
Vaderskyddat for uppstallningstider langre an ett par timmar

Med kapacitet som tillgodoser efterfrdgan, bade avseende antal platser och
fackdelning mellan cyklar

6. God upplevd trygghet.

I N

Ovanstaende sex punkter ar hamtade fran forskning om cykelparkeringars roll for cykling
(Envall 2011). Punkterna ska beaktas vid framtagande av samt godkannande av
cykelparkeringslésningar.

Det ar fastighetsagarens ansvar att utreda och bekosta cykelparkeringsplatser.
Parkeringsplatser ska normalt anordnas inom kvartersmark.

9 | planomradet raknas cykelstall utan god mojlighet till ramlasning som 0,5 cykelplatser.
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Bilaga 1. Beskrivning av mobilitetstjéinster
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Resecoach - malgruppsanpassad marknadsforing och reseerbjudanden
Bilpool och latta elfordonspool utan fast avgift

Cykelpool for elassisterade lastcyklar

Cykelbuss och andra atgarder for eskort av barn till skolor
Cykelinfrastrukturpaket

Kvalitetscertifierad cykelparkering

Identitetsbarande stombuss BRT

Skyttelbuss och organiserad samakning for pendelresenarer

Uppkopplade leveransrum och/ eller skap

10. Andrabilsreform for att minska antal hushall med tva eller fler bilar

11

Unbundle — parkering till sjalvkostnadspris pa en 6ppen marknad

12. Peer to peer — tjana pengar pa att dela din egen bil
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1. Resecoach - malgruppsanpassad marknadsféring och reseerbjudanden

Genomfoérande

Byggherren tillser att det finns ett startpaket med information och formaner i samband med
inflytt. Information som introducerar boende till de atgarder som gjorts inom fastigheten for att
inbjuda till ett klimatsmart resande redan nar bostiderna annonseras mot boende, att
fastigheten ar planerad for biltillganglighet men inte bildgande. Paketet och tjansterna
kommuniceras pa ett personligt méte med minst 30 % av forsta arets boende. Personliga
informationsmoten genomférs enligt PTP-metoden.

PTP star for Personal Travel Planning och ar en etablerad metod for personliga méten om
resbehov och resvanor dar man ger individanpassad och riktad information och rad om
fardsatt i syfte att kanske kunna trigga en frivillig férandring av resvanor (Bonsall 2009). Ett
annat ord for samma sak &r resecoach. Metoden ar mer effektiv i en situation dar resmonstren
anda forandras - som vid byte av bostad eller arbete.

Syfte

Nar man flyttar byter man resande. Syftet med startpaketet ar att skapa resvanor som
manniskor ar néjda med. Genom resecoachmoétet ges nya hyresgaster incitament anpassade
for deras behov att préva resande med kollektivtrafik, cykel och till fots. Ar man néjd med det
fardsatt man provar forst sa blir det latt en vana. Detta kan bidra till att forbattra bilfria hushalls
mobilitet och gora sa att hushall skjuter upp bilkop och/ eller forandrar sitt resande.

Startpaketet innehaller:

- Karta 6ver omradet med lokal service och kollektivtrafikhallplatser

- Kundansokan for bilpool med testa pa erbjudande (dar tillampligt)

- Kundansdkan for lastcykelpool med testa pa erbjudande (dar tillampligt)
- Rabatterbjudande och check pa cykelservice (dar tillampligt)

- Tips pa lokala cykel- och kollektivtrafikutflykter under var, sommar och host med testa pa
erbjudande (reskassekort med 200 kr dar tillampligt)

- Information om fastighetens cykelrum och andra cykelparkeringar
- Tio minuters cykelkarta (s& langt kommer man pa tio minuter med cykel)
- Resecheck till bade taxi och bilpool (dar tillampligt)

Forvaltning av startpaket

Materialet forvaras i bostadens lagenhetsparm eller p& husets hemsida. Fastighetsagaren
alternativt forvaltare tar 6ver ansvar fran byggherre att halla information i startpaketet aktuellt.
Startpaketet ar gratis for den boende. En framgangsfaktor for startpaketet ar att det behover
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vara klart vid inflyttning och anvéandas redan vid inledande kommunikation. Detta for att belysa
att huset ligger pa en plats med goda cykelmaojligheter och bra kollektivtrafikforbindelser.

Exempel

Projektet Innovativ Parkering tillampar resecoachméten vid nybyggnad av bostadshus i
Stockholm. P& projektets hemsida finns ocksa exempel pa broschyrer som ingar i startpaket
(www.innpark.se). "Varm upp pd vagen” och Klimatmatchen &r exempel pa
informationsmaterial (http://tiny.cc/varmpavagen, www.klimatmatchen.se). Tjansten BikeRoute
erbjuder tio minuters cykelkartor (www.bikeroute.se). Trafikverkets rapport "Konsten att salja
in hallbart resande” beskriver exempel pa arbetssatt inom omradet (http://tiny.cc/hr _handbok).
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2. Bilpool och létta elfordonspool utan fast avgift
Genomférande

Ett avtal tecknas mellan byggherren och en kommersiell bilpoolsoperatér. Avtalet ger boende
i huset utan egen tillgang till bil mojlighet att boka bilpoolshil vid behov. Bilpoolsoperator
garanterar tillgang till fordon, bokningssystem, attraktiva km-priser och timpriser m.m. for en
viss period. Avtalet bor tecknas pa fastigheten och félja med denna om forsaljning sker.
Bilpoolen ska vara ett 6ppet system dar bilarna kan anvandas av saval boende, narboende
saval som verksamma i hela stadsdelen. Detta for att f& rimlig driftsekonomi. Atgarden bér
innefatta att forvaltaren foljer upp bilinnehavet hos de som bor i respektive fastighet och
rapportera detta till kommunen en gang vart annat ar. | vissa fall kan behov finnas for
fastighetsagaren att subventionera bilpoolsmedlemskap i hyran under viss tid for att 6ka dess
attraktivitet.

Syfte

Syftet med atgarden ar att boende ska ersatta egen agd bil med medlemskap i bilpool.
Darigenom minskar efterfrigan fran boende pa parkering. For bilfria hushall ger bilpoolen
mojlighet till 6kad mobilitet.

Parkeringsplatser, varaktighet och prisséttning

Parkeringsplatser for bilpooler ska vara reserverade for dess anvandning. Tva bilpoolsplatser
per 100 lagenheter ar en tumregel. Platserna bor ligga ndrmare bostaden én parkeringsplatser
for privatagda bilar. | kvarteret Fullriggaren i Malmé har byggherren och kommunen kommit
Overens om att byggherren finansierar ett femarigt bilpoolsavtal. Det ligger i byggherrens
intresse att astadkomma ett bra avtal med bilpoolsoperatéren som ger bade denne och
byggherren ekonomiska incitament att gora bilpoolslésningen framgangsrik och darigenom
sjalvfinansierande pa sikt. Boende betalar inga fasta avgifter for bilpoolen, endast km- priser
och timpriser fér det de kor.

Framgdngsfaktorer

Det ar bra om detaljplanen ar forberedd for bilpool och reserverar parkeringsplatser pa
kvartersmark som ligger i direkt anslutning till gata. Detta for att bilpoolsfordonen ska vara val
synliga for manga. Marknadsforing innan inflytt genom resecoachmoten (PTP), ett enkelt
bokningssystem och rimliga priser utan anslutningsavgifter ar viktiga framgangsfaktorer. Det
ar av stor vikt att bilpoolsfordon finns pa plats innan inflyttning sker i huset.

Exempel

Kvarteret Fullriggaren i Malmé. Kvarteret Residenset 52 i Goteborg. Hammarby sjostad vad
galler hur parkeringsplatser fér bilpooler hanteras i detaljplaner och parkeringsreglering.
Manga fastigheter planeras just nu med denna atgard runt om i landet. Exempel pa
operatorer;  www.bilpoolen.nu,  www.sunfleet.com,  www.stockholmsbilpool.nu  och
Www.car2go.com.
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3. Cykelpool for elassisterade lastcyklar
Genomférande

Byggherren kdper in lastcyklar (och/eller lastkarror for cykel), skapar lampligt bokningssystem,
regelverk och tillgodoser parkeringsutrymme. Byggherren skriver vidare ett avtal med ett
foretag som underhaller, tar emot felrapportering och lagar cyklar vid behov. Cyklar kan bokas
och anvéandas av boende. Alla boende far automatiskt medlemskap i lastcykelpoolen (slutet
system, cyklarna kan endast anvandas av poolens medlemmar). Cyklarna kan designas med
husets eller férvaltarens logotype och namn.

Syfte

Syftet med en lastcykelpool ar att ge boende mdjlighet att anvanda lastcyklar utan behov att
sjalva investera i en ganska dyr cykel. Pa sa séatt kan nya resvanor etableras. Lastcyklar
erbjuder nya modjligheter for boende, med eller utan bil, att veckohandla livsmedel,
transportera barn liksom att transportera stora och skrymmande foremal. Hushall ges nya
mojligheter att omprova egen agd bil da lastcyklar erbjuder alternativ till manga korta bilresor.

Placering och bokning

Lastcykelpoolen bor idealt inrymmas i ett fatal for andamalet designade cykelrum, alternativ
under tak nara entré. Dorrar maste vara enkla att 6ppna och tillrackligt breda. Trappsteg eller
trosklar far inte forekomma da lastcyklar ar for tunga att lyfta. Lastcyklar bokas timvis genom
speciella Ias och och mobilapp.

Varaktighet och prissétining

Fastighetsagarens tar kostnader for inkop av cyklar samt underhall och bokningssystem av
lastcyklar. Kostnader for reparationer, forsakring etc. bekostas av forvaltare. Hyra av lastcyklar
for boende bor initialt vara avgiftsfri.

Framgdngsfaktorer

For att tjansten ska ha framgang ar det viktig att cyklarna ar val synliga fysiskt och i
informationsmaterial samt att det gar snabbt och enkelt att na cyklarna. Vidare kravs
bokningssystem som mdjliggdr timvis bokning av cyklar. Anvandning av cyklarna bor
utvarderas minst var sjatte manad for att vid behov uttka systemet eller genomfora
informationskampanjer. P& sikt, vid stor efterfrigan, kan eventuellt hyresavgifter behdva
inforas for langre lanetider an tva till tre timmar. For denna atgard bor beaktas i vilken
omfattning narliggande cykelbanor och viktiga strak medger god framkomlighet for bredare
cyklar. Notera att lastcyklar dven kan vara intressanta att anvanda for forskolor och andra
verksamheter i fastigheten.

En erfarenhet fran andra lastcykelpooler ar att lastcyklar ar stoldbegarliga varfor rejéla las och
mojlighet till fastlasning i ett fast objekt kréavs vid bostadshusets lastcykelparkering.
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Bostadsrattsforeningen Friheten, Bagarmossen. Se DN-artikel hér: http://tiny.cc/ladcykel.
Kvarteret Fullriggaren, Malmo (http://www.malmo.se/Kommun--politik/Vart-Malmo/Vart-Malmo-
artiklar/2012-10-25-Cykelpoolare-utan-bil.ntml) Hemfrid levererar stdd- och andra RUT-tjanster
via lastcykel pa bl.a. Sodermalm (https://www.hemfrid.se/vi-ar-hemfrid/)

Exempel

Atgérdens roll for att paverka parkeringsefterfragan

En pool med lanelastcyklar ar ett exempel pa I6sning som gar att kombinera med manga
andra atgarder, inkl. bilpool. | cykelstaden Kopenhamn &ger 28 % av tvabarnsfamilier en
lastcykel. For mer an en av sex (17 %) av alla hushall med lastcykel ersétter lastcykeln enligt
uppgift en eget agd bil (Kgbenhavns Kommune, 2011). Potentiellt har darmed lastcyklar
mojligheten att ersatta upp till var sjatte parkeringsplats for bil. Mognadsgraden for
lastcykelanvandning ar dock betydligt lagre i manga svenska stadsdelar idag. Faktum ar att
synen pa och anvandningen av lastcyklar ar en av de bestdndsdelar som tydligt skiljer
svenska orter fran cykelstaden Kopenhamn.
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4. Cykelbuss och andra atgarder for eskort av barn till skolor
Genomférande

Atgarden kan genomféras antingen i projektform for att f& igdng en sjalvorganiserad gang-
eller cykelbuss eller genom att kommunen handlar upp en entreprenér. Cykelbussarna ar
enkla att anvanda men de som ar chaufforer bor fa en sékerhetsutbildning. Fran planomradet
Etapp 2 skulle det vara mdjligt att upprétta en cykelbuss som transporterar barn mellan skolor
och forskolor i Alsike tatort och/ eller ned till Knivsta pa morgon och eftermiddag.

Syfte

Cykelbuss ar ett enkelt satt for familjer att f& en organiserad majlighet att hamta/ lamna
barnen pa forskola och skola. Cykelbussarna underlattar vardagens resekedjor med ett
kvalitetssakrat transportmedel.

] -
N

Cykelbuss med barn. Upp till 12 forskolebarn far plats i stolar med balte. Foto: MoveByBike

Bakgrund

Cykelbussen gor det enkelt for foraldrar att lamna barnen vid cykelbussens egna hallplatser.
Den kan ga fasta tider eller slinga pa morgonen for att hamta barnen. Foraldrar kan turas om
att kora cykelbussen for att minska personalkostnaderna.

Cykelbussen ar byggd pa chassit till en mycket stabil transportcykel med elmotor. En
cykelbuss som tar tolv forskolebarn har ett mycket lagre ekologiskt fotatryck an tolv stycken
fossila bilar. Den ar yteffektiv och kapacitetsstark. Konstruktionen &r flexibel och det ar mojligt
att en forskolebuss kan transportera barn pd morgonen, pensionarer mitt pa dagen och gods
pa tider daremellan.

Cykelbussarna kan med fordel anvéndas i skolornas pedagogiska verksamhet da man
inspirerad av Ur & Skur och mobila forskolor kan bedriva verksamhet ute i naturen da det ar
latt att aka ut med en storre grupp av barn. Cykelbussen kan aven vara en del av
transporterna pa fritiden da barn som ska till fotbollstraning eller liknande kan samaka med en
cykelbuss.
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For manga familjer ar det ett vanligt behov att lamna och hamta barn pa skola och forskola. |
vardagspusslet ar det latt att kombinera flera arenden i en resekedja, och om man upplever
att man "maste” ha bilen i ett av de drendena kor man bil i hela kedjan.

Variationer

Nagra kommuner har infort bilfria zoner runt skolor inom en radie av 500 meter. Andra
kommuner har initierat ga-tdg dar foraldrar vandrar med barnen i gemensam grupp till skolan.
Foraldrarna turas om att ta en dag var.

Exempel

Malmé och Lund har idag aktiv verksamhet med cykelbuss genom cykeltransportoren
MoveByBike, och i Karlstad genom Postiljohan.
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5. Cykelinfrastrukturpaket

Cykelinfrastrukturpaketet innebar en kraftig upprustning av cykelvagar till och fran
planomradet och 6vriga Alsike tatort och mellan planomradet och Knivsta. Syftet med paketet
ar att oka attraktionskraften for att valja cykel som transportmedel och gora cykelresor
tryggare och snabbare.

Cykelinfrastrukturpaketet beskrivs i mer detalj i rapporten "Trafikutformning fér Alsike Nord 2”.
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6. Kvdlitetscertifierad cykelparkering

En forutsattning for hog andel cykelresor och att bostadshusen ska vara attraktiva for
pendelcyklister ar god kvalitet pa fastighetens cykelparkeringar. Kraven pa god kvalitet i kan
sammanfattas i sex punkter.l® Kvalitetskraven omfattar parkering for saval boende som
besokare liksom stoldsaker parkering for lastcyklar. En mobil cykelservice kommer en gang
per ar, forslagsvis pa varen och bokas in av fastighetsagaren, s& att de boende enkelt och
tillgangligt far tillgang till cykelservice.

1. Narhet till bostadsentré

Att cykelparkeringen ska vara nara bostadsentrén innebar att cykelparkeringen ska nas direkt
fran trapphus eller finnas i direkt anslutning till trapphusentré. Att ta in och ut cykeln ur
cykelrum ska vara latt utan trappsteg eller trosklar och med automatiska dorréppnare.

2. Lokalisering i forhéallande till angéringsrikining

Cykelparkeringarna ska lokaliseras i relation till det omgivande cykelvagnatet och viktiga
strak. De bor utformas for angoring fran olika angoringsriktningar. Man ska inte behéva kéra
omvagar for att parkera cykeln.

3. Stoldsakerhet

Cykelstall bor valjas som mojliggor for cyklister att pa ett enkelt satt lasa fast ramen, vilket
minskar risken for stold och skadegoérelse.

4. Vaderskydd

Cyklister har olika behov vid uppstélining av en cykel. For langtidsuppstalining bor
cykelparkeringar finnas i lasta cykelrum eller i vaderskyddat forrad pa tomtmark.
Kompletterande korttidsparkering utomhus kan méjliggéras med andra typer av cykelstall for
snabb och smidig parkering.

5. Kapacitet och fackdelning

Antal parkeringsplatser ska baseras pa forvantat framtida behov for boende och besokare. En
normal uppstélld cykel med cykelkorg kraver en bredd pa cirka 80 centimeter for god
standard. Sarskilt utrymme med cykelparkering anordnas for lastcyklar, ladcyklar och cyklar
med trailer.

6. Trygghet

En cykelparkering behdver utformas véal belyst och estetiskt tilltalande. Utformning och
lokalisering i byggnaden &ar avgdrande for att méjliggora grundlaggande trygghetsfaktorer
som dppenhet och synbarhet. Alternativa utgangar bor majliggoras.

10 Kvalitetskraven baseras pa PQ-cykel. PQ-cykel ar en metod som anvands av Trafikutredningsbyran
for att lokalisera, dimensionera och bestamma lamplig utformning pa cykelparkering inom en fastighet,
pa en gata eller i en stadsdel.
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7. ldentitetsbérande stombuss BRT

Ett syfte med en stombuss BRT &r att skapa en ny identitet och sjalvbild kring mobilitet i Alsike
och Knivsta. Stombuss BRT (Bus Rapid Transport) visar nyinflyttade och boende pa ett
langsiktigt engagemang for hallbar mobilitet och signalerar att det ska ga att bo i Alsike utan
att behova aga bil och/ eller anvanda bil i vardagen.

Stombuss BRT beskrivs i mer detalj i rapporten "Trafikutformning for Alsike Nord 2”.
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8. Skyttelbuss och organiserad samékning for pendelresendcirer
Genomférande

Atgarden innebér att boende inom planomradet ges tillgang till anropsstyrd och organiserad
samakning med mindre bussar till platser som saknar direkta kollektivtrafiklinjer. En app
anvands for att planera och bestélla resor. De boende i planomradet blir en gemensam
anvandargrupp dar regler och priser ar gemensamma, bla. for hur manga samtidiga
anvandare som krévs for att skyttelbussen ska kdra till ett visst pris.

Syfte

Syftet med atgarden &r att 6ka mojligheter till arbetspendling utan egen bil. Skyttelbussen ska
anvandas for resor pa tider och till platser dit tidtabell-lagt kollektivtrafikutbud &r svagt.

Inom Alsike och Knivsta skapas ett antal platser som passar bra for att hamta och lamna
passagerare. Dessa platser kan vara vid mobilitetspunkter dar det finns kollektivtrafik, bilpool
och liknande. Kommunen gor tillsammans med UL goéra Alsike och Knivsta till en plats for
anropsstyrd samakning som kompletterar tidtabell-lagda linjer.

Ndsta steg

En noggrannare inventering av Alsikebornas resvanor och arbetspendling behéver goras i
samarbete med stora privata och offentliga arbetsgivare i omradet. | kombination med
resvaneundersokningar fran stora arbetsplatsomraden kan man utarbeta en strategi for vilka
resor som passar for konceptet.

Exempel

Faxi ar en brittisk appbaserad tjanst for att hantera mobilitetsproblem fér arbetsgivare genom
bekraftad samakning av anstéllda. Losningen ger manniskor incitament att samaka och andra
resvanor som ensamakande bilférare. https://www.youtube.com/watch?v=jbFSsd13kFO

| Washingtons finns Shuttle Bus nar man anlander till flygplatsen. Man bestéller en shuttlebus
och uppger vilket hotell man ska aka till. En minibuss avgar med nagra passagerare som ska
till samma postnummeromrade. Till manga hotell ger det blir smidigare resor an fasta
busslinjer, och billigare an taxi. Liknande tjanst finns idag for resenarer till Arlanda med
Flygbussarna.

Uber Express Pool ar en tjanst som samlar ihop anvandare som ska fran ungefar samma plats
till ungefar samma malpunkt. Man anger i appen sin position och sin destination. Algoritmer
beraknar da vilka resenarer som far dka med vilket fordon for att det ska bli s& optimal resa for
alla. Denna tjanst passar utmarkt for arbetspendling till stora arbetsplatsomraden. Man skulle
kunna tanka sig att shuttlebussarna gick till arbetsplatsomraden i Uppsala (Bolanderna,
Akademiska, Ullerdker) pa dagtid och Arlanda pa natten. Majoriteten av de som pendlar till
Arlanda ska till terminalerna. Manga borjar sina arbetspass klockan fyra eller fem pa
morgonen da ingen kollektivtrafik med fast tidtabell finns.
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9. Uppkopplade leveransrum och/ eller skap

Genomférande

Leveransskap installeras i bostadshusets trapphus och i parkerings-/ mobilitetshus.
Byggaktéren ansvarar for 18sning och installation genom ett avtal med leverantéren av
skapen. Genomforandet sker enligt principen med flexibla parkeringstal.

Syfte

Bekvama l6sningar for hemleveranser ar av stor vikt for att underlatta vardagliga reskedjor
utan bil. Tjansten sanker bilberoende da de boende inte behover aka till en butik for att
exempelvis storhandla mat. Boende behover inte vara hemma nar mat och paket levereras
och de behdver inte heller ta sig till ett postombud for att hdmta en inkopt vara eller for att
skicka paket. Skapen kan ocksa anvéandas for delningstjanster och forsaljning via Blocket
mellan privatpersoner.

Med leveransskap kan behov av bil for dagliga och veckovisa inkdp elimineras. Att fa varor
levererade pa ett enkelt satt sparar dessutom tid fér de boende som slipper sta i ko eller resa.

Placering, bokning och prisséttning

Leveransskapen placeras tillsammans med postfack i trapphus. Skapen bokas upp av
speditoren innan leverans. Den boende viljer fastighetens eller narliggande leveransskap
som leveransalternativ vid betalning av varor i internetbutiken.

Byggherren finansierar skapen och installationskostnader, sedan faller leveransskapen i
fastighetsagarens eller bostadsréattsforeningens regi. Fastighetsagaren star for underhall och
eventuella reparationer liksom eventuell kostnad for elektricitet.

Framgangsfaktorer

Den viktigaste faktorn ar att leverantdrer av varor kan fa enkel tillgang till leveransskapen och
vill anvanda dem, bade vid hamtning av varor och vid inkOp pa internet. For att tjansten ska
fungera korrekt ska leveransskapen ha en tillfredstéllande storlek som gor att de boende i en
lagenhet ska kunna handla mat for nagra dagar/en vecka och att denna leverans ska fa plats i
skapet. En kombination av mindre skap och leveransrum ar sannolikt att foredra.

Leveransskapen kan ha kylfack for matvaror som levereras nar de boende inte & hemma, och
bor da vara av en storlek som gor att man far plats med minst tva pappkassar fran mataffar
och stdrre postleveranser, t.ex. fran internethandel.

Ny forskning om kalla kassar kan innebara att kylda skap kanske inte ar nodvandiga pa sikt.
https://www.kthmagazine.se/artiklar/kalla-kassen
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Det finns begransade erfarenheter av uppkopplade leveransskap i flerbostadshus men flera
aktorer agerar for att finna goda losningar. Ett exempel &ar svenska foretaget Qlocx:
http://www.ehandel.se/Storsatsning-pa-e-handelsboxar-till-svenska-flerbostadshus,11251.html

Exempel

Atgérdens roll for att paverka parkeringsefterfragan

Internethandeln har 6kat dramatiskt de senaste 10 &ren. Ar 2015 omsatte e-handel éver 50
miljarder kronor och utgor knappt 7 % av detaljhandeln i Sverige. Livsmedelshandel via
internet 6kade med 40 % under aret (Kalla: Handelns Utredningsinstitut). Leveransskapens
potential att minska privat bilanvandning for handel synes vara mycket stor. Den begransade
erfarenheten medfor dock stora osakerheter vid bedémning av dess paverkan pa
bilanvandning och efterfragan av parkeringsplatser.
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10. Andrabilsreform for att minska antal hushall med tva eller fler bilar
Bakgrund

| Alsike tatort finns fler an 400 hushall som ager fler an en bil. Att g6ra sig av med en bil man
ager kan upplevas som svart. Bilen kan ses som redan betald. Manga bildgare underskattar
kapitalkostnader och kostnader for vardeminskning och drift. Andrabilen har skapat vanor i
resandet som behover bytas ut nar andrabilen inte finns i hushallet langre. Hushall kan darfor
ha kvar en andrabil i hushallet dven nar tex. kollektivtrafiken forbattras och blir ett
konkurrensmassigt béttre alternativ, s som kommer ske i Alsike framéver.

Syfte

Andrabilsreformen syftar till att minska parkeringsefterfragan och bilanvandning i hela Alsike
tatort samtidigt som efterfrdgan pa kollektivtrafik, tillganglighet och trafiksakerhet Okar.
Reformen ska aven bidra till att klimatutslapp minskar genom att bilar som drivs med bensin
och diesel byts ut mot nyare och trafiksékrare elbilar. Reformen bidrar till att valfrihet i resande
okar i Alsike nar boende kan vélja mellan att &ga en andra bil eller att ha tillgang till en andra
bil genom bilpool. Hushall kan t.ex. vélja att sanka hushallets totala kostnader for transporter i
vardagen genom att byta ut andrabilen mot resor med bilpoolsfordon.

Nar bilpoolsbilar ersatter dgda bilar minskar det efterfragan pa bilparkering, vilket bidrar till
Knivsta kommuns atagande om ett parkeringstal pa max 0,3 i aktuellt planomrade (se Kapitel
1.2.4. for detaljer om 6verenskommelsen med staten). Atgarden kan dven bidra &dven till en
battre parkeringssituation i nagra kvarter. Andrabilsreformen ger darutéver familjer med
korkort tillgang till bil utan hoga startkostnader for bilinkop och forsékring. Det utjamnar
skillnader i tillgang till aktiviteter for barn i hushall med laga inkomster.

Andrabilsreformen ar en kompensationsatgéard for att reglera att parkeringsefterfragan i Alsike
tatort som helhet séanks sa att det motsvarar atagandet om 0,3 p-platser per bostad inom
Alsike Nord Etapp 2.

Genomférande

Genomforandet foreslas ske i projektform. Arbetet har karaktaren av ett utvecklings- och
innovationsprojekt for hallbart resande och god stadsmiljo. Nagra viktiga steg i arbetet ar:

1. Ta fram statistiska data om hur Alsikes andrabilar anvands, modeller, alder, korstrackor
och miljoprestanda. Data ligger till grund for utformning av senare steg i
genomférandet och potentialberdkningar.

2. Gor en genomlysning av Knivsta kommuns tjanstebilar och av kommunen &gda fordon.
Genomlysningen ska understka mojligheten att anstéllda som bor i Alsike kan utga
fran bilpoolsfordon stationerade i Alsike tatort.

3. Genomfér en dialog med bostadsrattsforeningar och villaféreningar i Alsike tatort.
Dialogen tar upp mdjligheter med bilpool i tatorten och bor [Ampligen &ven inkludera
laddstolpar och solceller. Dialog kan med fordel samordnas med Energi- och
Klimatradgivarna i Uppsala lan
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4. |dentifiera besvarliga parkeringssituationer for att belysa hur bildelning i Alsike tatort
kan bidra till en bekvam parkeringssituation for de som har hdgt bilberoende.

5. Genomfor aktiviteter riktade mot kérkortsinnehavare i Alsike tatort dar de kan testkora
elbilspoolsfordon for att 6verkomma rackviddsangest och bekanta sig med bokning
och praktiska detaljer for bildelning. Utforma ett ekonomiskt incitament till boende som
séljer eller staller av sin andrabil under en viss tid. Incitamentet kan ta sin grund i
statens supermiljopremien som &r 60 000 kr vid privat inkdp av elbil. Projektet kan
utformas sa att motsvarande rabatt ges till anvandare av elbilspool som sdljer en
andrabil i Alsike tatort. Eftersom en bilpoolsbil kors ungefar 2000 mil per ar skulle det
ekonomiska incitamentet kunna motsvara en premie pa 15 kr per mil och bil under tva
ar. Vidare arbete behovs for att optimera bilpoolspremiens utformning.

Statliga medel finns att soka for den héar typen av utvecklingsprojekt for ett hallbart resande
och digitalisering av transportsystemet.

Variationer

Kommunen kan sarskilt prioritera att fa bort bilar som ar aldre an 10-15 ar gamla. Nya regler for
utslapp kan anvandas som argument, likasa bullerkrav. Trafiksdkerheten har gjort stora
framsteg och Euro NCAP har uppdaterat sin kravspecifikation fran ar 2010. Bilar &ldre an sa ar
mycket mindre trafiksékra &n nya bilar, da de kanske saknar antisladd, kantlinjedetektion,
skydd for oskyddade trafikanter och andra passiva sakerhetssystem.

Andrabilsreformen kan sarskilt fokusera pa nagra av féljande malgrupper.

¢ Familjer med tva bilar far mojlighet att stalla av den ena av bilarna.
e Familier med bara en bil far mojlighet att lata bli att kopa en andra bil.

e Familijer som idag inte ager bil far mojlighet att gad med i modern bildelning med en
bredd av olika fordon. De behdver da inte kdpa bil utan kan nyttja bil nar de behover.

e Foretagare, med enskild firma eller de som behdver bil i tjansten. Eftersom hela
kostanden for hyrbil eller bilpoolsbil ar avdragsgill forenklar detta administration for de
anstalldas resor da hela kostnaden kommer pa en manadsfaktura.

e Enbilshushall som kor séllan, kor bil utanfor rusningstid, som inte arbetspendlar med
bil och som anvander bilen mindre &n 1500 mil per ar.

Mycket ar fortfarande okant om hur bilagandet ser ut i Alsike, speciellt &gandet av familjens
andra bil. Det ar ofta sa att familjen har en storre och modernare bil som forsta bil, en kombi
eller SUV, medan andrabilen &r en lite mindre och nagra ar aldre, t. ex Volkswagen Golf. For
att lyckas med andrabilsreformen bor man kommunicera att familjerna far tillgang till
modernare, trafiksdkrare, och miljovanligare bilar samt fler olika typer av fordon for olika
tillfallen.

For att reformen ska sla val ut behover det finnas mycket god tillganglighet till delade bilar.
Bilpoolsfordon bor finnas in om 400 meter fran bostaden for att vara attraktiv. Avstandet kan
vara langre om den star vid en mobilitetspunkt dar det gar att byta mellan olika transportslag.
Transportbehovet man har med en andrabil &r ofta valdigt annorlunda jamfért med hushallets
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forsta bil. Men de vanligaste resorna ar kanske for att hamta/ lamna en annan person, gora
sma eller stora inkdp eller aka pa utflykter. Andrabilsreformen innebar att de boende far
tillgang till sma latta fordon, sma skapbilar, kombibilar, minibussar och pickuper med flak.
Kanske aven en cabriolet for soliga utflykter. Ju fler fordon som finns och ju storre variation
desto lattare blir det att lyckas med reformen.

Parkeringsplatser maste reserveras for bilpoolsfordonen. Boende som har en parkeringsplats
kan erbjudas att bli "fodervard” fér en bil under en viss tidsperiod. | uppdraget ingar att vara
delansvarig for bilens stad, tvatt och laddning. P& det viset slipper kommunen ordna
parkeringsplatserna, bilpoolsbilarna placeras nara de boende och de boende far en utékad
mobilitet som gynnar huset, kvarteret och stadsdelen.

Flera bilpoolsleverantor anvander vinstdelning sa att intakterna fran nyttjande av bilpoolsbilar
fordelas mellan huvudman och kan séattas in i en mobilitetsfond eller aterga till t.ex. en
villaférening.

Bremen har blivit utsedda till bilpoolvénligaste stad i Europa. Deras bilpoolsstrategi
genomsyrar hela kommunens arbete. Bilpoolsparkeringar tydliggbrs i gaturummet,
kommuniceras i information till medborgare och mobilitetspunkter upprattas. Bremens arbete
kan tjana som inspiration for en andrabilsreform i Alsike.

Berdkningsexempel

En bilpoolsbil ersatter ungefar 10 vanliga privatagda bilar.

e 405 hushall har fler an tva bilar i Alsike idag. Om 50 % av dessa ersatte sin andrabil
med bilpoolsbil skulle det behévas i storleksordning 20 bilpoolsbilar.

e 538 hushall har bara en bil idag i Alsike. Om 20 % av dessa ersatte sin bil med
bilpoolslésning skulle det behévas ungefar 10 bilpoolsbilar.

e 312 hushall i Alsike tatort ager inte bil idag. Om 20 % av dessa hushall ansl6t sig till
bilpool skulle det behévas sex bilpoolsbilar.

e Etapp 2 planeras for 2000 hushall, om 30 % av dessa anslot sig till bilpool skulle det
behbvas ungefar 40 bilpoolsbilar.

Ovanstaende rakneexempel ger sammanlagt 76 bilpoolsfordon for Alsike tatort. Det skulle
skulle innebéra att Alsike blir Sveriges framsta stadsdel for bildelning.
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11. Unbundle - parkering till sjalvkostnadspris pa en 6ppen marknad

Genomfoérande

Unbundle &r en ny prismodell for bilparkering. Boende som flyttar in gor ett separat kop for
parkering som ar skiljt fran kop av en bostadsratt eller aganderéatt. Boende som hyr bostad far
betala en insats eller deposition for hyra av parkeringsplats. Det kan till exempel innebéara att
boende koper en parkeringsplats direkt fran det kommunala parkeringsbolaget eller av en
privat fastighetsagare, beroende pé i vilket parkeringshus de vill ha sin bil parkerad. Atgarden
genomfors pa initiativ av. kommunen och styrs genom &verenskommelser kopplat till
markexploatering. Priset pa parkeringen sétts sa att den tacker minst anlaggningskostnaden.
Den som koper en p-plats betalar en manatlig driftskostnad och har ratt att sélja vidare sin p-
plats om den t.ex. 6kar i varde och man sjalv inte langre dnskar aga bil.

For att atgarden ska fungera maste Ovrig parkering i staden regleras for att undvika
parkeringsflykt.

Syfte

Nar parkering hyrs ut manadsvis i nya parkeringsanlaggningar som byggs for boende sa
tacker manadsavgifterna sallan hela anlaggningens kostnader for anlaggning och drift.
Betydande delar av parkeringskostnaderna doljs fér den som anvander parkeringen. Dolda
kostnader innebar ofta att alla hushall betalar for parkeringsplatser oavsett om de ager bil
eller inte, vilket i sin tur ekonomiskt missgynnar hushall som lever utan bil eller som &ar med i
bilpool. Anvandarna ser pa sa satt inte vad de egentligen betalar for parkeringen. Genom
unbundle kan kapital frigéras som kan satsas pa att ge boende tillgang till bil genom bilpool.
Unbundle ger aven boende nya valmdjligheter inom ramen for sin ekonomiska budget, t.ex.
storre bostadsyta, om de valjer bilpool istéallet for bilagande.

Variationer

Vid en situation nar marknadspriset pa en parkeringsplats ej tacker sjalvkostnadspriset, maste
kommunen besluta om underskottet ska tdckas av t.ex. ett kommunalt parkeringsbolag eller
byggaktérerna. Om byggaktoérerna ska tdcka underskottet behéver en summa faststéllas per
parkeringsplats, som sedan alaggs byggaktdren i samband med hantering av parkering och
mobilitet vid bygglovshandlaggningen (som ett frikop).

Exempel

Unbundle som prismodell fér parkering forekommer i begransad omfattning i bl.a. Tyskland,
Finland och USA.
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12. Peer to peer - tjéina pengar pa att dela din egen bil
Genomférande

Atgarden innebar att den som &r beredd att dela sin egen bil med andra inom planomradet
ges fordelar. Regler satt upp for hur manga timmar per manad som en bilagare maste gora sin
bil tillganglig for andra och till vilket hdgsta timpris.

| Alsike foreslas atgarden kombineras med unbundle vilket innebar att boende som &r
beredda att dela sin bil genom peer to peer far mojlighet att hyra garageplats manadsvis. Den
som delar i planomradet ges darmed tva incitament att gora s, dels att man slipper kopa en
p-plats dels att man far en rabatt pa manadshyran ju mer man hyr ut sin bil. Pa sa satt skapas
kraftiga incitament att dela bil.

Syfte

Syftet med att gynna peer to peer &r att minska parkeringsefterfragan samtidigt som alla
boende ges tillgang till bil. Eftersom en personbil star stilla i snitt 95 % av tiden finns det en
stor potential for bildelning och att darmed kunna reducera parkeringsefterfragan i ett
bostadsomrade dar boende delar bil.

Exempel

Digitalisering har mojliggjort for bilagare att dela sin bil med andra med sma arbetsinsatser. En
tredje part erbjuder teknik, forsakringar och en app-baserad marknadsplats dar den som vill
hyra en bil under en langre eller kortare tid kan se var i naromradet som det finns fordon att
hyra.

Biltillverkaren General Motors uppges genomfdra piloter med peer to peer bildelning under
sommaren 2018. https://www.bloomberg.com/amp/news/articles/2018-03-13/gm-is-said-to-
plan-airbnb-like-service-for-sharing-your-wheels
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