FRAMTIDENS KOLLEKTIVTRAFIK | FROSLUNDA, LAGERSBERG OCH
RABERGSTORP

Rapport framtagen av:

Jani Korkko, Kollektivtrafiksamordnare, Trafikavdelningen
jani.korkko@eskilstuna.se

Linus Andersson, Trafikplanerare, Planavdelningen
linus.andersson@eskilstuna.se



mailto:jani.korkko@eskilstuna.se
mailto:linus.andersson@eskilstuna.se

Innehallsforteckning

Utredning kollektivtrafik for utvecklingsomrade FRL........c...ocvueiiiiiiiiieeecieeece ettt 3
Ta]1=To oY o= USSP 3
Y ettt et e e et e e ettt e e ettt e e e e aa——e e e ettt e e eaatteeeeatteeeeaataeeeeanaeeeeas 3
=Y odoT 1 a1 TV S 3
Kommunala mal — Okad andel hallbart resande och férdubbling av resandet i kollektivtrafiken...... 4

Vad SAZEI FOrSKNINGENT ...oeiieieee e e e e e et e e e et a e e e eatae e e eaaaaeeesnsaeeeennsaneaaas 4
NUIBEESDESKIIVIIING ©eeiieiiiie et e e et e e e st e e e ssabee e e enbeeessnnbeeessnrenas 6
Ty =YUTg Vo 1= o P - PSP SPR 6
Grafisk bild 6ver antalet pastigande 2019 ........cocvieeiiecie e e 8
Befintlig bebyggelse och service i OMradet:..........cooviieiiiiioiieciee et e 8
Upptagningsomrade kollektivtrafik inom 400m .........cccviiiiiiiiie ettt et 9
FramtidssCenario (2030)......ceccueeeiieeiieeeiieeeieeesteeecteeestteesteeesaeesseeessseesasaessseessesessseessseeaseeesnseennes 10
T Y=Y U T g Vo 1= o P - PSRRI 10
Forslag pa ny bebyggelse och service i OmMradet:......c.cooovieeiiieciiieciiccee et 11
Grafisk bild 6ver antalet pastigande 2030 .........cocviiecreiieieeeiee ettt eere e et eree e 12
AANGIYS <t e e e e e e e eet—e e e e e—eee e e e ——eeeeataeeeeabaeeeeabteeeeabaaeeaateeeeeataeeeannraes 13
Scenario 1 — Befintlig StrUKEUN .......vvii i e e e s e e 13
Scenario 2 — Befintlig struktur med kollektivtrafikprioriteringar........ccccceevecveeiicciieiiciieeecieee, 13
Scenario 3 — Fortatning utanfor FRL samt nya mobilitetslosningar .........oooccvveeeiiieiecciieee e, 13
Framtidens kollektivtrafik iNOm FRL........coouiiiiiiieieeee ettt 14
Y =1 LYY 2 = == T o [=T o TSR 14

2Ty =TT 1 LY = ORI 15



Utredning kollektivtrafik for utvecklingsomrade FRL

Inledning

Vid planering av utvecklingsplanen fér Froslunda, Rabergstorp och Lagersberg (FRL) ar det viktigt att
ta hansyn till befintlig kollektivtrafik som trafikerar omradet, radande beldggning och vad en
fortatning av staden med Okat antal bostader och verksamheter inom omradet staller for krav pa
bade infrastruktur- och fordonskapacitet for att framover erbjuda en attraktiv och konkurrenskraftig
kollektivtrafik.

Vidare har évergripande mal formulerats i kommunens 6versiktsplan fér bade kollektivtrafik och
andelen hallbara resor. | malet anges att andelen hallbara resor ska 6ka fram till ar 2030 och att
kollektivtrafiken ska férdubblas.

Syfte

Utredning ska besvara fragestallningarna utifran kommunens 6vergripande mal om att 6ka andelen
hallbara resor och na en fordubbling av kollektivtrafiken fram till &r 2030 och ta fram, samt beskriva,
stallningstaganden for kollektivtrafiken inom omradet och nédvandiga atgarder kopplade till detta.

Fragestallningar
Ska linjestréickningen férdndras fér att forbdttra kollektivtrafikens attraktivitet i utvecklingsomrdadet
FRL?

Hur kan kollektivtrafiken utvecklas i omradet for att skapa ett attraktivt omrade med goda
férbindelser fér savdl arbetspendlare och invdnare som dr bosatta i omradet?



Kommunala mal — Okad andel hdllbart resande och férdubbling av resandet i

kollektivtrafiken

Eskilstuna kommuns ambition &r att utveckla ett effektivt, smidigt och hallbart transportsystem som
moter manniskors, naringsliv och gods resmonster, dar alla trafikslag samspelar och bidrar till
stadens attraktivitet. Det ar viktigt att transportsystemet utformas sa att miljon och manniskors halsa
forbattras och att det stimulerar trafikanterna till vardagsmotion(OP 2030).

Transportsystemet ska bidra till en effektiv markanvandning, att klimatmalen nas och att bade
kvinnor och mén, pojkar och flickor kan anvanda det tryggt och sdkert. Samtidigt finns ett uttalat mal
i kommunens 6versiktsplan om att 6ka andelen héllbara resor fran dagens 38 % till 61% (OP 2030).
Genom de strategier och mal som ar givna i kollektivtrafikplanen ska kollektivtrafiken utvecklas for
att leda till en férdubbling av resandet, vara mer inkluderande och tillganglig fér alla samt 6ka
tillgangligheten till arbets- och studieplatser.

Vad sager forskningen?

Historiskt har fokus vid stadsplanering och utveckling av trafiksystemet varderats i fléden av fordon
istallet for floden av ménniskor (Lindau, Hidalgo, & de Almeida Lobo, 2014). Det ar vanligt att
kommuner, nar framkomlighetsproblem uppstar i trafiksystemet, dtgarder detta genom att utoka
vagkapaciteten genom fler korfalt eller genom att skapa bredare vagar. Eftersom utrymmet ofta ar
begransat ar det en utmaning for planerare och politiker att fatta beslut om att till exempel infora
busskorfalt, som teoretiskt kan 6ka kapaciteten i trafiksystemet, eftersom pressen fran allmanheten
ar hog och ett busskorfalt dven kan innebara att andra funktioner férsvinner eller begransas som till
exempel parkeringsplatser (Sgrensen & Pettersson, 2018). Samtidigt pekar studier pa att tillgang till
en attraktiv kollektivtrafik i kombination med restriktioner for bilismen och begransningar av
parkeringsplatser leder till att fler véljer att resa med kollektivtrafik, dven om tillgang till bil finns (K2,
Statens vegvesen och Urbanet Analyse, 2017).

Vidare kan forskning pavisa att bostadsbebyggelse utmed kollektivtrafikstrak mojliggor for fler att ta
del av det befintliga kollektivtrafikutbudet, dels fér att reseunderlaget 6kar med fler manniskor, dels
for att avstandet till malpunkterna minskar vilket leder till bland annat ett minskat bilberoende och
behov av parkeringar. Férutom néarhet till kollektivtrafik finns det flera andra faktorer som paverkar
huruvida manniskor upplever att kollektivtrafiken ar attraktiv. For att vardera kollektivtrafikens
attraktivitet anvands inom trafikplanering sa kallade generaliserade kostnader (GK), vilket enkelt kan
beskrivas som varderingar av reseuppoffringarna som kravs for att genomfora resan. De faktorer som
har storst inverkan pa de generaliserade kostnaderna for kollektivtrafik ar priset for resan (23%), tid
till/fran hallplats (23%), restiden i fordonet (22%) och vantetid mellan avgangar (14%), dven andra
faktorer som bytestid, bytesmotstand och forseningar spelar in (K2, Statens vegvesen och Urbanet
Analyse, 2017).

Genom att forbattra de generaliserade kostnaderna for till exempel restid skapas en mer attraktiv
kollektivtrafik, men sa lange det finns alternativ som dr mer attraktiva kommer andelen resenarer
Oka marginellt. Flera studier visar pa att om en restidsforbattring for bussen kan astadkommas med
10%, kommer resandet att 6ka med mellan 4-6% (K2, Statens vegvesen och Urbanet Analyse, 2017;
Nilsson, Stjernborg, & Fredriksson, 2017; Trafikverket, 2008). De vanligaste
framkomlighetsatgarderna som genomfors for att bland annat férbattra restiden ar
signalprioriteringar, inférandet av bussgata/-korfalt eller battre hallplatsutformning (Nilsson,
Stjernborg, & Fredriksson, 2017). Om viljan &r att 6ka andelen bussresenarer ar det viktigt att
jamfora de generaliserade kostnaderna for bussen mot det trafikslag dar minskning av resenérer ska
ske. (K2, Statens vegvesen och Urbanet Analyse, 2017).



Utover en hog konkurrenskraft jamtemot andra trafikslag vad galler restid kravs det att den
kombinerade restiden for hela resan kan hallas pa en jamférbar niva med ovriga
fardmedelsalternativ. Detta innebér att det maste finnas attraktiva bytespunkter som det gar snabbt
och enkelt att ta sig till och fran. Bytespunkten bor ha god tillgang till en trygg och siker parkering for
bade cykel och bil. Finns det dessutom flera tjansteutbud pa platsen blir bytespunkten mer attraktiv.

Byten mellan olika transportslag, sa kallade kombinerade resor, ar ett hogaktuellt forskningsomrade.
Framst kombinerade resor som en tjanst (Mobility as a Service, MaaS). | Sverige finns idag ingen
aktor som erbjuder ett komplett tjansteutbud som vi har i grannlandet Finland. | Helsingfors finns
tjansten/appen Whim, som erbjuder en kombination av flera olika resealternativ till en fast
manadsavgift. Du som tar del av tjansten har mojlighet att vélja mellan olika nivaer av mobilitet och
som grund ingar alltid kollektivtrafik. Darutover kan tillagg for cykel, el-scooter, taxi och hyrbil ldggas
till mot en hégre manadsavgift. | Sverige pagar en rad initiativinom omradet. Bland annat erbjuder
vissa bostadsomraden mobilitetstjdnster till sina boende med tillgang till bil- och cykelpooler medan
Nobina har utvecklat en teknisk plattform, Travis, som visar mdjliga kombinationer av resor men dar
de flesta biljetter fortfarande maste kopas separat. Intresset for kombinerad mobilitet som en tjanst
ar stort men det har dnnu inte slagit igenom. | Norden har rekommendationer presenterats pa
kommunal, regional och nationell niva for att paskynda framskridandet. For kommunerna innebar
det rekommendationer att arbeta med flexibla parkeringstal, parkeringsavgifter som styrmedel och
en effektivare stadsplanering med fokus pa 6kad andel hallbara resor. Pa regional niva ar
rekommendationen en storre integration av bil- och cykeldelningstjanster som en del av
kollektivtrafiken och pa nationell niva finns rekommendationer for momssankning for
bildelningstjanster och juridiska utmaningar som maste l6sas (Sandgren, Backstrom, Nyberg, &
Lindbom, 2020).



Nulagesbeskrivning

Reseunderlag

Idag trafikeras Gillbergavagen av bade Linje 1 och Linje 2. Bada linjerna ar stomlinjer med en hog
turtdthet, 10 minuters trafik under hogtrafik. Linjerna star dven for stérst andel av de totala antalet
bussresor som genomfdrs inom kommunen, se figur 1 for fordelning av resande per linje 2019 samt
med prognos for 2013 utan hansyn tagen till planerad bebyggelse.
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Figur 1 - Antal resendrer fordelat per stomlinje

Enligt data fran kommunens befolkningsregister bor det i Lagersberg, Rabergstorp och Fréslunda
7234 invanare ar 2018. Genom den planerade bebyggelsen av ca 3200 bostdder och med en
uppskattning pa i snitt 2,1 personer per hushall, skulle detta innebéra ytterligare ca 6720 invanare
inom omradet. Grovt uppskattat bor vi med andra ord planera for en potentiell fordubbling av resor
med kollektivtrafiken nar omradet star fardigt.

Linje 1 (2019) — Nuldge

Linjen passerar Gillbergavagen 173 ggr vardagar, 93 ggr |6rdagar samt 67 ggr pa sondagar. Totalt
trafikerar linjen Gillbergavigen ca 53 300 ggr per ar. Ar 2019 hade vi totalt 2 046 730
valideringar/pastigande vilket innebar att i snitt reser 38,4 resenarer pa varje enskild linjetur. Att ha i
atanke ar dock att alla resenérer inte reser via Gillbergavédgen, utan pastigning kan ske bade innan
och efter Gillbergavdgen, men vi bor anta att ca 50% av resendrerna passerar Gillbergavdgen, dvs. ca
1 023 365 resenarer arligen. Se tabell 1 for antal pastigande resenarer inom utvecklingsomradet.

Tabell 1 - Resandestatistik Linje 1 - 2019

Hallplatsnamn Lige A Lige B Totalsumma
Lagersberg 63438 9265 72703
Lagersbergsparken 98545 3942 102487
Myrtorp 52162 13677 65839
Antal pastigande 214145 26884 241029



Nuvarande situation over stdende, trangseln samt kvarlamnade resendarer ar svar att analysera
eftersom den bygger pa observationer, men om féljande antagande gors, att trangsel enbart uppstar
under hogtrafik mellan kl 7-9 och 14-16 pa vardagar.

- Andelen stdende resenarer under rusningstrafik ar ca 5,9%.
- Andelen kvarlamnade resenarer under rusningstrafik ar ca 4,9%.

Linje 2 (2019) — Nuldge

Linjen passerar Gillbergavagen 185 ggr vardagar, 98 ggr [6rdagar samt 68 ggr pa sondagar. Totalt
trafikerar linjen Gillbergavigen 56 732 ggr per ar. Ar 2019 hade vi totalt 1 730 241
valideringar/pastigande vilket innebar att det i snitt reser 30,49 resenérer pa varje enskild linjetur.
Att ha i atanke ar dock att alla resenarer inte reser via Gillbergavégen, utan pastigning kan ske bade
innan och efter Gillbergavagen men vi bor anta att ca 50% av resendrerna passerar Gillbergavagen,
dvs. ca 865 121 resenérer arligen. Se tabell 2 for antal pastigande resendrer inom
utvecklingsomradet.

Tabell 2 - Resandestatistik Linje 2 - 2019

Hallplatsnamn Lige A Lige B Totalsumma
Assessorsgatan 60091 3062 63153
Froslunda C 83113 32122 115235
Hastskobacken 56465 12318 68783
Hogbovagen 84169 10647 94816
Rabergstorp 169707 34102 203809
Stenby Centrum 31180 892 32072
Totalsumma 484725 93143 577868

Nuvarande situation 6ver staende, trangseln samt kvarlamnade resenérer ar svar att analysera
eftersom den bygger pa observationer men om féljande antagande gors, att trangsel enbart uppstar
under hogtrafik mellan kl 7-9 och 14-16 pa vardagar.

- Andelen staende resendrer under rusningstrafik ar ca 6,4%.
- Andelen kvarlamnade resenarer under rusningstrafik ar ca 5%.



Grafisk bild 6ver antalet pastigande 2019
| figur 1 kan en fordelning av antalet pastigande ses inom omradet. Idag stiger flest resenéarer pa vid
hallplatsen Rabergstorp som trafikeras av bade Linje 1 och Linje 2.
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Figur 2 - Antal pdstigande inom omrddet 2019

Befintlig bebyggelse och service i omradet:
Se figur 2 & 3 for befintlig linjedragning. | figuren ar dven befintliga férskolor, skolor, vard- och
omsorgsboenden samt Vardcentralen markerade eftersom dessa bedoms som viktiga malpunkter.

Figur 3 - Kartbild FRL med markeringar, R6d markering = Linje1, Gul markering = Linje 2



Upptagningsomrade kollektivtrafik inom 400m
| Figur 4 kan vi se vilka som har tillgang till kollektivtrafiken inom en 400 meters radie utifran
hallplatsernas befintliga placering.
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Figur 4 — Ndérhet till kollektivtrafik - Buffertzon 400m



Framtidsscenario (2030)

Reseunderlag

Linje 1 & 2 (2030) — Prognos 2030 baserat pa historisk 6kning av resande, 2017 till 2019.

Vid en linjar resandedkning baserad pa data fran perioden 2017-2019 med antagandet att resandet
kommer att fortsatta 6ka i samma takt pa linjerna framoéver. Kommer vi ar 2030 ha ytterligare

1 257 799 resenarer pa linje 1 och 2. Antar vi sedan att 50% av dessa kommer att passera
kollektivtrafikstraket pa Gillbergavagen far vi en reell 6kning med 33%. Dvs. fran ca 1,9 miljoner
resendrer per ar till 2,5 miljoner resenarer per ar med ett behov av att resa langst med
Gillbergavagen. Darutover tillkommer ny bebyggelse och verksamheter langst med straket vilket
ytterligare paverkar resandet. Se figur 5 for linjar resandedkning pa Linje 1 och Linje 2 utan hdnsyn
tagen till den nya bebyggelsen som planeras inom omradet.
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Figur 5 - Linjdr resandeutveckling — Antal resendrer utan hénsyn tagen till ny bebyggelse

Linje 1 & 2 (2030) — Prognos for 2030 inklusive ny bebyggelse.

GOr vi en grov uppskattning utifran planerat bebyggelse av 3200 bostdder med i snitt 2,1 personer
per hushall skulle det innebéra ytterligare 6720 boenden inom omradet, vilket ndstan ar en
fordubbling av antalet boenden i omradet. Om de nya invanarna nyttjar kollektivtrafiken i samma
grad eller mer som nuvarande invanare kommer ytterligare 2,5 miljoner resenarer ha ett behov av
att passera Gillbergavagen nar all bebyggelse och inflyttning till omradet ar fardigstallt. Det vill sdga
fran 2,5 miljoner resenérer till 5 miljoner resenarer med behov av att resa langs med Gillbergavagen
per ar.

| tabell 3 nedan kan samma uppskattade 6kning ses for antalet pastigande per hallplats inom
utvecklingsomradet, antal pastigande idag, prognos 2030 och uppskattad fordubblingseffekt i och
med ny bebyggelse.
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Tabell 3 — Antal pdstigande inom omrddet (ej enbart Linje 1 och Linje 2 utan dven nattbuss)

Hallplatsnamn @ 2019 2030 Fordubbling
Assessorsgatan 63172 94008 188016
Fréslunda C 116320 173099 346198
Héastskobacken 69396 103270 206540
Hogbovagen 94819 141103 282206
Lagersberg 72715 108209 216418
Lagersbergsparken 102519 152561 305123
Myrtorp 65850 97993 195986
Rabergstorp 203841 303342 606683
Stenby Centrum 32072 47727 95454
Antal pastigande 820704 1221313 2442625

Forslag pany bebyggelse och service i omradet:
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Figur 6 — Strukturplan fér FLR

11



Grafisk bild 6ver antalet pastigande 2030
| figur 7 visualiseras antalet resenadrer som kommer att kliva pa vid respektive hallplats enligt prognos
2030 jamfort mot resandet 2019.

l;pp-ékaj\ua_d “antal
pastigande 2030

40001-50000 framtid |
¢ 90001-100000 framtid i}
100001-110000 framt .
140001-150000 framtid

1+

150001-160000 framtid|- =~
170001-180000 framtid | 8

300001-310000 framtid o ’. :

-

ENIN N s\
- .o N ey

Figur 7 - Okning av resandet enligt prognos fér 2030
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Analys

Scenario 1 — Befintlig struktur

Att inte genomfora nagra forandringar i befintlig struktur med férvantad befolkningstillvaxt, nya
verksamheter och malpunkter finns en stor risk for att en barriareffekt uppstar langst med
Gillbergavagen. Ser vi till kollektivtrafiken har busstrafiken for Linje 1 och Linje 2 idag en hog
beldggning under hogtrafik, tar vi hojd for den férvantade resandedkning till 2030 och radande
trangsel ar det sannolikt att fler turer eller storre fordon kommer att trafikera Gillbergavagen for att
uppréatthalla nuvarande kvalitét och konkurrenskraft mot andra trafikslag.

Nar omradet bebyggs och i takt med att befolkningen inom omradet 6kar kommer behovet av att
forflytta sig ocksa att 6ka. Enbart utifran den forvantade resandedkningen for busslinjerna kan
ytterligare forflyttningsbehov skapa framkomlighetsproblem utmed Gillbergavagen for samtliga
trafikslag. Framkomlighetsproblem leder generellt till ett missndje hos allmanheten, framst hos
boende och verksamheter inom omradet men dven hos 6vriga invanare som behover passera
strackan. Enligt prognos for 2030 forvantas antalet pastigande resenarer vid hallplatserna utmed
Gillbergavagen 6ka med ca 33% utan hansyn tagen till utvecklingsplanen. Med ny bebyggelse
kommer antalet resor med kollektivtrafiken fordubblas vilket kommer att krdva fler bussar som
trafikerar Linje 1 och Linje 2. Detta innebar fler fordon i trafiksystemet och fler fordon som angoér
hallplatser och kan skapa konflikt med 6vriga trafikslag. Sammantaget leder detta till en férsamrad
restid vilket innebar att kollektivtrafikens attraktivitet férsamras och att resenarerna hittar andra
mojliga resealternativ vilket gar emot kommunens mal om att 6ka andelen bussresenérer.

e Framkomlighetsproblem utmed Gillbergavagen — daligt alternativ for alla trafikslag
e Langsamtgaende kollektivtrafik — ej attraktiv, resenérer viljer andra fardmedel

e Kostsamt att forandra trafiksystemet vid uppkomsten av framkomlighetsproblem
e Svart att uppna satta mal for kollektivtrafik och andelen hallbara transporter

Scenario 2 — Befintlig struktur med kollektivtrafikprioriteringar

Genom att ta hojd for potentiella resenarer som ska ta sig till och fran bostader, verksamheter och
malpunkter leder inférandet av bade busskorfalt och vagkorfalt till en 6kad kapacitet for forflyttning
av manniskor. Med busskorfalt kommer bussen inte i konflikt med 6vriga trafikslag vilket 6kar
framkomligheten for bade buss och bil. Restiden blir lagre vilket 6kar kollektivtrafikens attraktivitet
och konkurrenskraft mot andra trafikslag och kan innebara att en stérre andel resenarer valjer att
resa med bussen dven om tillgang till bil finns.

e Hogt teoretiskt flode av manniskor

o  God framkomlighet for bussen — kortare restid, hogre attraktivitet, fler valjer bussen

o  God framkomlighet for bilen — kortare restid

o  Moijliggor for framtida mer kapacitetsstarka alternativ likt BRT eller Sparvagn eftersom ytan
till stor del redan tagits i ansprak

Scenario 3 — Fortatning utanfor FRL samt nya mobilitetsldsningar

| framtiden ndr omrade tagit form och har attraktiva vistelseytor, nya verksamheter och bostader. Ar
det mojligt att flera aktérer inom kombinerad mobilitet erbjuder sina tjanster i Sverige. Forskningen
tyder pa att intresset ar stort dven om den star for en liten del av det totala resandet idag. Trots
hinder som kvarstar erbjuder redan bostadsrattsforeningar olika mobilitetstjanster till sina boende i
form av bade cykel- och bilpooler, vilket sannolikt kommer att 6ka framover. Detta leder till minskat
behov av bade parkeringsplatser och att dga bil samt erbjuder individen flera olika resealternativ.
Vidare nar tekniken for sjalvkérande fordon utvecklas kommer behovet av egen bil ytterligare att
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minska. Tanker vi sedan i ett langre tidsperspektiv ar det mojligt att omraden utanfor FRL bebyggs.
Det ar viktigt att ha detta i atanke vid planeringen av FRL eftersom ytterligare fortatningen av staden
kan innebéra att nya behov av transporter fér manniskor uppstar. Skulle omradet norr om Mesta
bebyggas ar det viktigt att redan nu ta hojd for trafiken som maste trafikera Gillbergaleden och
reservera yta for ytterligare transportmaijligheter.

o Nya mobilitetstjanster — Behov till parkering och bil minskar.
e Ny linjestrackning, Gillbergaleden — Ta hojd for det redan nu.

Framtidens kollektivtrafik inom FRL

Baserat pa den forvantade resandeutvecklingen pa linje 1 och 2, ny bebyggelse och verksamheter
som planeras i omradet kommer framkomligheten for transporter att begransas. Vi kan konstatera
att ett storre krav kommer stéllas pa kapaciteten i trafiksystemet och vid hallplatserna. | stéllet for att
fokusera pa flodet av fordon bor vi planera for ett hogt flode av manniskor for att minimera risken
for framkomlighetsproblem, till exempel genom inférandet av busskorfalt. | takt med att bade teknik
och forskning fortskrider kommer linjestrackning med stor sannolikhet behéva ses dver, behovet till
egen bil och parkering minska eftersom nya mobilitetstjanster kan erbjuda kommunens invanare
transportlosningar till och fran sina malpunkter.

Stallningstaganden

e Inget behov av dndrad linjestrackning utifran planerad bebyggelse i dag. Eventuellt kan
hallplatsplaceringar behdva ses 6ver med anledning av bostadsbebyggelse och malpunkter
inom omradet.

e Genomfor atgarder for att 6ka kollektivtrafikens framkomlighet, bade genom
singlaprioriteringar och separata busskorfalt, langst med Gillbergavagen for att erbjuda en
attraktiv kollektivtrafik med hog konkurrenskraft och for att uppna fardmedelsmalen.

e Vibor ta hojd for framtiden:

o Reservera yta utmed Gillbergaleden om linjestrackning forandras och ny bebyggelse
planeras norr on Mesta, svart och kostsamt att géra om vid ett senare tillfalle.

o Mobilitet som en tjanst (MaaS). Hur ser behovet av egen bil och parkering ut om
kombinerad mobilitet slar igenom?

o Sjalvkorande fordon kan erbjuda attraktiva och kostnadseffektiva I6sningar nar
tekniken ar fullt utvecklad.
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