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Sammanfattning

Markanvandningen pa fastigheten Lexby 1:95>4 i Partille ska férdandras. For att
sdkerstilla en god framtida trafiklosning har Partille kommun i
detaljplanearbetet for fastigheten beslutat att ta fram en trafikutredning.
Trafikutredningen har genomforts i tre delar:

o Del 1 - Framtagande av en forstudie for en framtida passage 6ver eller
under jarnvagen mellan Brodalsvigen och Lexbyvagen

e Del 2 - Framtagande av Mobilitets- och parkeringsutredning for tva
olika scenarier for planerad markanvandning pa fastigheten

e Del 3 - Framtagande av trafikutformningsforslag for de tva scenarierna

Del 1. Att tillskapa en ny koppling fran Brodalsvigen mot Lexbyvdgen namns i
oversiktsplanen dar syftet fraimst ar att mojliggora en framtida fortatning av
Lexbydal norr om jarnvagen. En ny koppling skulle dock kunna motiveras pa
kortare sikt for att underlatta och effektivisera resor for kommunens
driftfordon, mojliggéra for nya kollektivtrafiklinjer, avlasta befintliga kopplingar
och skapa mer gena och trafiksdkra gang- och cykelstrak. Kommunens bas for
driftfordon finns pa tomten som ligger langst in pa Brodalsvagen vid vdndzonen.
Forstudien visar mojlig utbredning for antingen en tunnel eller bro som en
forlangning av Brodalsvagen som svanger av och korsar jarnvagen vinkelratt.

Del 2. Parkeringsbehovet har berdknats med och utan mobilitetsatgarder
utifran kommunens planeringsdokument fér parkering. Parkeringsbehovet for
ishallen har berdknats separat, med ingangsvarden och antaganden kopplade
till den befintliga ishallen vaster om Partille.

Om inga mobilitetsatgarder infoérs har parkeringsbehovet berdknats till
foljande:

e Scenario 1: 194 bilparkeringsplatser, minst 102 cykelparkeringsplatser
e Scenario 2, med ishall: 107 bilparkeringsplatser, minst 82
cykelparkeringsplatser

Om enklare mobilitetsatgarder infors foreslas reducerade parkeringstal som ger
foljande parkeringsbehov for respektive scenario:

e Scenario 1: 177 bilparkeringsplatser, minst 102 cykelparkeringsplatser
e Scenario 2, med ishall: 94 bilparkeringsplatser, minst 82
cykelparkeringsplatser



Del 3. For att vigarna till och fran planomradet ska bli lampliga och sédkra for
barn att ga och cykla pa kravs atgarder framfor allt langs Brodalsvagen och
Lexbyviagen. Flera korsningar i narheten av planomradet behéver ses 6ver for
att bli sékra for barn att anvanda.

En placeringsstudie har gjorts for tre alternativa hallplatser inom
planomradet(séder, mellan, norr) langs Brodalsvigen. Den mellersta
placeringen bedoms som mest fordelaktig dd den hamnar néra en eventuell
ishall, samt erhaller bast upptagningsomrade for omkringliggande
verksamheter. Vasttrafik har dock planer pa att eventuellt placera en héllplats
langst Oster in pa Brodalsvigen (utanfor planomradet). Om det placeras en
héllplats dven dar sa skulle det sédra hallplatslaget vid Brodalen kunna vara
mer lampligt. En definitiv placering av en hallplats langst in pa Brodalsvagen var
dock inte forutsattning i denna utredning.
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1 Inledning och bakgrund

Fastigheten Lexby 1:95>4 dr kommundagd och utgor idag ett vagreservat. Denna
markanvandning ar inte langre aktuell och kommunen arrenderar idag ut
marken till olika verksamheter dar byggnaderna ar byggda med tidsbegransat
bygglov. Behovet av en ny trafikkoppling fran Brodalen industriomrade norrut,
over eller under jarnvagen, ar utpekat som en framtida atgard i kommunens
oversiktsplan. Detaljutformning av en sddan koppling ingar inte i detta
detaljplanearbete, diremot ska detaljplanen inte omdojliggora att dtgarden kan
genomforas i framtiden.

Detaljplanen syftar till att moéjliggéra en utokning av verksamhetsmark med
sammanlagt ungefiar 16200 BTA. Avsikten ar att fortsatta utvecklingen av
Brodalens industriomrade med mer personalintensiva verksamheter sisom
kontor, centrumverksamheter och industri.

For att sdkerstilla en god framtida trafiklosning avser Partille kommun i
detaljplanearbetet for fastigheten att ta fram en trafikutredning bestaende av
tre delar:

e Del 1 - Framtagande av en forstudie for en framtida passage dver eller
under jarnvagen mellan Brodalsvagen och Lexbyvagen

e Del 2 - Framtagande av Mobilitets- och parkeringsutredning for tva
olika scenarier for planerad markanvandning pa fastigheten

e Del 3 - Framtagande av trafikutformningsforslag for de tva scenarierna

Uppdragen kommer att utgora ett underlag for planlaggning for verksamheter i
Brodalen.

1.1 Syfte

Syftet med trafikutredningen ar att klargora befintliga forutsattningar for
trafiken inom planomradet samt att ta fram forslag for att mojliggora den
planerade utvecklingen.

1.2 Detaljplanens innehall och forutsattningar

Planomradet omfattar ca 50 000 m2 som idag ar ett vagreservat for en statlig
trafikkoppling mellan E20 och norra Partille genom Lexbydal. Denna
anvandning ar inte langre aktuell och idag anviands omradet for olika
verksamheter sdsom en gastankningsstation, husvagnsparkering, elbilsbatteri-
centrum mm. Arrendatorn Anodox (elbilsbatteri-centrum) har behov av att
utoka sin verksamhet och 6nskar att detta mojliggors i samband med
utformningen av den nya detaljplanen. Del av fastigheten Lexby 3:11 ags av
Brodalens Industricenter AB och ar idag planlagd som "mark som ej far
bebyggas” da den i den géllande planen syftade till att utgora en



skyddsbarridr for den tidnkta motorvigen. Markagaren vill kunna anvanda
marken for parkeringar. Aven évrig mark inom planomradet ska planliggas fér
verksamheter. Parallellt med framtagandet av denna trafikutredning pagar
framtagandet av en forstudie inom kommunen for lokalisering av en ny ishall
dar norra delen av planomradet har pekats ut som ett alternativ till placering.
Det finns dock inget beslut taget gillande denna placering. Planen ska vara
flexibel och inte omojliggora att en ishall ska kunna byggas inom planomradet.
Befintliga verksamheter och exploatorer for planomradet har aven uttryckt ett
behov av en kollektivtrafikkoppling till omradet. Kommunen har som mal att
ateruppta samtal med Vasttrafik gallande busstrafik inom industriomradet.
Detaljplanen ligger i linje med den géllande 6versiktsplanen som anger:

e Utveckla verksamhetsomradena i de dstligaste delarna av centrala
Partille i samklang med det nya handelsomradet Partille Port och ny
infrastruktur.

e Foradla och fortita i de befintliga verksamhetsomradena mellan
Lexbyvagen och E20. Géra dessa omraden tillgidngliga for kollektiv-,
gang- och cykeltrafik.

e Skapa forutsattningar for fler kopplingar till Lexbyvagen for alla
trafikslag. Bland annat genom en lank vid Brodalen.

Vidare i denna trafikutredning kommer nedanstaende scenarion att analyseras
vad galler utformning, p-tal etc.

e Scenario 1: Verksamhetsomrade for kontor, centrum och industri
o 5400 BTA kontor
0 5400 BTA centrum
o 5400 BTA industri

e Scenario 2: Verksamhetsomrade for kontor, industri samt en ishall
O 4800 BTA kontor
o 5400 BTA industri
o 6000 BTA ishall



Figur 1 visar en tidig skiss av planomrddet framtagen av Partille kommun.

K har inte ra
- jamiér mot beslut | lantmaéterihandlingar.

Figur 1 - Tidig skiss framtagen av Partille kommun

Observera att markanvadningen i ovanstiaende skiss inte ar definitiv, utan kan
komma att justeras.
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2 Nulagesbeskrivning

Planomradet ligger i nordostra Partille mellan E20 och vastra stambanan, se
figur 2.

S/ s - (A AR L),

L

Figur 2 - Planomrddets geografiska ldge och prelimindra grdnser i gult. Kdlla: Lantmdteriet samt
Partille kommun

Figur 3 visar en kartbild 6ver nérliggande gator omkring planomradet.
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() Preliminéart planomrade
"+, .+ GC-vég till stationen
®  Partille tagstation

Figur 3 - Ndrliggande gator och strdk

[ direkt anslutning till planomradet ligger Brodalsvagen och Laxfiskevégen.
Brodalsvagen har trottoar pa ena sidan jams med planomradet och vidare
soderut fram till korsningen med Laxfiskevigen, dar Brodalsvagen far trottoar
pa bada sidorna. Laxfiskeviagen gar vasterut fran planomradet med trottoar pa
ena sidan. Laxfiskevdgen slutar med en vandzon, dar en kombinerad gang- och
cykelbana loper vidare vaster ut mot centrum och Partille station, samt norrut
under jarnvagen och Lexbyvagen. Brodalsgatan, som dr den enda matargatan till
planomradet, gar soder ut mot Gamla Kronvagen och trafikplats
Skulltorpsmotet och E20. Gamla Kronvagen gar vasterut mot centrum och
Kungs Gostas vig. Gang- och cykelbana finns langs hela Gamla Kronvagen. I
dagslaget anvands Gamla Kronvagen eller E20 via trafikplats Skulltorpsmotet
for att ta sig till omradet, dar all trafik till och fran omradet maste passera en
cirkulationsplats. Avstandet till befintliga kopplingar under jarnvagen ligger
2km véasterut vid Kung Gostas vag och 1,6km Osterut vid Kdhdgsvagen. Figur 4
visar trafikfloden utifran historiska trafikmatningar.
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() Preliminart planomrade Trafik (ADT) kommunala vagar Trafik (ADT) statliga vagar
«***...» GC-vig till stationen 1000 1
® Partille tagstation — 5 000 100
e 10 000 a 10 000

Figur 4 - Trafikfléden i omrddet

I dagslaget finns ingen kollektivtrafik i direkt narhet av planomradet. Figur 5
visar befintlig kollektivtrafik.

() Preliminart planomrade Hallplatser och strackor: Ungefarligt
+**e.. .+ GC-vag till stationen antal avgangar (i vardera riktning) en
o vardag mellan kl. 06-22

En avgang i halvtimmen
Var 20:e minut

@  Var 10:e minut

@ _ Oftare &n var 10:e minut

Figur 5 - Befintlig kollektivtrafik i ndromrddet kring planomradet
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I samband med exploateringen i Brodalen planeras det for busstrafik pa
Brodalsvagen langs med planomradet dar tanken ar att det ska vara 20-
minuterstrafik mandag-fredag och 30-minuterstrafik under sommarveckorna.

Figur 6 visar narliggande malpunkter.

-'."-.".' GC-vag till stationen Skola Idrott Vardcentral
() Preliminart planomrade ®  Férskola @ Idrottshall ® Vardcentral
(® Partille tagstation ®  Grundskola Lexby idrottsplats
O Busshaliplats @® Gymnasieskola Ungdomsverksamhet
@®  Anp. gymnasieskola ® Kulturskolan

© Ungdomens hus

Figur 6 - Mdlpunkter: Skola, idrott, ungdomsverksamhet och vdrdcentraler
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3 Del 1 - Forstudie ny koppling Lexbyvagen

Del 1 av denna trafikutredning bestar av en forstudie for en framtida koppling
over eller under jarnvigen nordost om planomradet mot Lexbyvagen.
Forstudien syftar till att utreda behov, féra resonemang samt ge forslag pa
utformning fér en eventuell koppling 6ver eller under jarnvagen. Detta for att
sdkerstalla att planeringen av aktuellt planomrade inte omojliggor en sadan
koppling i framtiden. Skisser, resonemang och utformningsforslag i denna
forstudie for en ny koppling har inte tagit hiansyn till en eventuell framtida
utbyggnad till fyrspdr av Véstra stambanan genom Partille.

3.1 Behovsanalys ny koppling

En eventuellt ny koppling 6ver eller under jarnvagen norrut mot Lexbyvagen
ndmns i kommunens 6versiktsplan som en funktion for att koppla samman E20
och vig 190. Detta bedoms bli viktigare pa sikt som en regional forbindelse for
att mojliggora vidare fortatning och exploatering i Lexbydal. Den nya passagen
skulle da avlasta de befintliga kopplingarna vid Kung Gostas vag samt
Kahogsvagen. Det finns dock inga utbyggnadsplaner for omradet norr om
jarnvagen i nartid.

Utover en eventuell fortatning i Lexbydal pa langre sikt sa finns det ett antal
kriterier som om de uppfylls, dven de kan motivera kopplingen innan eventuell
framtida exploatering i Lexbydal. Uppfylls inte dessa kriterier bor atgarden
utvarderas vidare. Investeringskostnaden ar stor och atgiarden kan dven komma
att paverka trafikmonstren i kommunen, vilket bor tas hinsyn till och utredas.
Ett antal kriterier som kan motivera en ny koppling har identifierats:

e Avlasta de befintliga kopplingarna langs jarnvagen (Kung Gostas vag
vaster om planomradet samt Kdhogsvigen dster om)

¢ Knyta samman omradet och verksamheterna och 6ka attraktiviteten av
verksamhetsomradet

e Skapa mer attraktiva gang- och cykelstrak

e Maojliggora for nya kollektivtrafiklinjer som forbattrar tillgangligheten
for hallbara transporter i omradet

e Underlatta och effektivisera resor for kommunens driftfordon

Vad giller kommunens driftfordon sa kan det bli sd att denna nytta minskar om
det i framtiden blir sd att kommunens bas (fér narvarande langst in pa
Brodalsvagen) for driftfordon flyttas till annan plats. Placeringen av denna
verksamhet bor tas i beaktande nar kopplingen eventuellt planeras vidare i
framtiden.

Mer detaljerade utredningar och analyser kan goras for samtliga punkter ovan.
Besparingar som kan goras till f6ljd av effektivare planering av kommunens
egna driftfordon bor kunna estimeras och stillas mot en eventuell
investeringskostnad for en ny koppling, vilket dven galler for kollektivtrafiken i
omradet.
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Vad galler avlastning vid de befintliga kopplingarna vid Kung Gostas Vag samt
Kahogsvagen sa kommer med storsta sannolikhet den nya kopplingen att
avlasta dessa. Huruvida ett behov finns i detta avseende beror pa
trafiksituationen vid dessa platser idag, och hur trafiksituationen och belastning
kan komma att fordndras i framtiden. Kopplingen vid Kahogsvagen har relativt
laga trafikfloden och behov av avlastning beddoms inte finnas idag, eller i
framtiden. Kung Gostas Vig har idag en ADT pa ungefar 22 000 fordon, och
enligt en trafikprognos framtagen av Sweco berédknas trafikflodena pa Kung
Gostas Vag oka till ungefar 25 000 - 30 000 fordon till ar 20401

I samband med en AVS2 som tas fram gillande trafikplatserna i Partille s& har
det gjorts kapacitetsanalyser for bade Partillemotet och Skulltorpsmotet.
Analyserna visar att trafikplatserna kommer bli 6verbelastade vid prognosaret
2040, om inte atgarder i infrastrukturen gors, vilket det ocksa ges forslag pa i
utredningarna. Trafikprognosen som anvénts i analyser utgar fran Trafikverkets
basprognos for 2040, med justering av markanvandning som battre motsvarar
de faktiska utbyggnadsplanerna for Partille kommun. De framtida
utformningarna, prognoserna och resmonstren tar dock inte hdnsyn till en
framtida koppling 6ver eller under jairnviagen mot Lexbyvagen. Det ar darfor
svart att svara pa hur en sadan koppling skulle paverka trafikrérelserna i
Partille. Det troliga ar att det skulle ske en 6verflyttning fran Partillemotet till
Skulltorpsmotet. For att utreda detta skulle mer detaljerade trafikanalyser
behdva goras. Analyserna bor besta av en uppdaterad makromodell som dven
innehaller denna koppling och delvis dven framtida exploatering i Lexbydal.
Detta for att se hur mycket trafik som kan tidnkas belasta den nya korsningen,
och hur omférdelningen i stort paverkas. De genomforda analyserna for
Partillemotet och Skulltorpsmotet har dessutom gjorts i tva separata
simuleringsmodeller. For att fa en battre bild av hur trafiksituationerna i
respektive trafikplats paverkar varandra bor en samlad modell byggas upp.
Kompletterade utredningar och analyser kan dven gora det mojligt att pa ratt
satt planera 6nskad tillganglighet och framkomligheten vid kopplingspunkten
for att géra den mer eller mindre attraktiv att anvanda for olika transportslag.
For att hdlla nere investeringskostnaderna och minska riskerna fér oénskad
genomfartstrafik kan passagen till exempel goras enkelriktad med skyttelsignal,
och mojligtvis ha en gang- och cykeltunnel.

3.2 Befintliga forutsattningar ny koppling

Brodalsvagen ar idag en ca 7 - 7,5 m bred gata med en anslutande gangbana pa
Ostra sidan, ca 1 - 1,5 m bred. Gatan och gangbanan avskiljs med
betongkantstdd. Gatan har enkelsidigt tvarfall mot vaster och har en
langslutning pa ca 0,5 - 1 %. Langre norrut efter fastigheten Lexby 3.11 (se figur
7 nedan) paborjas en storre langslutning pa ca 3% pa gatan och ca 5-7% pa
terrdngen upp mot sparomradet. Gatan avvattnas med ett anslutande dike pa

1 PM Partille Centrum Trafikutredning - Sweco 2022
2 Atgardsvalsstudie E20 Trafikplatser i Partille 2024
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gatans vistra sida. Efter sparomradet lutar terrdngen nedat 6sterut med en
lutning pa ca 5-7%. Befintliga ledningar ligger pa 6stra sidan av gatan. Har
ligger bl.a. fjarrvarmeledning och hégspanningsledning.

Aktuellt koordinatsystem ar SWEREF 99 12 00, RH 2000.

1:117

Figur 7 - Fastighetsbeteckningar i omradet. Norr om fastigheten Lexby 3.11 pdbérjas en stérre
ldngslutning pd ca 3%. Kdlla: Lantmdteriet

3.3 Krav ochriktlinjer ny koppling
Vid framtagning av utformning och ritningar har féljande dokument for
krav/riktlinjer anvants.

e TRVINFRA-00004, Infrastrukturprofiler
o TRVINFRA-00398, Banutformning
e KravVGU 2022:001

3.3.1 Bro dver jarnvagen

For att fa en uppfattning om gatans och slanternas utbredning for
broalternativet har gatan projekterats med en maximal ldngslutning pa 6,0%
enligt Krav VGU 2022:001. I detta fall har det ej tagit i beaktan att ldngslutning
for cykelbana enbart bor ha en langslutning pa ca 2%. Dessa vérden visas i figur
8och9.
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9.1.6.9 Lutning

Lutning i ldngsled fér inte 6verstiga vdrden enligt Tabell 9.21.
Tabell 9.21 Stérsta l&angslutning

Typutforande

Riktvéarde for
langslutning (%) vid

Gransvarde for
langslutning (%) vid

nybyggnad nybyggnad” eller
férbattring

Vag ovan jord 6 8
Busshallplats/langslutning 2 3,5

V&g i tunnel >500 meter 5

Se foreskrift TSFS 2019:93

Vag med sparvag i blandtrafik 2 47
Sparvagshallplats i gata 1 2™

*) Endast efter motivering och Bestallarens godkannande.
**) Endast efter Sparinnehavarens godkannande.

Resulterande lutning (snedlutning) Ir ska vara inom intervallet > 0,5 %" till < 8 %

FEEE)

Figur 8 - Lingslutning fér vig

9.21.4 Langslutning pa cykelbanor/GCM-vagar

Cykelbana far inte ha ldngslutning storre dn enligt Tabell 9.26.
Tabell 9.26 Storsta langslutning pa cykelbana/GCM-vag

Nivaskillnad | Storsta Storsta
lutning godtagbara
lutning *)
<1m 5% 8 %
1-2m 5% 8 %
2-4m 4% 8 %
4-6 m 3% 8 %
6-8 m 25% 7%
>8m 2% 7%

*) Efter motivering och Bestallarens godké&nnande far varden for "stérsta godtagbara lutning” tillampas. For
tillfart till planskild GCM-passage bdr motiv for att ha stérre lutningar &n 5 % vara tunga eftersom alternativ
fardvag for personer med rérelsenedsattning sallan finns inom rimligt avstand.

Figur 9 - Lingslutning fér GC-bana

Ho6jden pa bron, dvs det fria mattet fran ralen till underkant konstruktion ska
vara 6,5 m i normalfallet enligt TRVINFRA-00004, se figur 10.

Tjocklek pa konstruktionen och 6verbyggnaden for bron har endast antagits i
denna forstudie, baserat pa vad som &r brukligt i ssmmanhanget. Tjockleken har
antagits till totalt 1 meter.
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6.4 Fri hojd under fast konstruktion

K30210
Under fast konstruktion ska minsta fria hojd finnas enligt tabell K6.1.

Tabell K6.1 Minsta fria hdjd under fast konstruktion [m].

Hastighet km/h Fri hojd under fast konstruktion (m) -

Lingd <15 m Lingd >15 m
<130 6,0 (5,3)? 6.2 (5.5)"
>130-200 6.3 0.5
=200-360 6,7 6.7

1) For spar med rilsforhdjning ska hjden riknas fran hogsta rilen.

2) Finns sektionsutliggare alternativt vixelutliggare under fast konstruktion ska héjd i tabellen dkas med 0.3
m.

3) Matt inom parentes ska gilla for oelektrifierad bana som inte planeras att bli elektrifierad.

Figur 10 - Fri héjd under fast konstruktion

Det horisontella avstandet fran sparmitt till ndrmsta brokonstruktion ska pa
rakspar vara minst 3,0 m enligt TRVINFRA-00398. Normalt rekommenderas ett
minsta avstand pa 5,5 m vilket har anvants som ett matt for var
horisontalradien ska 6verga till en rak linje. Se figur 11.

7.2.8. Jarnvag under bro

K30351

Konstruktionsdel med en utstrickning lings sparet <15 m t.ex. pelare, ska placeras minst
3,0 m + tilldgg for kurvutvidgning och rilsforhdjning enligt avsnitt 7.1.5 och avsnitt
7.1.6.

Figur 11 - Horisontella avstdndet fran spdrmitt

3.3.2 Tunnel under jarnvagen

Fri hojd for bana for biltrafik ska vara 5,1 m enligt Krav VGU 2022:001, se figur
12 och 13.

Langslutning pd vagen ar projekterad till 6,0 % enligt Krav VGU 2022:001, se
figur 8. GC-banan behover enbart fri hdjd pa 2,5 m och anlaggs med fordel pa
hogre hojd an gatan och far pa sa vis lagre lutning, i detta fall 1,20%.

Tjocklek pa konstruktionen och 6verbyggnaden for jairnvagen har endast
antagits i denna forstudie, baserat pa vad som ar brukligt i sammanhanget.
Tjockleken har antagits till totalt 2 meter.
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6.1.1.1 Fri hojd

Tabell 6.1 Dimensionerande héjd allméan vag

Fri hojd ska uppfylla kraven i Tabell 6.1 pa vigbana inkl. >1,0 m utanfor vigbanekant.
Undantag for mattet utanfor vagbanan vid skyddsanordning, se avsnitt 7.3.4.3.1.

Hindertyp Fri h&jd (m)
. Bro dver vag som inte &r av stal,
Ei;latrr]:ﬁ[(or prefabricerade betongelement, aluminium | 4,7
eller tra.
Bana for Bro 6ver vag som ar lattkonstruktion (stal,
biltrafik prefabricerade betongelement, aluminium | 5,1
eller tra)
Bana for Portal inkl. vagmarken och annan 55
biltrafik utrustning ’
Bana for
biltrafik i Vagmarken och annan utrustning 4.8
tunnel
Bana for Luftiednin 6,0 {ELSAK-FS 2008:1 och
biltrafik g 2010:1}
Bana for e . 7.0 {ELSAK-FS 2008:1 och
biltrafik Fasledare i friledning > 1 och < 55 kV 20101}
Figur 12 - Fri héjd for biltrafik och GC-bana
Hindertyp Fri hoéjd (m)
Bana for . . 7,0 + Spanningstillagg {ELSAK-FS
biltrafik Fasledare i friledning > 55 kV 2008:1 och 2010:1}
Bana for
bil — och . 45m +0,5m {SS-EN 50122-1
sparvagns | Kontaktledning for sparvagn 5‘2 4 ’
trafik i -
blandtrafik
Ei?iao?hr Plankorsning &éver jarnvagsspar med 47
N kontaktledning. ’
jarnvag
Ridvag Alla hinder 3,0
GCM- | Alla hinder 25
bana/vag
Korta hinder t.ex. vdgmarken 2,2
Gangbana | | anga hinder t.ex. planskild passage 25
under vag/jarnvag ’

*Avser aven korsning/passage av sparvag i reserverat utrymme samt i plankorsningar med sparvag pa
sérskild banvall.

Figur 13 - Fri héjd for biltrafik och GC-bana

3.4 Skiss och markansprak ny koppling

Utformningen av den nya gatan ar skissad likadant fér de bada alternativen.

Fran Laxfiskevigen anpassas vigens utformning till befintlig gata och

fastighetsgranser fast med en ny sektion. Efter fastighet Lexby 3.11 viker gatan

av med en horisontalradie pa 100 m vinkelrdtt mot sparomradet.

Det som skiljer de tva olika alternativen at ar slanternas utbredning. Har syns

det tydligt att tunnelalternativet genererar mindre slantutbredning dn vad

broalternativet gor soder om sparomradet. Att anvanda stodmurar i stéllet for

slanter minskar markanspraket. Detta dr ndgot som bor tas vidare och utredas i
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en forprojektering i samarbete med berérda teknikomraden sasom geoteknik
och brokonstruktion.

Norr om sparomradet finns det mojlighet att ta upp hdjd och ansluta till
befintlig vig genom en S-formad 16sning.

Planritningar och sektioner for utformningarna beskrivs mer i sista delen av
utredningen kopplad till trafikutformningsforslagen.

Skisser och utformningar pa en ny koppling har i denna foérstudie endast gjorts
oversiktligt, med det huvudsakliga syftet att utreda markansprak och
genomforbarhet. Det finns en del osdkerheter och faktorer som bor utredas och
projekteras vidare om kopplingen blir aktuell, se nedan.

e Geotekniska forhdllanden

e Krav pa vilplan vid korsningar

e Vilka avsteg som kan goras vad galler lutningar, radier etc.
e Ledningssamordning

e Framtida fyrspar
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4 Del 2 - Mobilitet och parkering

Del 2 i trafikutredningen bestar av en mobilitets- och parkeringsutredning dar
parkeringstal och eventuella mobilitetsatgarder presenteras. Foljande
exploatering planeras for de tva scenarierna.

e Scenario 1: Verksamhetsomrade for kontor, centrum och industri
o 5400 BTA kontor
0 5400 BTA centrum
o 5400 BTA industri

e Scenario 2: Verksamhetsomrade for kontor, industri samt en ishall
O 4800 BTA kontor
o 5400 BTA industri
o 6000 BTA ishall

P-talen och antal parkeringsplatser som scenarierna innebdr ligger sedan till
grund for del 3 i trafikutredningen dar trafikutformningsforslag och
gatustruktur tas fram.

4.1 Allméant om parkering

Efterfragan pa resor med olika fardmedel till en malpunkt paverkas i hog grad
av tillgdngligheten pa parkering i kombination med parkeringens pris och
tidreglering vid malpunkten. Hog tillgang och 1agt pris pa bilparkering ar
drivande faktor till valet av bil som fardmedel.

Enligt Plan- och bygglagen 8 kap. 9 § ar det fastighetsdgaren som ansvarar for
att anordna utrymme for parkering av fordon utifran lamplighet och skilig
utstrackning inom den egna tomten eller i narheten av denna.

Ofta anvander kommuner parkeringstal som ett sitt att definiera vad skalig
utstrackning innebér i antalet parkeringsplatser pa tomtmark vid en
exploatering. Parkeringstal innebér traditionellt ett minimumkrav pa antalet
platser och tillkom fran borjan som ett svar pa den 6kade bilismens efterfragan
pa gratis gatuparkeringsplats (Shoup, 1997). Parkeringstalen har ofta fatt
representera ett framtida bedomt behov som en exploatering ger upphov till.

[ parkeringslitteraturen finns ingen empiri som ger ett vetenskapligt forankrat
stod for att det objektivt gar att dimensionera antalet parkeringsplatser.
Parkering handlar i stdllet ytterst om vilken typ av byggd miljoé som dnskas
tillsammans med de fysiska forutsattningarna i ett omrade. Att uttala sig om ett
parkeringsbehov i absoluta tal dr darfor omdoijligt. Det parkeringsbehov som
beddms som skiligt ar alltid ett svar pa de 6nskemal som inblandade parter har.
For att rattvist beddma fastighetsdgarens ansvar vid en exploatering krévs att
det finns en plan for forhallandet mellan gatu- och tomtmarksparkering i det
aktuella omrddet. Saknas detta riskerar en kommun att underminera for den
parkeringsanlaggning som en fastighetsdgare anordnar. Exempel, eftersom
tomtmarksparkering i stadsmiljo ofta ar mycket kostsam att anldgga och till
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skillnad fran gatuparkering inte betalas av skattekollektivet, far den ofta ett
hogre pris dn den omkringliggande gatuparkeringen (Pierce, Willson, & Shoup,
2015). Detta medfor att en fastighetsagare kan fa svart att attrahera kunder till
sin parkeringsanlaggning om det ar billigare att parkera pa gatan. Och vice versa
riskerar en kommun att exempelvis fa arga klagomal 6ver bristen pa
parkeringsplatser om inte fastighetsagaren ordnat tillrdckligt med platser.

For planering av cykelparkering ar det inte bara antalet som ar viktigt.
Cykelparkering med god kvalitet kan bidra till att hoja cykelanvandandet med
cirka 10 procent. Férutom kapaciteten ar foljande kvalitetsegenskaper viktiga
att ta hansyn till (WSP, 2011):

e Narhet till malpunkter/entré

e Lokalisering i forhallande till huvudsaklig angoringsinriktning
e Stoldsdkerhet (lasmajligheter cykel, ldsbara garage)

o Viderskydd

o Upplevd trygghet (exempelvis radsla for éverfall vid morker)

4.2 Boverkets allmanna rad vid planering av angoéring och
parkering

Vid disponeringen av ytan i framtida planering bor det dven tas i beaktande de
allmanna rad som finns angivna i Boverkets byggreglers.

"Antal parkeringsplatser for rérelsehindrade bor dimensioneras med hdnsyn till
avsedd anvindning eller antal bostdder och ldngsiktigt behov. Breddmdtt pd en
parkeringsplats som ska medge att rullstol tas in frdn sidan bor vara 5,0 meter.
Breddmdtt kan minskas om gdngytan bredvid kan tas i ansprdk eller om
parkeringsplatser for rorelsehindrade finns bredvid varandra. Lutningen i ldings-
och sidled pd angéringsplatser och parkeringsplatser fér rérelsehindrade bér inte
overstiga 1:50. Parkeringsplatser for rorelsehindrade bor vara tydligt skyltade,
dven vintertid. (BFS 2014:3).”

4.3 Planeringsdokument och tidigare utredningar

Det finns ett antal olika planeringsdokument och tidigare
parkeringsutredningar for Partille kommun som underlag fér denna
trafikutredning. Planeringsdokument:

e Riktlinjer for bedomning av parkeringsplatsbehov - Partille kommun
2010 (ej p-tal)

e Parkeringstal for Partille kommun - Partille kommun 2011

e Parkeringspolicy for Partille - Partille kommun 2022
(Granskningsversion)

3 Boverkets byggregler (2011:6) - foreskrifter och allmdnna rad, BBR
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Exempel pa tidigare genomforda parkeringsutredningar:

e Parkeringsefterfragan for simanlaggning i kv3, Partille port - Sweco
2021

e Mobilitets- och parkeringsutredning: Detaljplan for verksamheter soder
om Wieselgrensplatsen - Sweco 2022

[ Parkeringstal for Partille kommun (2011) samt granskningsversionen av
Parkeringspolicy fér Partille kommun (2022) finns angivna p-tal.
Sammanfattning av dessa dokumenterade p-tal visas i kommande avsnitt.
Endast resonemang kring verksamheter och handel kommer behandlas da det
inte planeras bostdder inom ramen for denna utredning.

4.3.1 Parkeringstal for Partille kommun 2011

For det dldre gillande dokumentet fran 2011 (Parkeringstal for Partille
kommun) finns alla mojliga p-tal angivna for olika typer av bostader och
verksamheter, och ar baserade pa zonindelningar i kommunen baserade pa
tillgdnglighet. For att tilldelas en viss zon ska ett antal kriterier uppfyllas. Detta
galler biltrafik, for cykelparkering tillampas inga zoner i detta
planeringsdokument. Féljande zoner specificeras for verksamheter och handel
(som ar aktuellt for denna utredning):

o Mycket god tillgdnglighet (zon 1)
e God/mindre god tillganglighet (zon 2)

Vad giller zonindelningen for verksamheter och handel har avstand till
kollektivtrafik varit styrande i detta fall. Da en ny hallplats planeras intill
planomradet fér denna utredning skulle zon 1 kunna motiveras for de
verksamheter och den handel som planeras. | dokumentet finns det dven
beskrivet hur samnyttjande och reducering av p-tal ska anvdndas i
planeringsarbetet. Nedanstaende parkeringstal for bil specificeras (utan
reducering) for kontor, industri och handel:

e Kontor besékande: 0,5 bilplatser/1000 BTA zon 1, 0,8 bilplatser/1000
BTA zon 2

¢ Kontor sysselsatta: 8 bilplatser/1000 BTA zon 1, 15 bilplatser/1000
BTA zon 2

e Industri sysselsatta: 5 bilplatser/1000 BTA zon 1, 10 bilplatser/1000
BTA zon 2

e Handel besdokande: 30 bilplatser/1000 BTA zon 1, 45 bilplatser/1000
BTA zon 2

e Handel sysselsatta: 1,5 bilplatser/1000 BTA (max for bade zon 1 och
zon 2)
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For cykel:

e Kontor besokande: 2 cykelplatser/1000 BTAzon 1, 1
cykelplatser/1000 BTA zon 2

e Kontor sysselsatta: 13 cykelplatser/1000 BTA zon 1, 7
cykelplatser/1000 BTA zon 2

o Industri sysselsatta: 6 cykelplatser/1000 BTA zon 1, 6
cykelplatser/1000 BTA zon 2

e Handel besdokande: 6-12 cykelplatser/1000 BTA zon 1, 3-6
cykelplatser/1000 BTA zon 2

e Handel sysselsatta: 4 cykelplatser/1000 BTA zon 1, 2
cykelplatser/1000 BTA zon 2

Enligt planeringsdokumentet ska behovet av antal cykelparkeringar baseras pa
typ av handel och dess lokalisering. Vid forsaljning av skrymmande varor
och/eller i de fall handeln ar lokaliserad i stadens utkant ar behovet av
cykelparkeringar oftast mindre. Handel med ett stort lokalt upptagningsomrade
bor ha ett hogre antal cykelparkeringar da manga resor till handelsplatsen ar
korta. Cykelparkeringar bor i forsta hand anordnas pa kvartersmark. I centrala
lagen kan dock cykelparkeringar pa gatumark tillatas.

4.3.2 Granskningsversion Parkeringspolicy for Partille 2022

[ granskningsversionen av parkeringspolicyn for Partille kommun (2022)
anvands flexibla parkeringstal for bil. Detta innebér att parkeringstalen utgar
fran ett hogre varde i ett spann, som sedan kan reduceras beroende pa
projektets forutsattningar, tillganglighet och ambition att arbeta med
mobilitetsfragor. Cykelparkeringar anges som ett minimiviarde som behovs,
utan att nodvandigtvis begrdansa exploatoren att anliagga fler platser. For
bostider, handel och kontor anges p-tal. Ovriga verksamheter (till exempel
ishall) ska utredas separat. Aven i denna parkeringshandledning delas Partille
in i zoner for att satta rimliga p-tal. Foljande zoner specificeras:

e Innerstadszon
e Ytterstadszon
¢ Landsbygdszon
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Figur 14 visar zonindelningen.

Figur 14 - Zonindelning parkeringstal. Kdlla: Parkeringspolicy fér Partille 2022, granskningsversion

Som visas i figuren ovan sa ligger aktuellt planomrade for Brodalen ungefar
50% i Ytterstadszonen, och 50% i Landsbygdszonen. | samrad med Partille
kommun ska Brodalen dock anses tillhdra Ytterstadszonen.

Foljande parkeringstal for bil (startvarde innan reducering) fér kontor och
handel anges i granskningshandlingen for Parkeringspolicyn fran 2022.

¢ Kontor: 14 bilplatser/1000BTA Ytterstadszon, 18 bilplatser/1000 BTA

Landsbygdszon
e Handel: 35 bilplatser/1000 BTA Ytterstadszon, 35 bilplatser/1000 BTA
Landsbygdszon
For cykel:

e Kontor: > 8 cykelplatser/1000 BTA Ytterstadszon, > 4
cykelplatser/1000 BTA Landsbygdszon

e Handel: > 5 cykelplatser/1000 BTA Ytterstadszon, > 2
cykelplatser/1000 BTA Landsbygdszon

4.4 Sammanfattning underlag parkeringstal
[ den nyare parkeringspolicyn fran 2022 specificeras inte parkeringstal for
industri separat. I dokumentet fran 2011 rekommenderas parkeringstalen 5 -
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10 bilplatser/1000 BTA och 6 cykelplatser/1000 BTA for Industri. For 6vrig
markanvandning gors ett antagande att det nyare planeringsdokumentet fran
2022 bor vara justerat med hansyn till kommunens 6nskemal och framtida
planer, och bor darfor anvandas i forsta hand, men just for industri kan
dokumentet fran 2011 anvandas som stdd i planeringen. For kontor
rekommenderas 14-18 bilplatser/1000 BTA innan reducering, beroende pa
zon. Detta dr ndgot hogre dn det som foreslas i dokumentet fran 2011. For cykel
rekommenderas 4-8 platser. For handel rekommenderas 35 bilplatser/1000
BTA innan reducering. Gillande cykelparkering kopplat till handel sa
rekommenderas 2-5 platser/1000 BTA.

I[shallen som planeras rdaknas som ett specialfall dar parkeringsbehovet bor
berdknas separat.

4.5 Berakning parkeringsbehov

[ detta avsnitt kommer ett parkeringsbehov berdknas for foreslagen
exploatering i respektive scenario. Antalet parkeringsplatser kommer att utga
fran de befintliga planeringsdokumenten. Parkeringsbehovet for ishallen tas
fram separat. Mobilitetsatgarder som eventuellt kan reducera
parkeringsbehovet diskuteras i ndstkommande avsnitt. F6ljande antaganden
och styrande dokument anvands:

e For markanvandning industri anvands planeringsdokumentet fran 2011,
detta dd denna markanvandning inte ar beskrivet i den nya
parkeringspolicyn fran 2022

e For 6vrig markanviandning anvands parkeringspolicyn fran 2022

e Brodalen antas ligga i ytterstadszonen enligt parkeringspolicyn fran
2022 (antaget i samrad med Partille kommun)

e Virden for samnyttjande vad géller industri ar tagna fran
planeringsdokumentet fran 2011, resterande varden fér samnyttjande
ar tagna fran parkeringspolicyn fran 2022

Utifran parkeringstalen tas sedan ett nettobehov fram for antal bilparkeringar.
Baserat pa andelarna for antagen belaggning over dygnet for de olika
verksamheterna tas sedan ett bruttobehov fram dar dven samnyttjande tas
hénsyn till. Bruttobehovet kan ses som ett minimum som behdvs, som sedan
kan reduceras med hjilp av mobilitetsatgarder.

Vid vidare planering av omradet ar det viktigt att kontrollera rimligheten i
planeringsdokumentens bendmning av verksamhetstyperna, och stdimma av
dessa mot de verksamheter som faktiskt kommer att anlaggas. Detta for att
sdkerstilla att parkeringstalen som anvénds fran planeringsdokumenten ar
brukliga for planerad verksamhet. Ett exempel pa detta ar vilken typ av
centrumverksamhet som planeras, och om denna kan likstillas med handel
enligt planeringsdokumentens parkeringstal. Handel i planeringsdokumenten
ar ett brett begrepp och omfattar verksamhet som vanligtvis har sina besékare
kvéllar och helger nar de flesta ar lediga. Det finns dock "centrumverksamheter”



27

som kanske har en hel del besok dven dagtid, till exempel vardcentraler, apotek
etc. Det finns dven typer av handel som riktar sig at foretag sa som forsaljning av
material for hantverkare. Detta dr viktigt att ha med i vidare planering nar typen
av verksamheter ar bestamd, for att eventuellt se 6ver rimlig samnyttjandegrad,
och tidpunkt fér maximal parkeringsbelastning for de aktuella verksamheterna.

4.5.1

Tabell 1 visar p-tal och nettobehov for bilparkeringar i scenario 1.

Scenario 1 - kontor, centrum och industri

Tabell 1 - Parkeringstal bil och nettobehov parkeringsplatser scenario 1

BTA P-tal bil/1000 Nettobehov bil Kalla
BTA (ej samnyttjande)
Handel 5400 35 189 platser Policy 2022
Kontor 5400 14 76 platser Policy 2022
Industri 5400 5 27 platser P-tal 2011
Parkeringsbehovet ovan dr enbart baserade pa grundtalen i
planeringsdokumenten.
Parkeringstal och parkeringsbehov for cykel i scenario 1 visas i tabell 2. Fér
cykel tillampas ingen reducering och behovet ska ses som ett minimum.
Tabell 2 - Parkeringstal och parkeringsbehov fér cykel i scenario 1
BTA P-tal cykel/1000 Antal Kalla
BTA cykelparkeringar
(minimum)
Handel 5400 5 27 platser Policy
2022
Kontor 5400 8 43 platser Policy
2022
Industri 5400 6 32 platser P-tal 2011
Totalt 102 platser

Det bor som minst planeras for 102 cykelparkering i scenario 1.

4.5.2 Scenario 2 - kontor, industri, ishall

[ scenario 2 planeras det for en ishall om 6000 BTA, kontor 4800 BTA samt
industri 5400 BTA. For kontor och industri berdknas parkeringsbehovet med
samma p-tal som i scenario 1, utan ishall. Parkeringsbehovet for ishallen
berdknas separat och dven rimliga belaggningar for ishallen vid olika tidpunkter
antas.



28

Tabell 3 visar p-tal och nettobehov for bilparkeringar for kontor och industri i

scenario 2.

Tabell 3 - Parkeringstal bil och nettobehov parkeringsplatser fér kontor och industri scenario 2

BTA P-tal bil/1000 Nettobehov bil Killa
BTA (ej samnyttjande)
Kontor 4800 14 67 platser Policy 2022
Industri 5400 5 27 platser P-tal 2011
Parkeringstal och parkeringsbehov for cykel i scenario 2 visas i tabell 4. For
cykel tillampas ingen reducering utan behovet ska ses som ett minimum.
Tabell 4 - Parkeringstal och parkeringsbehov fér cykel i scenario 2
BTA P-tal cykel/1000 Antal Kalla
BTA cykelparkeringar
(minimum)
Kontor 4800 8 38 platser Policy
2022
Industri 5400 6 32 platser P-tal 2011
Ishall 6000 - 12 platser (5% av det Bedomt
antal som maximalt
ar pa plats samtidigt
under en normaldag)
Totalt 82 platser

Det bor som minst planeras for 82 cykelparkering i scenario 2.

4.5.2.1

Berdikning parkeringsbehov ishall

Vad giller ishallen sa har parkeringsbehovet for denna berdknats separat.

Underlag for antaganden kopplat till parkeringsbehovet for ishallen ar dels

information kring den befintliga ishallen i Ugglum, samt egna antaganden

tillsammans med Partille kommun. Féljande antaganden och ingangsvarden har

anvants gillande den planerade ishallen.

e Parkeringsbehovet bor dimensioneras utifran en "normaldag”, det vill

saga matchtillfillen under kvallar och helger. Ovrig tid ir det mindre

belastning med undantaget for fullsatt ishall (runt 1000 personer) ett

fatal ganger per ar.

e Samadkningen beddms till 2 personer per bil for hemmalagen (har

anvants i liknande utredningar for Partille kommun)

e Samadkningen beddms till 4 personer per bil for bortalagen. Detta ska

aven tdcka effekten for att ett av lagen aker buss
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e 6stlag kommer vara pa plats samtidigt, tva lag som ska spela, tva lag

som spelar, och tva som precis har spelat (fungerar pa detta
befintliga ishallen)

e Antal personer per lag bedéms till 20 personer

e Fordldrar som stannar och tittar bedoéms till 12st per lag

sattiden

e Askadare som tittar, utéver forialdrar bedéms till 0,3st per spelare

e 3stanstillda bedéms vara pa plats nar ishallen ar 6ppen. Detta

inkluderar kioskpersonal, vaktmastare, fastighetsskotare etc.
e Cykelandelen till och fran ishallen bedéms bli relativt 1dg, 5%

Utdver ovanstaende ingangsvirden beddms det som maximalt vara runt 230

personer pa plats samtidigt under en normaldag, det vill sdga under match eller
traning kvallar och helger. Det ar till stor del det bedémda resandet med bil som
kommer att avgora parkeringsbehovet for ishallen. Figur 15 nedan visar
fardmedelsfordelningen fran en resvaneundersokning fran 2017 samt fran

malbilden Koll2035 for storstadstrafiken i Goteborg.

Gang Cykel  Koll Bil
s~ | Partille kommun, alla resor 15% | 5% 17% 61%
§ | Regionen, alla resor | 15% | 8% | 23% 53%
2 Regionen, resor till néje/motion . 22% ' 7% | 21% 48%
P Regionen, basmalbild 17% 78% - 29% 46%
g Regionen, offensiv maibild 20% 10% 33% 36%

Figur 15 - Fardmedelsférdelning frdn en resvaneundersékning 2017 samt fran mdlbild Koll2035

Vad giller just ishall sd bedoms det kravas viss projektanpassning, och
ovanstdende fairdmedelsandelar beddms inte vara direkt tillampbara. Ishockey

och konstakning kraver mycket packning, och har generellt ett stort

upptagningsomrade, vilket 6kar andelen som reser med bil, speciellt for utovare
som tillhor bortalagen. Darfor antas andelen som reser med bil till ishallen
uppga till 80%. Denna andel kan bli lagre om det planeras for majligheten for
barn och ungdomar att forvara sin utrustning vid ishallen. Detta leder till att
sannolikheten dkar att ga, cykla eller aka buss. I denna utredning antas inga

mojligheter att forvara utrustning.

Nettobehovet for ishallen, utifran nimnda antaganden och ingdngsvirden

berdknas till 70 parkeringsplatser, vara 3 for anstéllda.
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4.5.3 Samnyttjande av parkeringsplatser

4.5.3.1
Andelar for belaggning for olika dagar och tider visas i tabell 5. Observera att
det i denna parkeringsutredning anvands schablonvarden fér belaggning tagna
fran kommunens planeringsdokument. Att berdkna samnyttjande via en sddan
schablon forutsatter att parkeringsytorna ar relativt samlade, inte reserverade
eller inhdgnade.

Parkeringsbehov vid samnyttjande Scenario 1

Tabell 5 - Beldggning parkering fér olika tider och markanvédndning

Vardag | Vardag | Loérdag | Natt Killa
8-16 16-20 | 10-13
Handel 40% 90% 100% - Policy
2022
Kontor 100% 20% 5% 5% Policy
2022
Industri 70% 10% 5% 5% P-tal 2011

Tabell 6 visar parkeringsbehovet for respektive dag och tidpunkt fér de olika
verksamheterna i scenario 1, inklusive samnyttjandegraderna i tabellen ovan.

Tabell 6 - Parkeringsbehov scenario 1 vid olika dagar och tidpunkter baserat pd
beldggningsandelarna

Vardag | Vardag | Loérdag | Natt
8-16 16-20 | 10-13
Handel 76 170 189 -
Kontor 76 15 4 4
Industri 19 3 1 1
Totalt behov 171 188 194 5

Det sammanslagna bruttobehovet inklusive samnyttjande blir det hogsta antalet
i tabellen ovan. Detta sker lordagar 10-13 da det beh6vs 194 bilparkeringar.
Detta ar alltsa det minsta parkeringsbehovet som bor planeras for utan
mobilitetsatgarder och full samnyttjandegrad i scenario 1.

4.5.3.2  Parkeringsbehov vid samnyttjande Scenario 2

Vad giller samnyttjande av parkering i scenario 2 med ishallen visas andelar for
beldggning for olika dagar och tider i tabell 7.



Tabell 7 - Beldggning parkering for olika tider och markanvddndning

Vardag | Vardag | Lordag | Natt Killa
8-16 16-20 | 10-13
Kontor 100% 20% 5% 5% Policy
2022
Industri 70% 10% 5% 5% P-tal 2011
Ishall 30% 90% 100% - Beddmd

Tabell 8 visar parkeringsbehovet for respektive dag och tidpunkt foér de olika
verksamheterna i scenario 2.

Tabell 8 - Parkeringsbehov scenario 2 vid olika dagar och tidpunkter baserat pd
beldggningsandelarna

Vardag | Vardag | Lordag | Natt
8-16 16-20 | 10-13
Kontor 67 13 3 3
Industri 19 3 1 1
Ishall 21 63 70 -
Totalt behov 107 79 74 4

Det sammanslagna bruttobehovet inklusive samnyttjande blir det hogsta antalet
i tabellen ovan. Detta sker vardagar 8-16 da det behovs 107 bilparkeringar i
scenario 2. Detta ar alltsa det minsta parkeringsbehovet som bor planeras for
utan mobilitetsatgirder och full samnyttjandegrad i scenario 2.

4.5.4 Sammanfattning nettobehov parkering

Nettobehovet inklusive samnyttjande, men exklusive 6vriga avdrag till f6ljd av
mobilitetsatgarder presenteras i tabell 9.

Tabell 9 - Nettobehov parkering inklusive samnyttjande, utan avdrag fér mobilitetsdtgdrder

Nettobehov Minsta antal
bilparkering cykelparkeringar
Scenario 1 - utan 194 platser 102 platser
ishall
Scenario 2 - med 114 platser 82 platser
ishall

Vad giller cykelparkeringar menar Goteborgs stad att minst 5% av dessa bor
dimensioneras for specialcyklar sa som lastcyklar eller cykelkérror.
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Ovanstdende beridkningar for parkering och samnyttjande ar antagna fran den
kommande strategin for Partille kommun. Denna strategi har inte antagits dnnu
och kan komma att dndras infér antagandet.

4.6 Mobilitetsatgarder och reducering av antal parkeringsplatser
Antalet parkeringsplatser som presenteras i foregdende avsnitt tar endast
hansyn till startvardet for parkeringstalet enligt planeringsdokumenten (férsta
steget i analysen enligt policyn) samt samnyttjande verksamhetstyperna
emellan, forutsatt att inga parkeringsplatser ar inhdgnade. Utover detta finns
foljande steg i analysen for berdkning av parkeringsbehov och framtagande av
p-tal:

e Omradespotential
e Projektanpassning
e Mobilitetsatgarder

Ovanstdende steg kan resultera i att parkeringstalen reduceras, men dven i vissa
fall justeras uppat.

Inga avdrag bedéms kunna goras for god potential for hallbart resande
(omradespotential), eftersom planomradet inte ligger i direkt narhet till ett
pendelcykelstrak eller ett resecentrum. For ishallen gors en viss
projektanpassning och en sarskild utredning gors for parkeringsbehovet dar till
exempel andelen biltrafik justeras uppat. Utover detta bedoms det inte heller
kunna goras vidare projektanpassning da detta ar mer tillampbart vid tex.
bostadsbyggnation, eller sdrskilda verksamhetstyper sa som dldreboende eller
studentboende.

Ovriga férslag som ndmns i Partille kommuns planeringsdokument hamnar
under olika typer av mobilitetsatgarder, alltsa sista steget i analysen.

Nar mobilitetsatgirder planeras bor det tas i beaktande att om ett offensivt
forhallningssatt anvands for att minska antalet parkeringsplatser riskerar det
att manniskor i stillet nyttjar parkeringsmojligheter i naromradet. [ Brodalen
finns mojligheter for bilanvandare att stalla sig langs gatorna, vid helgstdngda
verksamheter och liknande. Om detta inte ar 6nskvart maste det regleras pa
nagot satt till exempel skyltning.

Foljande maximala avdrag kan goras vid olika typer av mobilitetsatgarder och
forutsattningar enligt de styrande dokument som finns gallande
parkeringsplanering for Partille kommun, se tabell 10.
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Tabell 10 - Maximala avdrag vid olika mobilitetsdtgdrder enligt styrande dokument fér Partille

kommun

Maximalt avdrag pa
bilparkeringstal /1000
BTA

Atgard

Exempel

Killa

Kontor

0,6

God potential for
héallbart resande

Direkt anslutning
pendelcykelstrak
eller resecentrum

Policy
2022

Handel

God potential for
hallbart resande

Direkt anslutning
pendelcykelstrak
eller resecentrum

Policy
2022

Industri

0,5

Gron resplan

Exempel pa
atgarder ar
marknadsforing av
alternativa satt att
resa, flexibla
arbetstider, trygg
cykelparkering och
atgarder for att
minska antalet
tjansteresor genom
attihogre
grad anvanda sig av
telekommunikation

P-tal
2011

Kontor

1,8

Mobilitetsatgarder

Exploatoren
presenterar vilka
atgirder som
planeras och far
argumentera sjalv
for ett visst avdrag
max 1,8
platser/1000 BTA i
avdrag

Policy
2022

Handel

Mobilitetsatgarder

Exploatoren
presenterar vilka
atgarder som
planeras och far
argumentera sjalv
for ett visst avdrag
max 9 platser/1000
BTA i avdrag

Policy
2022

Generellt

5 platser per pool bil
forsvinner i genomsnitt

Bilpool

Kraver sarskild
utredning

P-tal
2011
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Planeringsdokumenten nimner inte nagra specifika avdrag for en viss typ av
mobilitetsatgard, utan det ar exploatoren sjalv som ska motivera ett visst
avdrag. For att fa en fingervisning kring vilka avdrag som kan goras sd kan
andra kommuners planeringsdokument anvandas. Detta for att fa en
fingervisning kring vilka typer av atgarder som ger ett visst avdrag. Goteborgs
stad behandlar avdrag for mobilitetsatgarder med ett baspaket, som ger ett visst
avdrag. Utover det kan ytterligare avdrag goras om ytterligare
mobilitetsatgarder infors som tillhor ett sa kallat stjarnpaket, se figur 16.

. 30 % awdmg

' 25 % avdrag
' 20 % avdrag

15 % gwdrag

BASPAKET

Figur 16 - Avdrag enligt Géteborgs stads parkeringspolicy

Baspaketet ger maximalt 15% avdrag pa startvardet for parkeringstalet, om
samtliga atgarder genomfors. Darefter kan ytterligare avdrag goras enligt
nedan.

e 20% avdrag kan goras om 3 atgédrder ur stjarnpaketet genomfors utéver
baspaketet

e 25% avdrag kan goras om ytterligare 2 atgarder ur stjarnpaketet
genomfors

e 30% avdrag kan goras om ytterligare 1 atgard ur stjdrnpaketet
genomfors

For kontor och handel ingar foljande delar i baspaketet.

¢ Information
o Startpaket till nyinflyttade verksamheter
o0 Lopande information om mobilitet

¢ Kollektivtrafik
o Realtidstavlor for kollektivtrafik
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° Cykel

o Extra god cykelparkering

©0  Dusch och omklddningsrum
[ ) Bil

o Bilparkeringshyran sarredovisas

O Begransning av fasta parkeringsplatser
e Ovrigt

o Mobilitetsansvarig

Enligt Goteborgs stads riktlinjer ska samtliga av ovanstaende atgarder
genomforas for att fa 15% avdrag pa startvdrdet for kontor och handel. Detta
motsvarar ungefar avdrag om 2 platser per 1000 BTA kontor, och 4 platser
avdrag per 1000 BTA handel. Om dven atgarder ur stjdrnpaketet genomfors blir
motsvarande maximalt avdrag 3, respektive 8 platser per 1000 BTA kontor och
handel. Da Goteborgs stads riktlinjer endast anvdands som en fingervisning i
detta fall kan man tinka sig att erbjuda avdrag, dven om bara en eller ett fatal av
dessa atgiarder genomfors. Detta ar rimligt da alla atgarder inte ar tillampbara
for alla typer av omraden.

Exempel pa rimliga dtgarder och avdrag som kan anvdandas som utgangspunkt
for Brodalen visas nedan.

Startpaket och lépande information
Startpaket for nyinflyttade verksamheter (anstillda). Paketet ska innehalla

information kring mobilitetsatgdrderna samt annan relevant information som
beror parkering for bil och cykel, kollektivtrafikutbud, cykelvagar och
mobilitetstjdnster i nAromradet etc. Informationspaketet kan ocksa innehélla
nagon present for den anstdllda som underlattar resor utan bil. Utéver det ska
de som nyttjar fastigheten l6pande informeras om vilka mdjligheter som finns
att ta sig till och fran fastigheten utan bil. Detta kan exempelvis vara information
om narmsta kollektivtrafikhallplats, cykelparkeringars lokalisering eller
hemkoérningstjanster av varor. Syftet ar att informera anstéllda i fastigheten om
tillgdngliga resealternativ samt uppmuntra till resor utan egen bil.

Foreslaget avdrag: 0,5 platser/1000 BTA kontor/industri, 1 plats/1000 BTA
handel.

Realtidstavlor for kollektivtrafik

Realtidstavlor monteras pa val utvalda platser for kontor och handel. Kan visa
bada tidtabeller for den narmsta planerade hallplatsen langs Brodalsvdgen, men
aven for frekventa kollektivtrafiklinjer som passerar Partille station.
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Foreslaget avdrag: 0,5 platser/1000 BTA kontor/industri, 1 plats/1000 BTA
handel.

Cykel
Tillhandahallande av kvalitetshdjande atgarder for cykelparkeringarna. Detta

kan till exempel vara cykelpumpar och dérrar med automatisk dérréoppning.
Utover det ska det finnas tillgang till dusch och omkladningsrum vid
arbetsplatserna. Detta fora att underlatta for cykelpendling.

Foreslaget avdrag: 0,5 platser/1000 BTA kontor/industri, 1 plats/1000 BTA
handel.

En atgird som bevisat sinker andelen som reser med bil ar avgiftsbelagd
parkering. Detta bor utredas vidare om det ar aktuellt for denna exploatering.
For att det ska vara mojligt att reglera parkering inom ett omrade behoéver
kommunen se éver utbudet, regleringen och gatornas utformning i ett storre
narliggande omrade. Att infora parkeringsavgifter ar heller inte gratis utan
innebar ocksa en kostnad for 6vervakning och administration.

Behovet av att reglera gatorna inom och runt om detaljplaneomradet beror
bade pa gatornas respektive funktioner och hur mycket (eller lite) parkering
som tillfors inom detaljplanen i forhallande till tillkommande efterfragan. Som
tumregel galler att ju farre parkeringsplatser som tillfors desto viktigare blir det
med att reglera och 6vervaka narliggande gator for att undvika sa kallad
"parkeringsflykt” (ibland dven kallat "6verspillning”).

Huvudgatan genom detaljplaneomradet (Brodalsvagen i nord-sydlig riktning)
behover pa grund av sin funktion (linjebuss och genomfart) och den foreslagna
sektionen vara reglerad med parkeringsforbud i framtiden. Regleringen pa
Brodalsvagens tvargator (inklusive stickgatan in langs jarnvagssparen) och
Laxfiskevigen maste ses 6ver for att undvika oonskad anviandning av av
pendlare och besokare till ishallen. Forutom att detta inte ar 6nskvart utifran
ambitionen om att minska bilanviandningen till detaljplaneomradet skulle
parkerade fordon i dessa gator ocksa kunna innebara framkomlighetsproblem
for storre fordon, ex. sophamtning, raiddningsfordon, och tunga transporter
maste komma in till /ut fran verksamheterna.

Ett lagre antal parkeringsplatser inom detaljplanen och tillkommande
avgiftsreglering kan ocksa innebara en parkeringsflykt till narliggande befintliga
parkeringsytor. Som tumregel kan pendlare vara beredda att ga drygt 500
meter for att undvika eller fa lagre parkeringsavgift (om mycket hog avgift annu
langre!). Infor inférandet av avgifter vore det lamplig med en dialog med
fastighetsagare och verksamheterna i ndaromradet. En sddan dialog kan ocksa
vara aktuell for att 6ppna upp befintliga parkeringsytor fér samnyttjande under
de tidpunkter dar de nuvarande verksamheterna inte anvander dem.

[ samband med inférandet av parkeringsreglering behéver kommunen ocksa se
over utformningen av granserna mellan gatorna och fastigheterna. I nuliget
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saknas det pa flera stillen tydliga granser dér gatorna utan kantstenar 6vergar i
gras- och grusytor.

Ett vanligt satt att mota bort langre parkeringstillfillen ar att infora
tidsreglering med parkeringsskiva. Radet ar dock att undvika att reglera med
parkeringsskiva da det har en 1ag traffsiakerhet och for att det ar latt att
missbruka (pendlare gar ut och stéller om parkeringstiden). I stallet
rekommenderas i sa fall att inféra avgiftsreglering dar den forsta tidsperioden
ar gratis (exempelvis 1-4 timmar). Pa sa vis forsvinner problemen med
parkeringsskiva samtidigt som det blir enklare att samla vardefull information
om anvandningen.

4.7 Slutsats parkeringsbehov efter samnyttjande och reducering
Det uppdaterade parkeringsbehovet med foreslagna mobilitetsatgiarder och
tillhérande avdrag visas i tabell 11.

Tabell 11 - Parkeringsbehov inklusive foéreslagna mobilitetsdtgdrder och samnyttjande

Nettobehov bilparkering inklusive Minsta antal
mobilitetsatgirder cykelparkeringar
Scenario 1 - utan 177 platser 102 platser
ishall
Scenario 2 - med 94 platser 82 platser
ishall

Ovanstaende atgarder hor till baspaketet enligt Goteborgs riktlinjer. Atgarder
som hor till stjdrnpaketet ar mer omfattade och svara att rekommendera utan
att veta mer om verksamheterna och de exakta forutsattningarna fér den
planerade exploateringen. Dessa atgirder kan till exempel vara gratis 30-dagars
kollektivtrafikkort for anstéllda (maste formansbeskattas), tillgang till cyklar for
tjansteresor etc. Bedomningen ar dock att det med relativt enkla
mobilitetsatgarder bor kunna vara majligt att motivera ett antal parkeringar
som stdmmer 6verens med exploatérernas dnskemal om ungefar 170
parkeringsplatser for bil, och samtidigt ligga i linjer med kommunens riktlinjer.

Observera att 3-5% av platserna ska vara anpassade for rorelsehindrade

e 5-9 platser for rorelsehindrade i scenario 1
e 3-5platser for rorelsehindrade i scenario 2

Ovanstdende antal parkeringsplatser for rorelsehindrade maste justeras om
inga mobilitetsatgarder vidtas.

Sammanstéllning av parkeringstalen for respektive verksamhetstyp fore och
efter mobilitetsatgarder visas i tabell 12.
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Tabell 12 - Parkeringstal per verksamhetstyp fére och efter mobilitetsdtgcdrder

Handel Kontor Industri
P-tal bil/1000 35 14 5
BTA fore
avdrag
P-tal bil/1000 32 12,5 3,5
BTA efter
avdrag

Observera att p-talen efter avdrag i tabellen ovan ar ett forslag om samtliga
mobilitetsatgarder som foreslas vidtas. Det som dock har storre paverkan pa det
totala antalet parkeringsplatser ar som beskrivet tidigare i utredningen
mojligheten till samnyttjande och avgiftsbelagda parkeringsplatser.
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5 Del 3 - Trafikutformningsfoérslag
5.1 Barnperspektivet

Placeringen av en ishall i planomradet har undersokts ur ett barnperspektiv.
Analyser har genomforts for att klargora foljande:

e Hur ser mojligheterna ut for barn att ta sig till och fran ishallen till fots
eller med cykel?

e Vilka vagar kommer troligtvis anvindas?

e Finns det brister i den befintliga infrastrukturen som behdver ses 6ver
for att det ska finnas majligheter for barnen att ta sig till och fran
ishallen pa lampliga gang- och cykelvagar?

5.1.1  Hur ser méjligheterna ut for barn att ta sig till och fran ishallen till fots
eller med cykel?
For att undersdka hur mojligheterna ser ut fér barn att ga eller cykla till ishallen
har en natverksanalys genomforts. [ analysen klassificerades vagarna i en skala
fran "forbud att ga eller cykla pa” till "mycket lamplig att ga eller cykla pa”.
Klassificeringen har gjorts enligt en metod som Tyréns har tagit fram at
Trafikverket (och som Region Skdne darefter vidareutvecklat) som utgar fran
bland annat trafikmangd och hastighet.

Det Kklassificerade viagnatet visas i kartbilderna nedan. I den évre bilden visas
samtliga vagar. | den nedre bilden visas de viagar som klassats som lampliga for
gang och cykel, och som har anvénts i nitverksanalyserna. I bada kartorna visas
dven gang- och cykelpassager.

Tva analyser har genomforts, en med befintligt vignat och en dir den planerade
kopplingen vid jarnvédgen i planomradets norra del har inkluderats och
klassificerats som ”Bilvag lamplig for gang och cykel”.

Kartorna i figur 17 och 18 visar att det i dagsldget inte finns nigra gang- eller
cykelvégar till planomradet. Daremot klassas samtliga végar till, och inom,
omradet som "Bilvig lamplig for gang och cykel”. Bilvidgarnas lamplighet runt
planomradet behéver dock ses over eftersom det ar ett industriomrade och en
stor andel tung trafik kan gora att bilvdgarna trots allt inte bor anses som
lampliga for barn att ga eller cykla pa. Se avsnittet "Brister i befintlig
infrastruktur” for kvalitativa bedémningar.
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Figur 17 - Vdigndit klassat efter hur ldmpligt det dr att gd eller cykla pd.

(] Preliminart planomrade  Vagnét (NVDB) klassat efter hur

lampligt det ar for gang och
cykla
O Ishall Bilvag otillaten for gang-
*  Gang- och cykeldverfart och cykel

Bilvag tveksamt 1amplig
fér gang och cykel
Bilvag lamplig for gang
och cykel
Gang- och cykelvagar

® Partille tagstation

Figur 18 - Enbart vdgar ldmpliga for gdng och cykel.

Resultatet fran natverksanalyserna redovisas i kartbilderna nedan, se figur 19.
Fran ishallen nar man (pa lampliga gang- och cykelvagar) det morkbla omradet
inom 1km, det mellanbla omradet pa 1-2 km och det ljusbla omradet pa 2-3 km.
Den 6vre kartan visar resultatet av analysen med befintligt vagnat och den
nedre kartan visar resultatet med en ny koppling vid jarnvéagen. Det finns inga
bostadsomraden inom 3 km som ar avskdrmade (ondbara). Det finns alltsa
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vagar som klassats som lampliga for gang och cykel som forbinder samtliga
bostadsomraden i Partille med planomradet.

&
Preliminart Omraden som gar att na via
planomrade lampliga gang- och
——r ; cykelvagar inom olika
@ Parllletagstation avstand fran ishallen
G dshall B Inom 1 km
S 1-2km
2-3 km

Figur 19 - Omrdde som nds inom 1, 2 och 3 km pd ldmpliga vigar fér gdng och cykel. Ovre bilden
utan ny koppling, nedre bilden med ny koppling.
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5.1.2  Vilka vagar kommer anvandas?

Ett antagande har gjorts om att en stor del av barnens resor till och fran ishallen
kommer goras till eller fran bostader eller skolor. I kartan visas resultatet fran
natverksanalyserna igen, tillsammans med skolor, forskolor och information om
ungefar hur manga personer som bor i varje byggnad. Befolkningsstatistik pa
DeSO-omradesniva har fordelats ut pa byggnader baserat pa byggnadstyp och
bottenarea.

Kartorna i figur 20 visar att knappt nagon bor eller gar i skolan i ndrheten av
planomradet. De ndrmsta bostadsomradena ligger mer dn en kilometers
gangavstand fran ishallen. Majoriteten av befolkningen i Partille bor pa 2-3
kilometers gangavstand fran ishallen. De flesta skolorna och férskolorna ligger
ocksa pa 2-3 kilometers avstand fran ishallen.

Analysen visar att det finns ett bostadsomrade nordést om planomradet som i
dagslagen inte ndr ishallen inom 3km pa lampliga gang och cykelvagar, men som
gor det efter att den nya bron byggts.



Preliminart Befolkning per byggnad Omraden som gar att na via
planomrade (berdknad fran statistik per lampliga gang- och
® Partille tagstation ~ DeSO-omrade) cykelvagar inom olika
O Ishall 1 person avstand fran ishallen
sha
e Férskol 50+ personer [ Inom 1 km
orsen S 12 km
e Grundskola 5.5
e Gymnasieskola
Anpassad
gymnasieskola

Figur 20 - Omrdden som nds inom 1, 2 och 3 km pd ldmpliga vdgar fér gdng och cykel, befolkning per
byggnad samt skolor och férskolor. Ovre bilden utan ny koppling, nedre bilden med ny koppling.
DeSO-statistiken visar att barnen i Partille bor framfor allt vaster och soder om
planomradet. Majoriteten av barnen kan darfor antas anvanda vigarna soder
om planomradet (Brodalsvagen och Laxfiskevagen) for att na ishallen:



44

e 2400 barn bor séder om vag E20. De antas anvanda de bla vagarna i
kartan nedan.

e 1100 barn bor vister om planomradet. De antas anvinda de rosa
vagarna i kartan nedan.

e 600 barn bor norr om jarnvagen, vaster om planomradet. De antas
anvanda de orange vagarna i kartan nedan.

e 700 barn bor dster om planomradet, saval norr om jairnvigen som séder
om E20. De antas anvianda de gula vagarna i kartan nedan.

Den nya bron skulle formodligen anvdndas av en del av personerna som bor i
det som i bilden nedan bendmns som "Norr” och "Oster”. I figur 21 nedan visas
en ungefarlig bild 6ver vilka viagar barnen kan férvantas anvanda pa vagen till

och fran ishallen.

& A/
Preliminart
planomrade
® Partille tagstation

O Ishall

Figur 21 - Vdgval ldngs ldmpliga gdng- och cykelvdgar frdan 4 omrdden till planomradet.

De vagar som barnen kan antas anvanda har studerats i mer detalj. [ kommande
kartbilder nedan visas utover vagarna dven var det finns gang- och
cykelpassager.
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5.1.3  Bristeriden befintliga infrastrukturen

Det finns inga befintliga gang- eller cykelvagar som leder till planomradet.
Bilvigarna runt planomradet (Brodalsvéigen och Laxfiskevigen) bor ses 6ver for
att undersoka hur sdkra de ar for barn att cykla pa. En stor andel tung trafik kan
gora vagarna olampliga trots sma trafikfloden. Utéver bilvagarna som ansluter
till planomradet bor aven foljande korsningspunkter ses 6ver (se numreringar i
kartbilden, figur 22):

1. Den nya brons anslutning till befintlig vig norr om jarnvagen.

2. Tva korsningar mellan bilvagar precis séder om planomradet.

3. Bilvagen 6ver an soder om planomradet och mojlighet att ansluta till
gang- och cykelvagar séder om an. Bron kommer anvdndas av

majoriteten av de barn som gar eller cyKlar till ishallen.
4. Gang- och cykelvdgens anslutning/6vergang till bilvag (Laxfiskevagen).

() Preliminart planomrade Vagar som kan antas anvandas av
®  Partille tagstation barn till och fran ishallen
O lshall Bilvag lamplig fér gang och

cykel

e Gang- och cykeldverfart A .
Gang- och cykelvagar

Figur 22 - Korsningspunkter att se éver.

Bilderna i figur 23 visar korsningarna i kartan ovanfor. Exakt vilka atgarder som
ar lampliga for att sdkerstalla trafiksdkerheten langs dessa strackor och i dessa
korsningar bor utredas i en sarskild utredning.
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Figur 23 - Korsningspunkter. 1. Gamla Lexbyvdgen, taget vdsterifrdan. 2.a. Laxfiskevdgen, taget
vdsterifrdan. 2b. Brodalsvigen, taget séderifran. 3. Brodalsvdgen séder om bron, taget séderifran. 4.
Laxfiskevdgen, taget dsterifrdn. Kdlla bilder: Google street view
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5.2 Placering busshallplats

En placeringsstudie har gjorts for tre alternativa hallplatser ldngs Brodalsvagen,
inom planomradet. I figur 24 nedan visas de tre alternativa placeringarna med
upptagningsomraden pa 400 m (promenadavstand langs viagnatet) och
ungefarlig dagbefolkning per byggnad. Den mellersta placeringen beddoms som
mest fordelaktig.

Fran den mellersta placeringen (bla markering i kartan) nas, utéver hela
planomradet, dven de flesta byggnaderna i det intilliggande
verksamhetsomradet. Den mellersta placeringen skapar ocksa forutsattningar

for barn att kunna ta bussen till ishallen, och korsa Brodalsvagen pa ett sakert
satt.

() Preliminart planomrade Alternativa hallplatslagen och Férvarvsarbetande dagbefolkning per
upptagningsomrade (400 meters byggnad (beraknad fran statistik per
gangavstand langs véagnatet) NYKO4-omrad, schablonméssigt

® Norr seun, utférdelat pa byggnader efter area

"sunw
och byggnadst:
® Melan W ygaradthnl
1 person

O  Syd
300+ personer

Figur 24 - Omraden som nds inom 400 meters promenadavstdnd frdn tre alternativa hdllplatsldgen i
anslutning till planomradet.

Vasttrafik har dock planer pa att eventuellt placera en héllplats langst oster in
pa Brodalsvagen (utanfor planomradet). Om det placeras en hallplats dven dar
sa skulle det s6dra hallplatsldget vid Brodalen kunna vara mer lampligt. En
definitiv placering av en hallplats langst in pa Brodalsvédgen var dock inte
forutsattning i denna utredning.

Nastkommande avsnitt visar utformningsforslag for busshallplatserna.
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5.3 Utformningsférslag

Utformningen sdder om kopplingen dr densamma for bade bro och
tunnellosning. Det som sKkiljer ar slantutbredningen for de tva olika I6sningarna.
Gatan i samtliga utformningar har dimensionerats utifran framkomlighet for
typfordon Lbn. Busshéllplatser har dimensionerats utifran en dubbelledbuss pa
18 meter.

Efter fastighet Lexby 3.11 viker gatan av med en horisontalradie pa 100 m
vinkelratt mot sparomradet. Denna gata har en bredd pa 7 m, skiljeremsa pa 1
m och GC-bana pa 3 m. Mitt i radien ansluter Brodalsvagen fran st med en
radie pa 60 m och bredd pa 7 m. Norr om sparomradet kan héjdskillnaden tas
upp med en S-formad 16sning. Figur 25 och 26 visar broalternativet respektive
tunnelalternativet.

KONWEX TION FITNING 02

KOWNEXTION FATNING 91

Figur 25 - Utformning med sldnter fér brolésning
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KONNEKTION RITHNG 03

KONNEKTION RITNING §1

Figur 26 - Utformning med sldnter fér tunnellésning

Principskisser for det sodra och mellersta hallplatslaget har tagits fram. Det
sddra hallplatsalternativet utformas enligt figur 27 nedan. Da det hér inte ar
mycket plats for de 18 m langa hallplatserna anses dessa behéva ligga mitt emot
varandra. Kérbanehallplatsen forses med viaderskydd pa den sédergaende
hallplatsen. Dessa trafiksdkerhetsanpassas dven med refug och riacke mellan
hallplatserna. Matten &r enligt sektionen i figur 28.



50

Figur 27 - Planritning dver sédra hdllplatsldget

SEKTION C-C
Sektion med hallplats sadra

BC-BANA BUSSHALLPLATS HED VACERKSYOD riiFBANA REFUG KERBANA. BUSSHALLALATS GANBANA
300 ) % 200 e 20 200

a2 -~

BEF, GINGBANA
2%

BEF. KiRBANA
FLHALALATS
35

BEF. KIREANA
@75

-uL -|L

Figur 28 - Sektion éver sédra hdllplatsldget

Det mellersta hallplatsalternativet utformas enligt figur 29 nedan. Har ar det
placerat tva busshallplatser som ar forskjutna relativt varandra pa en stracka
om totalt ca 55 m. For att trafiksdkerhetsanpassa dessa ar det projekterat
farthinder efter de 18 m langa hallplatserna samt att vigbanan skiljs av med en
2 m bred refug och racke. Matten ar enligt sektionen i figur 30.
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Figur 29 - Planritning 6ver mellersta hdllplatsldget

SEKTION A-A
Sektion med hillplats

nnnnn

— 1 T T B

Figur 30 - Sektion éver mellersta hdllplatsldget

Se ritningsbilagor for fullstandiga principskisser for gata, busshallplatser samt
bro- respektive tunnellésning.
Vad géller infart till omradets norra delar sa blir alternativen fler om hallplatsen
placeras langre séderut. Om hallplatsen placeras i norra laget enligt figur 29
ovan sa maste infarten till de norra delarna av planomradet placeras i en 4-
vagskorsningen tillsammans med befintlig gata dsterut norr om hallplatslaget

(aven den heter Brodalsvédgen). Exakt var den da bor placeras beror pa
dispositionen inom planomradet.
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Vidare kan det med fordel planeras for en tvdargata genom omradet for gang-
och cykeltrafik. Ingen tvargata for biltrafik bedéms vara nédvéandig eftersom det
inte finns nagra direkta malpunkter langst in pa Laxfiskevigen nordvist om
planomradet. Om mojligt bor det aven planeras for rundkdrningsmojligheter for
eventuella bussar i scenariot med en ishall. Detta for att skapa en mer saker
trafiksituation som gor att bussarna kan kéra runt ishallen och inte behéva
backa inom planomradet for att ta sig ut.
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6 Slutsats och rekommenderat fortsatt arbete

Del 1

Att tillskapa en ny koppling fran Brodalsviagen mot Lexbyvagen namns i
oversiktsplanen dar syftet fraimst ar att mojliggora en framtida fortatning av
Lexbydal norr om jarnvigen. En ny koppling skulle dock kunna motiveras pa
kortare sikt och kan eventuellt:

e Underlatta och effektivisera resor for kommunens driftfordon
e Madjliggora for nya kollektivtrafiklinjer

e Avlasta befintliga kopplingar

e Skapa mer gena och trafiksdkra gang- och cykelstrak

Forstudien visar att det ar mojligt att anlagga antingen en tunnel eller bro som
kopplar ihop Brodalsvagen och Lexbyvagen. Bada losningarna ar en férlangning
pa Brodalsvagen som svanger av och korsar jarnvagen vinkelratt. Krav pa
lutningar och vilplan, tillsammans med sldnter gor att bada 16sningarna tar
relativt mycket plats i planomradets nordéstra delar. Att anvianda stodmurar i
stéllet for slanter skulle kunna minska markanspraket for trafiklosningen. Det
finns dven andra dragningar som skulle kunna minska markanspraket i
planomradet, till exempel en rak forlangning av Brodalsvéagen dar en bro eller
tunnel korsar jarnvagen snett i nordostlig riktning. Detta medfor en langre
bro/tunnel, och kraver dven att gatustrukturen 6ster om Brodalsvagen planeras
om. For att kunna svara pa vad som ar moéjligt mer i detalj vad galler
konstruktion, sldnter etc. s maste en mer detaljerad forprojektering
genomforas dir bade brokonstruktion och geoteknik dr ingdende
teknikomraden. En mer detaljerad forprojektering skulle kunna ge ett sikrare
utlatande gillande vilken yta som skulle behova sédkras for kopplingen inom
planomradet.

Del 2

Vad giller parkeringsplatser inom planomradet s har ett antal platser
berdknats bade med och utan mobilitetsatgarder. Parkeringsbehovet ar
berdknat utifran kommunens planeringsdokument for parkering.
Parkeringsbehovet for ishallen har berdknats separat, med ingangsvarden och
antaganden kopplade till den befintliga ishallen vaster om Partille. Antalet
parkeringsplatser for bil som foreslas utgar ifran att samtliga verksamheter
inom omradet kan samnyttja platserna till fullo, det vill sdga att det inte har
tagits hojd for att en del av parkeringsplatserna kan komma att bli lasta for vissa
anvandare, eller inhdgnade. Om inga mobilitetsatgarder infoérs har
parkeringsbehovet berdknats till féljande.

e Scenario 1: 194 bilparkeringar, 102 cykelparkeringar
e Scenario 2, med ishall: 107 bilparkeringar, 82 cykelparkeringar
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For att fa ner antalet bilparkeringar foreslas ett antal mobilitetsatgarder.
Partille kommuns planeringsdokument for parkering saknar angivna avdrag for
en viss typ av atgard, utan det ar exploatdrens uppgift att foresla en atgérd, och
vilket avdrag som de anser vara rimligt. For att fa en fingervisning om
storleksordning pa avdrag for vissa typer av mobilitetsatgarder sa har
Goteborgs stads riktlinjer for mobilitet och parkering anvénts. Foljande
mobilitetsatgarder foreslas som ett slags utgangsléage, det vill siga relativt enkla
atgarder.

e Startpaket for nyinflyttade foretag och 16pande information kring
mobilitet och hallbara transportslag till och fran omradet

e Realtidstavlor for kollektivtrafik

e Kuvalitetshdjande atgarder for cykelparkeringarna

Om ovanstdende mobilitetsatgarder infors foreslas reducerade parkeringstal
som ger foljande parkeringsbehov for respektive scenario:

e Scenario 1: 177 bilparkeringar, 102 cykelparkeringar
e Scenario 2, med ishall: 94 bilparkeringar, 82 cykelparkeringar

Utover ovanstaende mobilitetsatgarder finns det d&ven en rad mer ambitiosa
atgirder som namns i Goteborgs stads riktlinjer, som eventuellt kan tinkas ge
mer avdrag pa parkeringstalen. Dessa atgarder dr mer komplexa och kraver mer
information kring verksamhetstyp och liknande.

Antalet cykelparkeringar som har beraknats har utgatt ifran Partille kommuns
riktlinjer och ska ses som ett minimum.

Del 3

For att vagarna till och fran planomradet ska bli lampliga och sédkra for barn att
ga och cykla pa kravs atgarder framfor allt 1angs Brodalsvagen och Lexbyvigen
dar det i dagslaget kor en stor andel tung trafik och arbetsfordon, samtidigt som
det saknas gang- och cykelvagar. Flera korsningar i narheten av planomradet
behover ses over for att bli sdkra for barn att anvanda.

En placeringsstudie har gjorts for tre alternativa hallplatser inom planomradet
(soder, mellan, norr) langs Brodalsvagen. Den mellersta placeringen bedéms
som mest fordelaktig. Darifran nas, utover hela planomradet, dven de flesta
byggnaderna i det intilliggande verksamhetsomradet inom 400 meters
promenadavstand. Den mellersta placeringen skapar ocksa forutsattningar for
barn att kunna ta bussen till ishallen. Vasttrafik har dock planer pa att eventuellt
placera en hallplats langst 6ster in pa Brodalsvigen (utanfor planomradet). Om
det placeras en hallplats aven déar sa skulle det s6dra hallplatslaget vid Brodalen
kunna vara mer ldmpligt. En definitiv placering av en hallplats ldngst in pa
Brodalsvdgen var dock inte forutsdttning i denna utredning.



