Avsedd for
Eskilstuna kommun

Datum

2022-05-05

MOBILITETSUTREDNING
ODALMANNEN 21 OCH 38

* ¥ N N XVIW B Bright ideas. Sustainable change.



MOBILITETSUTREDNING
ODALMANNEN 21 OCH 38

Projektnamn
Projekt nr
Mottagare

Typ av dokument
Version

Datum

Forberett av
Kontrollerad av

Mobilitetsutredning Odalmannen 21 och 38
1320057138

Eskilstuna kommun

Rapport

1.0 Leveranshandling

2022-05-05

Julia Nyberg, Filip Arnehed

Matilda Brogérd, Oliver Miilus-Larsen

Ramboll
Lokgatan 8
211 20 Malmé

T +46 (0)10 615 60 00
https://se.ramboll.com

Ramboll Sweden AB
Org. nummer 556133-0506



Ramboll - Mobilitetsutredning

INNEHALLSFORTECKNING

1. Inledning

1.1 Bakgrund

1.2 Rambolls uppdrag

2. Planférslag & kommunala mal

2.1 Planférslag

2.2 Kommunens mal och riktlinjer

3. Nuldge & forutsattningar for mobilitet
3.1 Planomradet

3.2 Kollektivtrafik

3.3 Gang- och cykeltrafik

3.4 Motorfordonstrafik

3.5 Parkering och bilinnehav

4. Trafikutredning

4.1 Trafikalstring

4.2 Angoring och trafikstruktur

4.3 Angoring for hamtningsfordon avfall
5. Parkeringsutredning

5.1 Krav pa parkering

5.2 Eskilstuna kommuns parkeringstal
5.3 Parkering enligt norm for Odalmannen 21 och 38
5.4 Anpassad bedémning av parkeringstal
5.5 Hantering av parkering inom omradet

Slutsatser

H O ONOOTOO DD WWNNN

1/23



Ramboll - Mobilitetsutredning

1. INLEDNING

1.1 Bakgrund

I norddstra Eskilstuna, ca 1 km frén stadskérnan, ligger planomradet féor Odalmannen 21 och 38
(se Figur 1). For att utveckla och fértata omradet avser Eskilstuna kommun att ta fram en ny
detaljplan som ska méjliggéra for nya bostader inom planomrddet. Omkring 93 nya ldgenheter
planeras uppféras inom planomradet varav 30 mindre ldgenheter och 63 stérre lagenheter.

Planomradet &r belaget mellan de kommunala végarna Kjulavdgen, Klostergatan och Agirgatan
samt den statliga vagen Carlavagen. Infarter till planomradet finns i nuldget via Odengatan,
Carlavdgen och Agirgatan for bade bil och cykel. I aktuellt planférslag tillkommer &ven en ny
koppling till Kjulavagen.
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Figur 1. Planomradets lokalisering i Eskilstuna.

1.2 Rambolls uppdrag

Ramboll har pa uppdrag av i Eskilstuna kommun tagit fram en mobilitetsutredning som underlag
for den nya detaljplanen. Mobilitetsutredningen bestar av tva delar; en trafikutredning och en
parkeringsutredning. Syftet med utredningen ar att sakerstdlla att trafik- och
parkeringslésningarna bidrar till en god trafiksituation samt att I6sningarna bidrar till kommunens
malsattningar for trafik och mobilitet. Uppdragets och denna rapports omfattning summeras enligt
nedan:

e Trafikutredning som redovisar berakning av trafikalstring frén de nya bostaderna samt hur
tillkommande trafik paverkar den omkringliggande gatustrukturen. Vidare studeras hur
kérvagar till parkering samt angéring for bil och 8tervinningsfordon kan ordnas fér de nya
bostaderna.

e Parkeringsutredning dar efterfragan pa parkering for bil och cykel beréknas baserat pad
kommunens parkeringsnorm samt kraven i plan- och bygglagen (PBL). Aven resonemang
kring hur parkeringen ordnas och méjliga mobilitetsatgarder presenteras i utredningen.
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PLANFORSLAG & KOMMUNALA MAL

2.1 Planforslag

Planférslaget omfattar tre nya bostadshus langs med Kjulavagen (se figur 2 nedan). I huskropp A,
narmast Agirgatan, planeras fér mindre hyresratter med unga eller studenter som tankt

malgrupp. Hus B och C planeras som bostadsratter. I detaljplanen far dock samtliga huskroppar
beteckningen ”"B” och saval upplatelseform, malgrupp, antal ldgenheter och BTA kan komma att
sndras. Denna utredning &r baserad pa antagandet att hus A innefattar 30 lagenheter férdelat pd
totalt 1 600 BTA och att hus B-C rymmer totalt 63 ldgenheter férdelat pd 6 000 BTA. Det ger ca
50 respektive 95 BTA per lagenhet. Om férutsattningarna for projektet dndras rekommenderas att
aven mobilitetsutredningen uppdateras.

Skala 1:400

AR i
Figur 2. Illustrationsplan for omradet. Kéalla: Archus
Tabell 1. Utgdngspunkter for Rambolls utredning - sammanfattning.
Hus BTA Antal lagenheter
Hus A 1 600 30
Hus B-C 6 000 63
Total: 7 600 93
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2.2 Kommunens mal och riktlinjer
Nedan sammanfattas kommunens styrande dokument och mal avseende hallbarhet och
fardmedelsfordelning som har relevans for denna mobilitetsutredning.

Oversiktsplan

En ny 6versiktsplan, som &r vagledande i den I&ngsiktiga utvecklingen av den fysiska miljon,
antogs av kommunfullmaktige i Eskilstuna kommun i oktober 2021. Oversiktsplanens utgdr bland
annat frdn mal om en hallbar och attraktiv stad och landsbygd. Géllande trafik lyfts vikten av att
bilvégssystemet ska vara anpassat efter manniskor och klimat. Vidare posngteras att gdng- och
cykelsystemet ska halla en hog kvalitet.

Overgripande for all planering i Eskilstuna kommun finns ett mal om fardmedelsférdelning for
2030 (se Figur 3). Malsattningen &r att transportbehovet med bil ska minska till férdel fér mer
hallbara transportmedel. Andelen resor med bil ska minska med knappt en tredjedel (19
procentenheter) fran 58 procent idag till 39 procent. Som komplement till fardmedelsmalet finns
en tydlig prioriteringsordning i form av den planeringsprincip som presenteras i Figur 4 nedan.
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B Kollektivtrafik

Kollektivtrafik 'Q (== 1=
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Gods- och
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samakning ﬁ
Privat/parkerade
fordon

Figur 4. Planeringsprincip for Eskilstuna kommun.
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I dversiktsplanens malomrade Transporter finns flera stallningstaganden som &r relevanta for
Odalmannens mobilitetsutredning. Nagra av dessa presenteras hér:

e Anvand Mobility management fér att paverka val av fairdmedel och méngden transporter
och bidra till en omférdelning mellan transportslag.

e Sakra att cykeln ar prioriterad vid utveckling av staden.

¢ Anvand samplanering av bebyggelse, kollektivtrafik och transportinfrastruktur fér att skapa
attraktiva och hallbara samhéllen som skapar narhet.

Féljande stallningstaganden bedéms viktiga for denna utredning nar det gdller hanteringen av bil-
och cykelparkering:

e Strava efter utveckling av innovativa l6sningar fér klimatsmart bilanvandning som
stimulerar mobilitetstjanster, till exempel bileffektivt boende, bilpooler, upplatelse av mark
for laddnings- och tankstationer och flexibla parkeringstal.

o Strava efter sdkra och trygga cykelparkeringar i entrénara ldgen vid viktiga malpunkter och
arbetsplatser, vid stérre hallplatser samt pd andra strategiska platser i stader och pa
landsbygden.

e Sakra att cykeln ar prioriterad vid utveckling av staden.

e Anvénd Mobility management fér att paverka val av fairdmedel och méngden transporter
och bidra till en omférdelning mellan transportslag.

Klimatmal

Eskilstuna kommun har som mal att bli klimatpositiva 2045. Kommunens arbete har identifierat
fem fokusomraden och fem steg fér minskad klimatp@verkan. Fér denna utredning &r malomradet
Transportera och resa h8llbart centralt. I malomradet lyfts totalt fem atgarder varav sarskilt
atgarden som visas i Figur 5 &r relevant fér Odalmannen.

Skapa battre forutsattningar for fossilfria resor och
transporter

Aktorer som rader over fysisk planering och infrastruktur bor verka for att
skapa battre forutsattningar for fossilfria resor. Aktorer som har
forutsattningar att verka for forbattrad laddinfrastruktur, bil- och
cykelpooler och andra tekniska eller tjanstebaserade losningar som bidrar
till minskad klimatpaverkan och beteendeforandringar bor gora det.
Undersok mojligheten att integrera elfordon for energilagring 1 byggnader.

Figur 5. En av Eskilstuna kommuns atgarder inom ramen for klimatmalen.
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3. NULAGE & FORUTSATTNINGAR FOR MOBILITET

3.1 Planomradet

I nordéstra Eskilstuna ligger planomradet fér Odalmannen 21 och 38. Planomradet ligger nara
centrum och omfattar i nuldget sex flerbostadshus med totalt 126 lagenheter. Runt planomradet

ligger de kommunala végarna Kjulavdgen, Agirgatan och Klostergatan. Véaster om planomradet
ligger den statliga vagen Carlavagen.
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Figur 6. Planomradet med kringliggande végar. Befintliga huskroppar visas i orange.

Den norra delen av omradet bestar av ett mindre skogsparti som gransar till Kjulavdgen.
Skogspartiet stracker sig dven vaster om omradet och avgransar omradet fran Carlavéagen.

Hojdskillnaderna pa tomten &r varierande och sérskilt brant &r de skogbeklddda delarna av
omradet (se Figur 7).

Figur 7. Planomradets topografi (visas med orange markering).
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Planomradet &r beldget med néarhet till bde service och rekreation. Vaster om planomradet och
Carlavagen ligger narmaste matvarubutik och drygt en kilometer sydvést om planomradet ligger
centrum med tillgdng till service och handel. I Figur 8 presenteras narliggande malpunkter i form

av férskola, grundskola, vardcentral och sjukhus. Aven rekreationsomradet Balsta vatmark ligger i
narheten av planomrddet och presenteras i figuren nedan.
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Figur 8. Mdlpunkter i ndrheten av planomradet.

3.2 Kollektivtrafik

Tva busslinjer stricker sig forbi planomradet med stopp pa busshallplatser beldgna norrut eller
séderut langs Kjulavdgen, men inom 250 meter fran planomradet.

Busslinje 5 trafikeras var 30 minut i hogtrafik och en gang i timmen under I3gtrafik. Busslinjen
gar frén vastra Eskilstuna, genom centrum och férbi planomradet innan den fortsatter till Ekdngen
i dster. Busslinje 41 avgdr enligt en oregelbunden tidtabell, endast fyra gdnger per dygn férdelat
pa tva resor under morgonen och tva resor under eftermiddagen. Linjen binder samman
bostadsomradena Haga och Géksten norr om Eskilstuna med Mélarsjukhuset. Busshallplatserna
langst vésterut i figur 9 trafikeras av servicelinje 30/31 med oregelbundna avgangstider.
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Figur 9. Kollektivtrafik i narheten av planomradet.

3.3 Gang- och cykeltrafik

Planomradet &r beldget precis invid ett av Eskilstunas huvudcykelstrdk. Huvudcykelstrdk innebar
att cykelvagen &r prioriterad nar det galler drift, underhdll, vagvisning och trafiksdkerhet. Straket
stracker sig norr om planomradet Idngs med Kjulavagen och fortsatter sedan langs med
Carlavagen véaster om planomradet (se Figur 10). Huvudcykelstraket séderut langs Carlavégen
leder cyklisten hela vagen till Eskilstuna centrum. Passager ldngs med Kjulavagen och Carlavagen
planeras hdjas upp under 2022 for att 6ka sakerheten for de oskyddade trafikanterna.
Huvudcykelstraket &r ett viktigt strak som binder samman Eskilstuna fran ést till vést och fran
norr till séder.

Precis som for cykel &r tillgangligheten god foér gdende. Ldngs med cykelstraket till centrum finns
en separerad gdngbana samt en kombinerad gdng-och cykelbana. Passager finns bade vid
cirkulationsplatsen mellan Kjulavagen/Carlavagen och léngre séderut ldngs med Carlavagen. For
gaende och cyklister finns méjlighet att ta sig in pa omradet fran Agirgatan och
Klostergatan/Odengatan. Vid platsbestk pa planomradet har kommunen identifierat vissa
informella gangstigar till och fran planomradet, dessa presenteras i Figur 11. Stigarna leder ner
till gdng- och cykelbanor ldngs med Kjulavégen och Carlavdgen samt passager i hojd med
matvarubutiken och tyder pd att nuvarande “ordnade kopplingarna” fér gdende och cyklister inte
uppfyller de boendes 6nskemal. Trots vissa informella stigar anses foérbindelserna fér gdende och
cyklister som helhet som goda och det bér ddrmed finnas méjligheter for en hég andel hallbara
resor till och fran planomradet. Vilken firdmedelsandel som de framtida boende kommer att fa &r
dock beroende av ett flertal parametrar, se vidare diskussion i avsnitt 4 och 5.
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K / Lokalt strdk
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Figur 11. Befintliga entréer och informella stigar p& planomradet.

3.4 Motorfordonstrafik

Kjulavagen, Agirgatan och Klostergatan/Odengatan &r samtliga kommunala vagar som gar langs
med planomradet. Kjulavdgen i norr leder motorfordon fran dstra Eskilstuna och in till Carlavégen,
hastighetsbegransningen &r 50 km/tim. Agirgatan leder motorfordonstrafik frdn Kjulavagen in till
bostadsomraden, hastighetsbegrénsningen &r 30 km/tim. Séder om planomradet stricker sig
Klostergatan och leder in motorfordonstrafik fran Caralvégen till planomrédet och
bostadsomraden séder och éster om planomradet. Hastighetsbegransningen &r 30 km/tim.
Infarter for motorfordonstrafik till omradet finns idag vid gula markeringar enligt Figur 12.
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Véaster om planomradet gdr den statliga vagen Carlavagen. Carlavagen ansluter norrut till E20
med goda forbindelser till dvriga Sverige. Sdéderut leder Carlavagen till anslutande vagar mot
Eskilstuna centrum. Férutom Trafikverkets matningar av &rsdygnstrafik (ATD) har kommunen
genomfdrt matningar pa Kjulavagen mellan Agirgatan och Balstavdgen samt Carlavagen.
Tillgangliga trafikflédesdata presenteras i Figur 13.

Kjula\;a’gen

Befintliga infarter Br
motorfordonstrafik

ADT enligt Trafikverkets
maningar

B ROT enligt kommunens
maningar

Figur 13. Tillgdngliga data 6ver trafikfloden. Matdr fér Carlavdgen: 2020. Mitadr for Kjulavigen: 2021.
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3.5 Parkering och bilinnehav

Bilinnehavet i Eskilstuna t&tort varierar stort beroende pa vilken del av staden och vilken
bostadstyp som studeras. Det aktuella planomradet ligger visserligen i ytterstaden men grénsen
for innerstaden g&r vid Carlavdagen och den planerade bebyggelsen har stora likheter med
innerstadens bebyggelse. I ytterstaden ar det sarskilt det hdga bilagandet i en- och
tvabostadshus som drar upp statistiken.

Bilinnehav frén 2020:
e Innerstaden: 0,61 bilar per hushall (50 % av hushallen &ger minst en bil)
e Ytterstaden: 0,92 bilar per hushall (64 % av hushallen dger minst en bil)

For bostdderna i ndromradet ar det omkring 50-60 procent av hushallen som &ger minst en bil

och det totala bildgandet ligger omkring 350-400 bilar per 1000 invanare vilket &r relativt I3gt

sett till kommunen som helhet. F6r nybyggda bostadsratter tenderar dock bilinnehavet att vara
hogre &n s3 vilket ocksd behandlas mer ingdende i parkeringsutredningen i avsnitt 5.

Nar det galler befintlig bil- och cykelparkering foér de som bor i de sex punkthus som finns inom
planomradet idag s& redovisas detta i Figur 14 nedan. En sammanstalining av hur detta utbud
forandras i och med aktuellt planférslag presenteras i parkeringsutredningen.

= Cykelparkering

Figur 14. Befintliga utrymmen. Kalla: Archus.
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TRAFIKUTREDNING

4.1 Trafikalstring

Planférslaget méjliggor for 93 nya lagenheter fér planomradet Odalmannen 21 och 38 vilket
kommer innebéra forandrade trafikfldden i omradet. For att uppskatta tillkommande trafik och
darmed kunna bedéma eventuellt paverkan p& kringliggande végar har trafikalstringen berdknats
i tvd steg. Forst har Trafikverkets alstringsverktyg anvants for att berdkna tillkommande trafik
utifrdn typegenskaper for omradet och BTA/antal ldgenheter. Resultatet for tillkommande trafik
fran verktyget presenteras i arsmedeldygnstrafik (ADT). I nasta steg har en rimlighetsbedémning
av alstringsverktygets resultat gjorts utifr@n platsens forutsiattningar och féreslagen plan. Nedan
presenteras forst resultatet fran Trafikverkets alstringsverktyg. Dérefter presenteras en
rimlighetsbedémning av detta resultat.

Resultat fran Trafikverkets alstringsverktyg

Berakning av tillkommande trafik har baseras pa antal lagenheter och BTA fér planomrddet samt
lokaliseringsférutsattningarna Eskilstuna kommun och i huvudortens ytteromr8de. Antagandet
som ligger till grund for alstringen ar att det tillkommer 63 stérre bostader i huskropp B-C samt
30 mindre lagenheter i huskropp A.

Enligt verktyget kommer de 30 lagenheterna i hus A inrymma 54 boende (automatiskt varde) och
alstra ca 45 fordonsroérelser per dag medan de tillkommande 70 bostdaderna i hus B-C kommer
inrymma 113 boende (automatiskt varde) och alstra ca 95 fordonsrorelser. Ytterligare 15%
fordonsrorelser tillkommer for nyttotrafik vilket ger totalt ca 50 fordonsrorelser for hus A och 110
fordonsrérelser for hur B och C, se tabell 2.

Omraknat till antal fordonsrorelser per lagenhet resulterar alstringen i ca 1,5 fordonsrorelser per
ldgenhet och dygn. Det innebér att varje ldgenhet gér en resa med bil (vilket motsvarar tva
fordonsrorelser, en till och en fran lagenheten) ungefir varannan dag.

Tabell 2. Trafikalstring enligt Trafikverkets alstringsverktyg baserat pa tillkommande antal l1agenheter och BTA.

Tillkommande BTA Tillkommande Tillkommande

Hus antal totalt fordonsrorelser fordonsrorelser per dygn
lagenheter per dygn (andel nyttotrafik)

Hus A 30 1 600 45 50 (15%)
Hus B-C 63 6 000 95 110 (15%)
Total: 140 160

Rimlighetsbedomning och manuell trafikalstring

Rimlighetsbedémningen av resultatet fran Trafikverkets alstringsverktyg &r att alstringen generellt
&r nagot 13g och att det &r rimligare att varje lagenhet alstrar 2 fordonsrérelser per ldgenhet och
dag (det vill saga 1 bilresa/dag).

Aven om det finns en utpekad malgrupp med yngre och studenter fér hus A kommer
lagenhetshuset att betecknas som "B” bostdder i detaljplanen. Darmed finns det en viss osakerhet
kring om boende i huset kommer att bestd uteslutande av unga och studenter. Osakerheten gér
att det for trafikutredningen &r rimligare att anta ett snitt pa 2 fordonsrérelser per lagenhet.

Antagandet om att varje lagenhet gor en resa (tva fordonsrorelser) i snitt per dag ger en
trafikalstring p& ca 60 respektive 130 fordonsrorelser (totalt ca 190 fordonsrérelser). Inklusive

12/23



Ramboll - Mobilitetsutredning

nyttotrafik (15%) alstras ca 220 fordonsrorelser per dag enligt tabell 3. Slutsatser utifrdn denna
trafikalstring presenteras i kommande avsnitt 4.2.

Tabell 3. Bedomning av tillkommande trafik.

. BTA Tillkommande Tillkommande
Tillkommande . ..

Hus antal totalt fordonsrorelser fordqnsrorglser per dyg_n

ligenheter per dygn inklusive nyttotrafik

9 (andel nyttotrafik)

Hus A 30 1 600 60 70 (15%)

Hus B-C 63 6 000 130 150 (15%)

Total: 190 220

4.2 Angoring och trafikstruktur

Angoring till bostadshusen samt den dvergripande trafikstrukturen redovisas i Figur 15. En
illustration dver sektion mot Kjulavdgen samt hojdskillnaderna inom omradet visas i Figur 17.
Overgripande s nyttjas den befintliga strukturen inom omradet med angéring via Agirgatan och
Odengatan for motorfordonstrafik. Utdver dessa infarter till parkeringsgaraget samt bostadshusen
tillskapas aven en direkt koppling till Kjulavdgen i norr. Syftet med denna koppling ar att nd
parkeringsgaraget for hus B och C.

Sophus

Angéring sopbil
RHP

Huvudentré

= Angoring bil

Figur 15. Angoéring och struktur. Kdlla: Archus.
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Ny koppling mot Kjulavdagen

Den tillkommande in/utfarten mot Kjulavagen medfor att biltrafik till och fran fastigheten behéver
korsa den gdng- och cykelvdag som Iéper parallellt med Kjulavdgen (se Figur 16). Knappt halften
av de parkeringsplatser som planeras for garaget finns i det nedre garageplanet som nas fran
Kjulavagen. Det innebér att av den alstrade trafiken sa &r det under 100 fordonsrorelser per dygn
som beraknas korsa cykelstraket i denna punkt. Under maxtimme kan detta motsvara omkring 9
fordonsroérelser per timme.

Aven om antalet fordonsrorelser berdknas vara 18gt s finns det en risk att cyklisternas
framkomlighet och trygghet paverkas negativt, om inte utformningen ordnas p3 ett trafiksakert
satt. Cykelstrdket &r dessutom utpekad som ett huvudcykelstrak och generellt sd finns det en risk
att cyklisternas trygghet samt strékets status paverkas negativt om det finns aterkommande
korsningspunkter med biltrafik. Strax 6ster om den féreslagna kopplingen korsas cykelstrdket
redan idag av Agirgatan.

ﬁ In-/utfart
G Cykelstrdk

Figur 16. Ny koppling mot Kjulavagen. Kalla: Archus.

Ett alternativ till den nya in/utfart mot Kjulavagen ar att istéllet ta in all biltrafiken till garaget via
den 6stra kopplingen fran Agirgatan. Parkeringsplatserna i évre plan nas redan genom denna
koppling. Nackdelen med denna I8sning &r att det da kravs en ytkravande ramp i
parkeringsgaraget for att nd det nedre planet. Tillampas denna 16sning dkar antalet bilister som
korsar cykelstrdket vid Agirgatan.

Om en in/utfart skapas mot Kjulavagen ar det av stor vikt att cyklisterna tydligt prioriteras i
korsningspunkten genom en upphéjd genomgaende cykelbana. Motorfordonstrafikens
vajningsplikt behdver tydliggéras pa platsen. God sikt samt I8ga hastigheter i korsningspunkter
behover ocksad sédkerstéllas i kommande detaljprojektering dér dven hansyn till héjdskillnader och
lutning behéver tas. For fordon som ska ut fran fastigheten kan det finnas en risk att dessa blir
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stdendes pa cykelbanan och ddrmed paverkar cyklisternas sdkerhet och framkomlighet.
Utformningen behdver darfér anpassas for att undvika detta och tydliggoéra cyklisternas prioritet
och framkomlighet. I aktuellt skissunderlag (se Figur 16) finns nyskapad gardsmiljo i form av
gras, buskar och trad inritat vid in-/utfarten mot Kjulavagen. En tillracklig h6jd under
tradkronorna samt en tillrackligt 18g markvegetation behéver sikerstélls om inte bilisternas sikt
mot cykelbanan ska riskera att paverkas.

I 6vrigt nar det galler kopplingen mot Kjulavdgen sd bor det sdkerstéllas i detaljplanen att det gar
att vanda fordon framfor garageinfarten pa ett lampligt satt for att undvika eventuella
backrérelser ut mot Kjulavagen. Fér angoring, leveransfordon etc. ar det sannolikt att en stor
andel kommer att anvanda den nya direktkopplingen mot Kjulavdgen istéllet for att kora in i
omradet och angéra fran évre plan. I nuvarande skissunderlag medfér den inritade
gronstrukturen vid in/utfarten (se Figur 16) att backvandning behéver géras i flera steg pa den
yta som utgor husens entré och dar oskyddade trafikanter forvantas réra sig. Om det inte tydligt
framgar hur fordon (som inte ska in i garaget) kan vénda pa denna yta 6kar dessutom risken fér
att fordon istéllet backar hela vagen ut mot Kjulavdgen vilket @r problematiskt for
trafiksakerheten.

Aven om inritade grénytor vid in/utfarten medfér vérden ur flera perspektiv sa vore det, ur ett
trafiksdkerhetsperspektiv, att foredra om delar av ytan ersattes av hardgjord mark (ex.
genomslapplig betong) och att tankt vdndningslésning tydliggjordes pa platsen. Ett alternativ till
detta ar att helt omdojliggéra véandning framfor garageinfarten. Det alternativet forutsatter dock
att utformning och reglering ordnas pd ett satt som sakerstaller att inga fordon utéver de som
faktiskt ska in i garaget kér in frn Kjulavdgen - ndgot som bedéms vara svart att sakerstalla i
praktiken.

K julav, 4 G170
+12.8 E
- FG 1-1I'+,:'
1 = =
e 6.5 5.3

i

Figur 17. Illustration sektion och hdjdskillnad. Kdlla: Archus.

Paverkan pd omkringliggande gatustruktur
Som namnt i tidigare avsnitt férvantas de nya bostaderna generera omkring 200 fordonsrérelser
per dag. I forhallande till den omkringliggande infrastrukturen med Kjulavagen (5000 ADT) och
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Carlavagen (15 000 ADT) kan detta ses som en begrdnsad trafikokning. Kapaciteten i
cirkulationsplatsen precis vaster om planomradet bedéms inte heller paverkas.

Inom omradet, langs med de angdringsvagar som féreslas i Figur 15, bedéms saval hastigheter
som trafikfléden idag vara 1dga dven om det saknas data och inget platsbesok heller har
genomfdrts. I och med att de nya bostadshusens parkeringsplatser nas frdn den lagre nivan med
infart frdn Agirgatan och Kjulavdgen beddms inte heller fldédena 6ka i ndgon stérre utstrackning
langs med den utpekad angéringsslingan for sopbil. Gallande angéring till hus B och C kan en viss
del av trafiken forvantas komma soderifran via Odengatan. I Figur 15 férvantas denna trafik
vénda framfor hus B. Ett alternativ till detta ar att istéllet 13ta denna trafik kéra vidare dsterut
mot Agirgatan via den utpekade angérings-slingan fér sopbil. Visserligen finns det en viss risk att
detta blir en attraktiv slinga dven fér de befintliga boende inom omradet. Samtidigt behéver
denna risk ses i relation till alternativet som ar sakerstalla yta for en vandplan framfér hus B eller
att tvinga fram backvandning fér angdéringstrafiken.

Angoringen till hus A sker genom samma koppling som den Ostra in/utfarten till p-garaget. For
fordon som inte ska in i garaget finns en yta for backvandning enligt Figur 15. Generellt ar det
onskvart att undvika backande fordon i miljoer dar oskyddade trafikanter ror sig. I detta
sammanhang finns dock redan parkeringsplatser och befintliga garage séder om hus A vilket
medfér att backande fordon fér angoring till huset inte tydligt forsamrar trafikmiljon.

Forutsattningar for cyklister

Cyklisternas tillgdng till de nya bostadshusen bedéms som god. Utdver de befintliga
anslutningarna fran séder och 6ster férvantas den nya anslutningen mot Kjulavigens cykelbana
bli den huvudsakliga kopplingen fér sdval hus A som hus B och C. I évrigt ar det viktigt att miljon
inom omradet utformas pa de oskyddade trafikanternas villkor i och med att cyklisterna &r
hanvisade till samma strackor som biltrafiken inom omradet. Grundférutsattningarna for att
lyckas skapa en attraktiv ndrmiljé norr om husen dér gdende och cyklister &r prioriterade och
biltrafik upplevs “vara pa besok” ar dock utmanande. Anledningen till detta &r att omradet i stor
utstrackning praglas av bilparkering med markparkering och garage samt kdrvagar till dessa
parkeringsytor. For att skapa en attraktiv ndrmiljo pa de oskyddade trafikanternas villkor krévs
tydliga insatser i det kommande arbetet. En bedémning géallande cykelparkering for de nya
bostadshusen presenteras i avsnitt 5.

4.3 Angoéring for hamtningsfordon avfall

Angéring for atervinningsfordon (sopbil) samt andra leveransfordon, flyttbilar etc. redovisas i
Figur 15. F6r angoring till hus B och C finns en angdringsslinga som gor att backande fordon
undviks. For hus A redovisar nuvarande skissunderlag déaremot en backvandning framfor
garageinfarten vilket medfor viss risk for oskyddade trafikanter. I praktiken kan det dock bli att
sopbilen backar in direkt fr&n Agirgatan istéllet for att ka in och vanda bortanfér hus A. Tidigare
foreslagen 16sning med uppstallningsyta direkt pd Agirgatan har inte bedémts som lamplig av
Eskilstuna Energi och Miljé. En tillrackligt stor véandplan framfor garageinfarten bedéms inte heller
kunna ordnas. Aven om backrérelser fér tunga fordon generellt bér undvikas i miljder dar
oskyddade trafikanter rér sig sa bedéms nuvarande férslag vara acceptabelt i férhallande till
kontexten och svarigheterna med 6vriga alternativ.

16/23



Ramboll - Mobilitetsutredning

PARKERINGSUTREDNING

5.1 Krav pa parkering

Det dvergripande ansvaret fér parkeringsplanering ligger p& kommunen. Det innebar dock inte att
kommunen ar skyldig att anordna parkering, utan skyldigheten att ordna parkering ligger istédllet
pa fastighetsdgaren som ocksa ska kunna visa hur parkering kan ordnas fér fastighetens behov.
Inom kommunens ansvar for parkeringsplanering ingar det att vid bygglovsprévning sékerstalla
att parkering ordnas "i skélig utstrdckning” enligt plan- och bygglagen (se utdrag i faktarutan
nedan). FOr att skapa goda férutsattningar fér att parkering ska kunna ordnas i skélig
utstrdckning &r det viktigt att parkeringsfrdgan behandlas i ett tidigt skede. Det innebér att
parkering inte bara ska hanteras forst i bygglovsskedet utan att lamplig yta for parkering bor
sdkerstdllas redan i detaljplaneskedet.

UTDRAG UR PLAN- OCH BYGGLAGEN

Parkering i detaljplan
I en detaljplan f8r kommunen bestémma
de krav om att ordna utrymme fér parkering, lastning och lossning som
behévs [...],
placeringen och utformningen av parkeringsplatser, och
att viss mark eller vissa byggnader inte fr anvéndas fér parkering. (PBL

4 kap 13§)

Parkering i bygglov
En obebyggd tomt som ska bebyggas ska ordnas p§ ett sétt som &r ldmpligt med
hénsyn till stads- eller landskapsbilden och till natur- och kulturvérdena p&
platsen. Tomten ska ordnas s§ att [...]

4. det p8 tomten eller i nérheten av den i skélig utstréckning finns lampligt
utrymme for parkering, lastning och lossning av fordon, [...]

5.2 Eskilstuna kommuns parkeringstal

For att forenkla bedémningen i bygglovsprocessen kan kommuner ta fram en parkeringsnorm som
anger ett parkeringstal. Dokumentet beskriver vanligtvis kommunens instéllning till parkering och
sa kallade mobilitetsdtgarder, men kan &ven vara vagledande gillande parkeringens utformning
och hur manga parkeringsplatser en viss typ av verksamhet bedéms ge upphov till. En
parkeringsnorm eller ett parkeringstal utesluter dock inte att sarskilda parkeringsutredningar
begars in eller tas fram av kommunen for vissa projekt eller verksamheter. Sarskilda utredningar
kan behoévas for att bedoma vad som ar en skalig utstrackning i det aktuella fallet.

Eskilstuna kommun har en parkeringsnorm for bil och cykel som ander riktlinjer for parkering i
kommunen.! Dokumentet bérjade gélla 2016 och utgér bade styrdokument och végledning for

alla parter i plan- och bygglovsprocessen med syfte att effektivisera parkeringsplaneringen.
Parkeringstalen baseras pa fyra olika typomraden for att fungera pa sikt nar staden utvecklas och

1 Parkeringstal for ett Eskilstuna i férandring. Eskilstuna kommun, 2016.
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stadsdelar forandras. Vidare ar parkeringstalen flexibla vilket innebér att de pdverkas av faktorer
som lage, malgrupp, restidstidskvoter och lagenhetssammansattning vilket 6ppnar upp for
alternativa parkeringslésningar. Detta marks genom att talen presenteras i ett spann for
respektive typomrade. Normalt sett ska parkeringstalet utga fran ett tal i spannets hogre del,
mellan medelvarde och maxvérdet for att tydliggéra att det krévs sarskilda atgarder (bilpool,
grona resplaner eller cykelsatsningar) for att ga ner i parkeringstal.

Kommunens parkeringstal inkluderar @ven parkeringsplatser for besdkare, men ansvar for
fordelningen mellan besoéksparkering och 6évrig parkering faller pd fastighetsagaren.
Uppskattningsvis &r 5-10% av det totala parkeringsbestandet rimligt att avsatta for besokare.
Parkering for personer med rorelsehinder hanteras utanfér parkeringstalen. Fér att uppnd de
regler som finns gadllande parkering for rérelsehindrade behdver parkeringsytor kunna tillskapas i
narheten av entréer.

5.3 Parkering enligt norm for Odalmannen 21 och 38

For att berdkna efterfrdgan pa parkering enligt parkeringsnormen har platsen jamforts med de
fyra typomraden som finns i normen. Bedémningen &r att Odalmannens férutsattningar stammer
bast dverens med typomrdde B, &ven om enstaka punkter frdn typomrdde C ocksd stammer
6verens med platsen. Typomrade B sammanfattas i faktarutan nedan.

TYPOMRADE B

Stadsdelar med frémst flerbostadshus med inslag av varierade
bostadsformer, verksamheter och mindre grénomrdden
G8ngavsténd till varierad och tét stadsmiljé med handel och kulturutbud

eller direkt nédrhet till mindre centrumkérna.

Tillg8ng till kollektivtrafik med god turtdthet (minst 2 turer/timme).
Nérhet till cykelvagar i flera riktningar.

Hbég befolkningstathet

Bilinnehav under Eskilstunas genomsnitt

Tabell 4 presenterar kommunens parkeringstal for typomrdde B och studentbostader. Aven om
uttalade studentbostéder inte féreslas i planen &r det ett bra vérde att jamféra med da
malgruppen for ldgenheterna i hus A véntas vara unga vuxna och studenter. Spannet som gller
for typomrade B &r mellan 0-9 bilplatser och 30-35 cykelplatser per 1000 bruttoarea (BTA)
medan det for studentbostader foreslds lagre tal for bilparkering och hégre for cykelparkering.

Tabell 4. P-tal for flerbostadshus och studentbostdder enligt Eskilstuna kommuns parkeringstal.

Flerbostadshus Antal platser per 1 000 m2 BTA

Typomr8de B

Bilplatser 0-9

Cykelplatser 30-35
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Studentbostader Antal platser per 1 000 m2 BTA

Typomr8de ej applicerbart

Bilplatser 0-3,5

Cykelplatser 50

En berdkning av parkering baserad pd kommunens parkeringstal, typomrade B och aktuella BTA-
siffror presenteras i Tabell 5. Antagandena om BTA ar samma som fér utredningen som helhet.
N&r det géaller parkeringstalen s& baseras dessa pa kommunens rekommendationer i
parkeringsnormen, dar ett tal mellan medel och max i spannet har valts ut (i detta fall 7 bpl/1000
BTA).

Tabell 5. Berdkning av parkering for Odalmannen baserat pd kommunens flexibla parkeringstal och typomrade B.

Bpl /1000 Antal Cpl/1000 Antal

Hus BTA BTA . BTA cykel-
bilplatser

platser

Hus A 1 600 7 11 32 42

Hus B-C 6 000 7 42 32 192

Total: 7 600 53 235

5.4 Anpassad bedomning av parkeringstal

I kommunens norm anges att kan vissa bedémningar kan behdva goéras av parkeringstalen, dels
for att talen ar flexibla inom ett spann, dels for att mota fastighetens behov. I fallet med
Odalmannen planeras fér sma ldgenheter i hus A och stérre ldgenheter i hus B-C vilket paverkar
efterfragan pa parkering. Att anta att efterfrdgan pa parkering &r lika stor per BTA i hus A som i
hus B-C riskerar att ge felaktiga tal med tanke pa att malgrupperna och ldgenhetsstorleken antas
skilja sig ar. Nedan gérs en anpassad bedémning utifran planomrddet och fastigheterna, men
fortsatt i linje med parkeringstalet.

Foér hus B-C &r berdkningarna i tabell 6 baserade p& hégsta vardet for bil eftersom storre
lagenheter ofta sammanfaller med hogt bilinnehav. For cykelparkering antas 32 cykelparkeringar
per 1000 BTA vilket motsvarar mitten av parkeringstalets spann.

Foér hus A &r den tankta malgruppen unga eller studenter. Detta &r en grupp dar bilinnehavet
generellt sett &r betydligt I&gre. Ett lagre tal inom spannet for typomrade B anvénds darfor (4
parkeringsplatser per 1000 BTA). Detta &r precis 6ver kommunens parkeringstal for
studentbostader men precis under medel fér flerbostadshus i typomrade B och bedéms lampligt
utifran att malgruppen ar blandad mellan just unga och studenter. Fér cykelparkering till hus A
har istéllet ett ndgot hégre tal (40) tillampats eftersom malgruppen férvantas ha ett hégt
cykelinnehav samt cykla i stor utstrackning. Samtidigt har inte det hégre cykel-parkeringstalet foér
studentbostader (50) tillampats eftersom malgruppen studenter inte kan garanteras. Om hus A
skulle bli studentbostader rekommenderas att antalet cykelplatser for hus A hojs fran 64 till 80
platser.
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Tabell 6. Anpassad bedémning fér Odalmannen baserat p4 kommunens parkeringstal och planomradets
forutsdttningar.

Parkerings- Bpl /1000 Cpl/1000 BTA Antal
ps e Antal

berdkning for BTA BTA . cykel-
bilplatser

Odalmannen platser

Hus A 1 600 4 6 40 64

Hus B-D 6 000 9 54 30 180

Total: 7 600 60 244

Berakningen i tabell 6 ger totalt 60 bilparkeringsplatser och 244 cykelparkeringsplatser. Det
motsvarar for hus B-C knappt 0,9 bilparkeringsplatser per lagenhet vilket innebar att var tionde
lagenhet i fastigheten inte &ger bil (férutsatt att 6vriga endast dger 1 bil per hushall). Gallande
cykel finns knappt 2,9 cykelparkeringsplatser per lagenhet inklusive bestksparkering vilket
beddéms vara rimligt minimumtal sett till antal boende och cykelinnehav.

Fér hus A motsvarar talen knappt 0,3 bilparkeringsplatser per lagenhet och drygt 2
cykelparkeringsplatser per ldagenhet inklusive besdéksparkering. 0,3 bilparkeringsplatser innebar
att var tredje ldagenhet kan &ga och parkera en bil.

Forutsattningar for att tillampa parkeringstalen

D3 talen for hus A ar under medel gallande bilparkering (4/BTA istéllet for 7/BTA) bedéms det
viktigt att arbeta med mobilitetsatgérder for att ga i linje med kommunens parkeringstal.
Mobilitetsdtgdrderna bér utformas som ett paket av dtgérder som tydliggér och underlattar fér
mobilitet utan egen bil. Inte minst bér olika former av cykelatgarder utformas. Cykelframjande
dtgarder med fokus pd hus A kan &ven skapa synergieffekter fér 6kad cyklande hos boende i hus
B-C. Att arbeta med mobilitetsdtgérder stodjer dven Eskilstuna kommuns mal om en hallbar och
attraktiv stad.

Beddmningen &r att om malgruppen unga och studenter kan sakerstallas samtidigt som vissa
mindre mobilitetsdtgédrder genomfdrs (ex. sarskilt goda faciliteter fér cykel) sa kan parkeringstalet
for hus A tillampas enligt tabell 6. Om mer omfattande mobilitetsdtgérder inférs (ex. sponsrade
kollektivtrafikbiljetter eller bilpool) beddms aven p-talet for hus A kunna sankas. Dock kan det
tvartemot dven vara aktuellt att tillampa ett hégre parkeringstal om mobilitetsdtgarderna eller
malgruppen inte kan sakerstallas infér bygglovsprévningen. N&r det galler hus B-C kravs tydliga
mobilitetsatgarder om ett lagre p-tal &n vad som anges i Tabell 6 ska kunna tillampas.

5.5 Hantering av parkering inom omradet

Bilparkering

I Figur 18 redovisas hur bilparkering &r tankt att ordnas for den nya bebyggelsen. 64 platser
ordnas i garaget under hus B och C och 5 platser ordnas som markparkering i anslutning till hus
A. For de 93 ldgenheter som planeras finns alltsd i genomsnitt drygt 0,7 platser per lagenhet.
Utodver detta redovisas dven 2 platser for rérelsehindrade i anslutning till respektive entréer.
Antalet bilparkeringsplatser fér den nya bebyggelsen som redovisas i Figur 18 (69 st) &r alltsa fler
&n det bedémda minimumtal som presenterats i Tabell 6 (60 st). Aven om ett hégre p-tal skulle
tillampas for hus A (9 istallet for 4/BTA) sa tillgodoses framraknat minimumtal i nuvarande skiss.
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I kommunens norm anges att fastighetsagaren ansvarar fér fordelningen mellan
besbdksparkeringar och 6vrig parkering. Fér en normal bostadsfastighet ar det rimligt att minst 5
procent av parkeringarna avsatts for besékande.

Parkering ute ny bebyggelse

Parkering garage ny bebyggelse

Parkering ute bef. HRF
Parkering garage bef. HRF

Parkering ute bef. HRF innan ny HRF byggs

L/

Figur 18. Hantering av bilparkering inom omradet. Kélla: Archus.

Utredningen ar avgransad till att berakna parkeringstal for de tillkommande bostaderna.
Parkeringssituationen i ndromradet samt utbud och efterfrdgan pa bilparkering for de befintliga
bostadshusen behandlas darfor inte i denna utredning. Kortfattat kan dock konstateras att
parkeringssituationen for befintliga hyresgéster inom planomradet férdndras i och med det
skissforslag som presenteras i Figur 18. Utifran aktuellt skissunderlag kommer det att finnas 78
platser fér de befintliga hyresgasterna nar hus A-C ar utbyggt vilket kan jamféras med 99 platser
idag. I nulaget saknas underlag kring eventuella dtgéarder som exploatéren planerar att
genomfora for att paverka de befintliga hyresgésternas efterfrdgan pa bilparkering.

Cykelparkering

I Figur 19 redovisas hur cykelparkering ar tankt att ordnas fér den nya bostadsbebyggelsen. For
hus A redovisas att 40 platser kan ordnas i garage och 14 platser utomhus vid den norra entrén.2
For hus B och C redovisas pd motsvarande satt att 104 platser kan ordnas i garage samt 50
platser vid de norra entréerna och 6 platser precis séder om innergdrden. Utdver detta redovisas
ytterligare 24 platser langre ifran entréerna séder/sydést om hus B.

I Figur 19 redovisas totalt 239 cykelparkeringsplatser fér den nya bebyggelsen vilket &r nagot
farre platser an det bedémda minimumkrav som presenterats i Tabell 6. Precis norr om hus A

2 T annat skissmaterial (se exempelvis Figur 16) redovisas dock istallet 38 cykelplatser (28+10) norr om entrén till hus A istéllet fér 14 platser som
i Figur 19.
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finns dock utrymme att ordna fler utomhusplatser vilket ocksa har redovisats i annat
skissunderlag.

Cykelparkering ute ny bebyggelse:

15 . Cykelparkering garage ny bebyggelse:

Cykelparkering ute bef. HRF

Cykelparkering garage bef. HRF

Figur 19. Hantering av cykelparkering inom omradet. Kalla: Archus.

Gallande cykelparkering ar inte bara antalet relevant utan aven parkeringens placering och
utformning/kvalitet ar av stor vikt. I samband med bygglovsprévning behdver det utéver
tillrackligt antal platser dven sakerstallas att de riktlinjer for cykelparkering som anges i
kommunens norm faktiskt tillampas, bade for |&ngtidsparkering och korttidsuppstallning
(besotkare).

Overgripande &ar det positivt att en stor del av cykelparkeringen &r tankt att ordnas inomhus.
Dock behdver det sékerstallas i ett tidigt skede att denna parkering ar lattillganglig, trygg och
attraktiv att anvanda for att cyklisterna faktiskt ska vilja nyttja dessa parkeringsplatser.
Exempelvis bér denna parkering om méjligt ordnas narmast entréerna med insyn frén gatan och
automatisk dérréppnare. Nar det géller parkeringen utomhus fér hus A sa finns det i nuldget
endast parkering pa den norra sidan. Ett mindre antal beséksplatser i direkt anslutningen till den
sodra entrén bor ses 6ver. For utomhusplatserna for hus B och C &r det 6nskvart om dessa ar
placerade narmre entréerna &n i nuvarande skisser for att bli attraktiva att anvanda.

Utredningen &r avgransad till att berdkna parkeringstal fér de tillkommande bostaderna. Utifran
aktuellt skissunderlag kan dock konstateras att antalet cykelplatser for de befintliga
hyresgasterna 6kar nagot fran ca 140 platser idag till 150 platser. Aven har boér det papekas att
kvalitet och lokalisering ar viktiga faktorer och att kommunens riktlinjer for I%ngtidsparkering och
korttidsuppstallning bor uppfyllas.
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SLUTSATSER

Prioritering av héllbar mobilitet

Avsnitt 2 ger en kort introduktion till ndgra av de kommunala mal som bedéms relevanta for
mobilitetsutredningen fér Odalmannen. Utredningen férankras i m8let om en féréndrad
fardmedelsférdelning med tillhérande planeringsprinciper som tydliggér att gang, cykel,
kollektivtrafik och delningstjanster ska prioriteras framfor privata/parkerade bilar. Utdver dessa
malsattningar och principer finns dven en rad stallningstaganden kring specifikt hantering av bil-
och cykelparkering som bér uppmarksammas redan i detaljplaneskedet.

Bedomning av parkering, trafik och bidrag till kommunens mal

Utifran tillgangligt underlag bedéms parkering for bil- och cykel kunna ordnas i "skalig
utstrackning” enligt kraven i PBL och i linje med kommunens parkeringsnorm. Likasd bedéms
trafiken med nuvarande planférslag kunna ordnas pa ett satt som bidrar till en god trafiksituation.
Men utifran tillgadngligt underlag och genomférd mobilitetsutredning &r Rambolls bedémning att
foreslagen exploatering inte bidrar till kommunens mal om en férdndrad fardmedelsférdelning.
Inte heller tillampas kommunens dénskade planeringsprincip for hallbar mobilitet pd ett tydligt satt
i nuvarande underlag.

Risk for hog andel bilresor & hogt bilinnehav

Det som talar for projektet ur perspektivet “h8llbar mobilitet” ar lokaliseringen med nérhet till
service, kollektivtrafik samt goda cykelkopplingar. Aven om den omkringliggande infrastrukturen
&r bilorienterad och till viss del har héga biltrafikfléden sa finns tack vare lokalisering &nda relativt
goda forutsattningar for hallbart resande. Men bortsett fran lokaliseringen sa bedéms projektet
som helhet snarare bidra till att uppréatthalla an att férandra dagens planeringspraktik som utgar
fran en hdg andel bilresor och ett hégt bilagande. Exempelvis &r bilparkeringen ordnad under
ldgenheterna i hus B och C. Nagot som medfér att det inte bara blir enkelt och smidigt att &ga bil
utan &dven att den relativa attraktiviteten for att ocksd kora bil 6kar. Aven fér korta resor inom
Eskilstuna s& finns det en pataglig risk att de boende véljer bilen framfor cykel, gang eller
kollektivtrafik. I kommunens p-norm anges exempelvis att om parkeringen istéllet ordnas nagra
hundra meter bort genom parkeringskdp pa annan fastighet s& antas ocksa efterfragan pa saval
bildagande som bilresor minska.

Rekommendationer for kommande arbete

Vidare finns det i dagsldget inget underlag kring mobilitetsdtgérder som exploatdren énskar
tillampa for att paverka bilinnehav och fardmedelsférdelning. Har finns dock en god potential att i
det kommande arbetet tydliggéra ambitionsnivan och tillampa |dsningar som bidrar till
kommunens malsattning och planeringsprincip. Har kan kommunens parkeringsnorm utgéra en
végledning och inspiration kring atgarder som exempelvis férbattrade cykelfaciliteter, cykelpool,
bilpool och att synliggérande de faktiska parkeringskostnaderna for de boende som énskar hyra
parkering.

D& féreslagna parkeringstal fér hus A &r under medel géallande bilparkering (4/BTA istéllet for
7/BTA) bedéms det viktigt att arbeta med mobilitetsdtgarder. Atgarderna rekommenderas
utformas som ett paket av flera atgarder som tydliggér och underlattar for mobilitet utan egen bil.
Inte minst rekommenderas olika former av cykeldtgarder som kan gynna de boende i saval hus A
som i hus B och C. Vidare &r det 6nskvart med mobilitetsdtgarder som riktar sig bade till de nya
bostaderna och till de befintliga hyresgésterna i omradet for att uppna en balanserad
parkeringssituation i omradet som helhet.
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