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SAMMANFATTNING

Under de senaste aren har fragorna om hushallning
och besparing av energi agnats allt storre intresse.
Inom alla omrdden har forskare och andra intressen-
ter utvecklat nya och andrade metoder for att spara
energi. Aven pa transportsidan finns ett stort sa-
dant intresse. | Sverige svarar transportsektorn
for 15 % av oljeforbrukningen.

Den stora forbrukaren ar personbilen och ett dver-
forande av resor till kollektiva fardmedel kan fa
goda effekter inte enbart fran energisynpunkt. Men,
som energiprognosutredningens lagesrapport 1973 skri-
ver - "Aven ett si drastiskt ingrepp som att helt
eliminera all personbilstrafik dar motsvarande trans-
portbehov skulle kunna tillfredsstallande tackas

med kollektiva transporter betyder darvid endast att
en mindre del, storleksordningen 30 % av den totala
drivmedelsforbrukningen for personbilstrafik kan eli-
mineras, dwvs cirka 3 % total minskning av energi-
konsumtionen synes mojlig."

I denna rapport har EPDX) —kommittén genom Gavle kom-
mun och K-Konsult genomfért ett antal rakneexempel
for att undersdka sambandet mellan trafikplanering i
olika former och energiforbrukning. Samtliga rékne-
exempel anknyter till Gavle kommun och har kunnat
genomforas till stor del samtidigt som kommunen ut-
fort en ny berdkning av de framtida trafikmangderna
i hela kommunen.

Utredningen bdrjar med en beskrivning av allt under-
lagsmaterial som har anvants i de olika exemplen.
Ett stort avsnitt Agnas at beskrivning av de omraden
som ingar i undersokningen sid att den icke Gavle-
orienterade lasaren skall ha mgjlighet att tranga in
i utredningen.

Det forsta rakneexemplet behandlar avvagningen mel-
lan kollektiv och individuell trafik. | prognos-
arbetet har berédknats andelen kollektiva resor for
olika &r. Underlaget for prognosarbetet ar en klart
uttalad politisk vilja att satsa pa atgarder for att
minska bilakandet framfor allt i centrum. Detta med-
for stor andel kollektivtrafik och manga gang- och
cykeltrafikanter

I rakneexemplet har antagits att bussresandet okar
med 50 respektive 100 %. Utredningen behandlar inte
fragan hur man uppnar denna effekt utan beraknar
endast de energimassiga konsekvenserna av en sadan
forandring. Ett okat bussdkande - kollektivtrafiken
inom Gavle bestar av enbart bussar - innebar minsk-
ning av andra fardmedel - bil, gang och cykel. Denna
minskning ar givetvis varierande i olika reskombina-
tioner - vid langa avstand har trafikanterna andra

Xx) EPD = Energi, prototyper och demcnstrationsanlagg*”
ningar



fordelningar an vid korta resvagar.

Men ett Okat bussresande innebar ocksa ¢kad belast-
ning pd bussarna. Utredningen konstaterar att under
lagtrafik finns utrymme aven for ett 100 %-igt oOkat
resande men under hogtrafik innebar varje 6kning mot-
svarande oOkning av bussinsatser med en samtidig Ok-
ning av drivmedelsférbrukningen.

Resultatet av beradkningen visar att for Gavle inne-
bar det 50 %-iga alternativet en minskning av driv-
medelsforbrukningen med cirka 1,25 miljoner liter
och 100 %-nivan cirka 2,5 miljoner liter/ar.

Utredningen har ocksd forsokt uppskatta den totala
besparingen om motsvarande Okning av bussresandet
kunde ske 1 hela landet. Denna upprakning som redo-
visar en besparing pa 25 respektive 50 miljoner liter
drivmedel ar emellertid mycket osdker och antyder
endast storleksordningen.

Under avsnittet trafiksanering aterfinns tva exempel
- ett for centrum och ett for ett aldre villaomrade.
FOr centrum redovisas tre av de alternativ som skis-
serats i samband med centrumplanen och som innebar
forvandling till ganggator i mindre eller stoérre om-
fattning och kan vara en etappvis forandring.

I berakningen ingar saval centrumgatorna som gatorna
i narmaste omgivningen. Redovisningen sker i form
av varden pa trafikarbetet - nagon direkt oversatt-
ning till drivmedelsforbrukning har ej gjorts.

Badda stegen i trafiksaneringen for centrum innebar
okning av trafikarbetet vilket ar helt naturligt.

Det nuvarande gatunatet i form av genomgdende gator
ersattes med ett system av atervandsgator eller U-
gator, vilket medfor vagforlangningar. | bada ste-
gen ar forandringen dock marginell och for hela prog-
nosomradet ar inverkan cirka 1 %.

Trafiksaneringen av bostadsomradet Hogsta-Nyvall har
aven den skett stegvis. | en forsta etapp forandras
enbart gatunatet och i en senare omgang kan ytterli-
gare fastigheter bebyggas. Beradkningen visar aven

i1 detta fall en 6kning av drivmedelsforbrukningen -
gena fardvagar ersattes med atervandsgator for att
forbattra miljoé och sdkerhet. Forandringarna for
hela omradet ar dock mycket smd men en detaljerad
studie av olika delomraden ger olika resultat. |
ndgra omraden ar okningen/fastighet av trafikarbetet
och darmed energiforbrukningen mycket storre an i
andra. Det torde dock vara mojligt att genom flytt-
ning av avstangningspunkterna forbattra situationen.
Slutsatsen blir att vid trafiksaneringar bor ocksa
understkas forandring av trafikarbetet i olika alter-
nativ som ur miljosynpunkt skall vara likvardiga.



Ett forsok till upprakning for hela Gavle har ocksa
gjorts och detta visar att om kommunens planer pé
trafiksanering genomfors okar drivmedelsférbrukning-
en med cirka 45 000 liter/ar. Utredningen har inte
vagt de positiva sidorna av en trafiksanering mot
denna 6kning utan konstaterar bara att foérdjupade
studier kan minska de energimassiga nackdelarna.

Under avsnittet Bussgata har en rent teoretisk berak-
ning gjorts. Stadsdelen Andersberg ar fardigbyggd
till cirka 90 % och det torde inte vara mojligt att
nu bygga om hela gatunatet. Men rakneexemplet visar
anda att vid planlaggningsprocesser bor alternativ
med inre bussgator ocksd studeras.

Rakneexemplet utgar fran dagens trafik och har grun-
dats pa gallande turlistor och oljeforbrukningar.
Bussen trafikerar i dag den yttre perifera gatan (om-
radet utifradnmatas) och bussgatan har foreslagits
dragen inne i den centrala parken.

Bussgatan medfor kortare korvagar - antalet fordons-
kilometer minskar med cirka 40 000 fran 75 000 till
35 000 fordonskilometer. Den arliga vinsten blir
cirka 18 000 liter for denna busslinje. Med bussga-
tan medfor forandringar i gangavstanden till hall-
platserna - en mindre o6kning uppstar som dock kan
kompenseras av Okad turtathet. Vid alternativet okat
totalt bussresande kan ytterligare 9 000 liter driv-
medel beréknas som vinst.

Som avslutning pa saneringsavsnittet har gjorts en
berakning av_effekter att senarelagga utbyggnaden av
tillfarten till ett nytt bostadsomrade. Omréadet,
Sédra Bomhus, skall byggas ut under nagra ar och be-
fintliga gator kan anvandas med dalig kapacitet och
miljoé samt okad risk for trafikolyckor. De berdrda
gatorna grupperades i olika hastighetsklasser och i
samband med trafikprognosen specialstuderades dessa
leder. | sammanhanget har ocksd gjorts ett forsok
att uppskatta energiforbrukningen for byggandet av
den nya tillfarten och det visar sig att energifor-
lusterna pd dagens nat under tvd ar svarar mot ener-
giforbrukningen fér byggandet.

Avsnittet om konsekvenserna for gcm-vagnatets utbygg-
nad resulterade i att man inte anser sig kunna draga
ndgra slutsatser. Forandringarna visade sig for sma
och detta torde erfarenhetsmassigt bero pad att det
tar lang tid och viss paverkan for att foérandra tra-
fikantvanor.

Det bor ater pdpekas att den nu presenterade rappor-
ten inte utgor ndgot egentligt forskningsarbete utan
endast ar nagra rakneexempel med avsikten att fasta
uppmarksamheten pa de energimassiga forhallandena
inom trafikplaneringen.
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1 INLEDNING
1.1 Trafikplanering fran enerqisynpunkt

Av den totala energikonsumtionen i varlden svarar
transporterna for cirka 20 %. For Sveriges del sva-
rar transportsektorn for cirka 15 % av oljekonsum-
tionen. Till transportsektorn raknas i detta avseen-
de mark-, sj6- och lufttransporter inklusive privat-
bilar.

Transportsektorns energikonsumtion domineras av per-
sonbilar. | Sverige svarar personbilen for cirka

85 % av denna konsumtion. En personbil fordrar ener-
gi saval vid fordonets drift som vid dess tillverk-
ning. Som exempel kan anges att det for tva ars

drift av en mellanstor personbil atgar lika mycket
energi som vid bilens tillverkning. Minskad person-
bilstrafik och minskad personbilstillverkning ar sa-
lunda av betydelse vad avser transportsektorns energi-
behov.

Enligt energiprognosutredningens lagesrapport 1973
svarar personbilstrafiken totalt for narvarande for
cirka 10 % av var totala energikonsumtion.

"Aven ett si drastiskt ingrepp som att helt eliminera
all personbilstrafik dar motsvarande transportbehov
skulle kunna tillfredsstallande téckas med kollektiva
transporter betyder darvid endast att en mindre del
storleksordningen 30 % av den totala drivmedelsfor-
brukningen for personbilstrafik kan elimineras, dvs

cirka 3 % total minskning av energikonsumtionen synes
mojlig."

Personbilen ar det i sarklass mest energikravande
nartransportmedlet saval vid genomsnittligt utnytt-
jande som vid full belaggning. Aven kollektiva fard-
medel utnyttjar energin daligt eftersom de har 1&g
medelbelaggning. En fullt utnyttjad personbil drar
mindre energi &n en ordinar buss med 5-10 passagerare.

Under den narmaste 10-arsperioden torde oljeprodukter
komma att bli den dominerande energiformen for drift
av motorfordon. | en framtid kan andra typer av mo-
torbranslen eller framdrivningssatt komma att bli
aktuella

En overforing av transporterna fran biltrafik till
kol lektiv trafik ger minskad energikonsumtion. Tra-
fikarbetet minskar men transportarbetet ar oférand-
rat. Samma effekt erhalles genom 6kad grad av sam-
akning, dwvs vid o6kad personbilsbelaggning.

Minskad forbrukning av bransle kan uppnds genom fran
bransleekonomisk synpunkt forbattrat framforande av
bil, forbattrat fordonsunderhdll eller forbattrade
vag- och trafikforhallanden. Speciellt for kollektiv
trafik galler att nigra av de viktigaste faktorerna



som paverkar energikonsumtionen ar antal hallplats-
uppehall, jamn eller ryckig koérning, vagnvikt per
passagerare, omvandlings- och overforingsforluster
i energiforsorjningen och forluster i drivsystemet.

Forbattring av den konventionella bilens bransleeffek
tivitet ger minskad energikonsumtion. Exempel pa at-
garder ar reducerad fordonsvikt, forbattrade aerody-

namiska egenskaper och &ndrade motoregenskaper, for-

battrad kraftoverforing osv.

Atgarder for energibesparing sammanfaller i manga
fall med atgarder for att forbattra trafiksakerhet
och miljo.

1.2 Kommunal energiplanering

Energifﬁrsdrjnln%en ar idag en viktig fraga for lan-
dets kommuner. tgarder maste overvagas att minska
okningstakten for energikonsumtionen i enlighet med
den malsattning som regeringen angivit. Detta inne-
bar bl a att energiforbrukningen inom bostadssektorn
maste minska trots att bostadsbestandet forutsattes
oka under perioden fram till 1985. Aven inom 6vriga
energikonsumerande omraden mdste begrénsningar over-
véagas .

Enligt en lag om energiplanering utfardad 9 juni 1977
(SFS 1977:439) skall kommunerna i sin planering fram-
ja hushallningen med energi samt verka for en saker
och tillracklig energitillforsel. For att utfora
sadan planering fordras emellertid utredningar inom
manga omraden av den kommunala verksamheten.

1.3 EPD-projekt Gavle

Genom beslut av riksmotet varen 1975 proposition
1975:30 har statens rad for byggnadsforskning (BFR)
fatt medel till s k EPD-verksamhet inom byggnadssek-
torn. EPD ar en forkortning av energi, prototyper
och demonstrationsanlaggningar. Utvecklings- och
demonstrationsarbetet skall bl a omfatta verksamheten
att samordna energiplaneringen med den fysiska sam-
hallsplaneringen i nagra kommuner. Bland annat genom
fors en rad olika undersokningar inom energiomradet

i Gavle kommun.

Utredningsverksamheten i Gavle kommun omfattar bl a:

Basdatabank

Handledning i kommunal energiplanering

Energiplan for Gavle

Samordning mellan energiplanering och 6vrig kommu-
nal planering

Transportsektorns energibehov

Oversiktlig studie av energianvandningen
Fordelning mellan uppvarmningsformer



For projektet transportsektorns energibehov har ut-
valts ett antal delprojekt som beddmts intressanta
fran energikonsumtionssynpunkt och som med fordel
kunnat bedrivas i1 anslutning till det utrednings-
och prognosarbete som pagar inom kommunen. Projek-
ten ar att betrakta som rakneexempel i forsta hand
tillampbara p4 Gavle men med viss allmangiltig an-
vandning.

1.4 Projektbeskrivning
1.4.1 Svfte

Projektet transportsektorns energibehov omfattar tre
delprojekt

Delprojekt 1 omfattar studium av avvagningen mellan
kollektiv och individuell trafik och sambandet med
energiforbrukning. Projektet avser att belysa hur
energikonsumtionen beror av valet av fardmedel genom
utredning av konsekvenserna fran energisynpunkt av
ett okat nyttjande av kollektiva fardmedel. Studien
samordnas med pagdende prognosarbete inom kommunen.

Delprojekt 2 omfattar studium av trafiksaneringsat-
garders effekt och konsekvenserna av modern stads-
planestandard pa energiforbrukningen i olika typer
av omraden. Projektet syftar till att 6ka kunskapen
om dessa samband i ett centrumomrdde respektive be-
fintlig laghusbebyggelse. | projektet ingar vidare
att studera konsekvenserna fran energisynpunkt av
att fora°in en central bussgata i ett befintligt bo-
stadsomrdde med utifranmatning. Slutligen omfattar
projektet en analys av inverkan av en etappvis ut-
byggnad av ny tillfartsled till en ny stadsdel.

Delprojekt 3 syftar till att belysa inverkan pé val
av fardmedel med avseende pa& olika standard pa gang-
och cykelvagnat och darmed sammanhangande konsekven-
ser pa energiforbrukningen.

1.4.2 Projektresultatets forvantade véarde

Projektet vantas kunna medfora att energifrdgorna kan
inarbetas i de kommunala planeringsrutinerna inom
trafik- och transportsektorn och att bredare besluts-
underlag skapas for den kommunala planeringen.

Resultatet av studierna vantas bli anvandbara inte
bara i Gavle kommun utan i andra kommuner dar diskus-
sion och planering av den kollektiva trafiken pagar.

Studien av gang- och cykelvagarnas inverkan pa energi-
forbrukningen vantas tillsammans med utredningen om
cykeln i stadens trafiknat (planverkets rapport nr
33:1) bidraga till en okad kommunal satsning pa gang-
och ‘cykelvagar.



1.4.3 Beskrivning av objekt
1.4.3.1 Awvvagning kollektiv - individuell trafik

Tidigare ars planering av stadscentra har i _stor ut-
strackning baserats pa en forhallandevis fri biltra-
fik. Bland annat bygger tidigare trafikprognoser
for Gavle pa ett antagande om fri biltrafik.

Av miljo-, trafiksakerhets- och framkomlighetsskal
har pd senare ar installningen till biltrafik i cen-
trala omrdden andrats och en stravan intratt att be-
gransa biltrafiken.

I den av kommunfullmaktige i Gavle i januari 1975 an-
tagna kommunplanen anges som malsattning att begran-
sa biltrafiken i centrumomradet till forman for kol-
lektiv trafik samt gang- och cykeltrafik. Som medel
att begransa biltrafiken anges forandringar i gatu-
natets uppbyggnad med indelning av centrumomradet i
zoner, reglering av parkeringsplatsernas antal och
lokalisering samt prissattningen for parkering.
Slutligen fordras att den kollektiva trafiken gors
attraktiv och blir ett reellt alternativ till privat-
bilen.

Projektarbetet har koncentrerats pa vilka konsekven-
ser som erhdlles vid olika andringar av foérhallandet
kollektivresande - privatresande med bil. Hur dessa
forandringar eventuellt skall kunna uppnas ligger
utanfor ramen for projektet.

Nya trafikprognoser uppréattas for narvarande for
Gavle kommun. | kommunens arbetsprogram ingar att i
viss omfattning studera olika alternativ av fordel-
ningen mellan resor med kollektiva fardmedel respek-
tive med bil. For Gavles del galler de kollektiva
fardmedlen enbart bussar. Fran energikonsumtionssyn-
punkt ar i detta sammanhang analys av ett antal sa-
dana alternativ av intresse. Prognosarbetet har dar-
for utvidgats till att omfatta konsekvenserna fran
energisynpunkt av en jamforelse mellan den avvéagning
mellan kollektiv trafik och biltrafik som efterstra-
vas i kommunens biltrafikprognos dar malsattningen

ar att begransa biltrafiken 1 centrum respektive en
okning av kollektivtrafiken med 50 respektive 100 %.

1.4.3.2 Konsekvenser av trafiksaneringsatgarder
och modern stadsplanestandard i olika om-
radestyper

I de flesta av landets tatorter pagar kontinuerligt
i aldre bebyggelseomraden sanering bade av trafiken
och av bostaderna. Som underlag for trafiksanering
tillampas de principer som under 1960-talet utveck-
lades av SCAFT-gruppen pa& Chalmers och som redovisats
i flera olika publikationer. Inom planverket, vag-
verket och trafiksakerhetsverket pagar for narvaran-
de ett stort utredningsarbete under samlingsnamnet



"Stadens trafiknat”. Avsikten med detta arbete éar
att skapa nya anvisningar for utformning av trafik-
naten i vara samhallen.

Trafiksanering innebar i praktiken ofta att koérvag-
arna utformas ibland med stora vagforlangningar for
att gang- och cykelvagarna skall bli gena och sakra.
Detta medfor - vid ofdrandrat nyttjande av bilar -
en okad energiforbrukning.

Projektet avser undersokning av vilka konsekvenser
en trafiksanering medfor:

hur mycket okar korlangder (6kad energiforbruk-
ning) ?

blir det forandringar i1 framkomlighet och darmed
andrad drivmedelsforbrukning?

Projektet omfattar centrumomradet samt ett aldre lag-
husomrade kallat Hogsta-Nyvall och beldget i stads-
delen Bomhus. Effekterna fran energisynpunkt pad ut-
byggnad av en bussgata i ett centralt lage i en be-
fintlig stadsdel med utifranmatning studeras i stads-
delen Andersberg.

Trafikledsnatets successiva utbyggnad i ett samhalle
kan i manga fall vara av intresse fran energisyn-
punkt. En senarelaggning av nagot eller flera tra-
fikledsobjekt medfor ofta vagforlangningar, manga
ﬁénger av stor langd och med besvarande trafiksvarig-
eter som foljd.

For stadsdelen Sédra Bomhus som for narvarande ar
under utbyggnad och som omfattas av storre delen av
bostadsbyggnadsprogrammet for perioden 1978-83 har
diskuterats att senareldgga utbyggnaden av den nya
trafikled som skall vara huvudtillfart till stadsde-
len. Om leden inte kommer till stand madste omradet
trafikforsorjas via ett antal andra befintliga leder
innebarande icke ovasentliga vagforlangningar for
trafikanterna. Projektet omfattar studium av vins-
terna fran energisynpunkt av att bygga huvudtillfar-
ten till vissa delar respektive i sin helhet jamfort
med att anvanda det ovriga trafikledsnatet

De olika delomradenas lage i kommunen framgdr av
bilaga 1.

1.4.3.3 Energiforbrukningens forandring vid olika
standard pa gang- och cykelvagnatet

Utbyggnad av gang- och cykelvagnatet sker i vara tat-
orter framst fran trafiksakerhets- och miljosynpunkt.
Varje bilist som valjer att bli gang- eller cykel-
trafikant (vid vissa av sina resor eller merparten
darav) bidrar till besparingar fran energisynpunkt.
Nagra tidigare undersokningar om hur en utbyggnad

av gang- och cykelvagar med en hdjning av trafik-
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sakerheten, framkomlighetsstandarden och darmed for-
bindelsens attraktivitet paverkar trafikanternas val
av fardmedel finns inte. | foreliggande delprojekt

har detta studerats.

vaster om centrumomradet har en ny bro, Kvarnbron,
oppnats for trafik i november 1976. Genom brobygget
har Parkvagen, Vastra vagen och Nygatan sammankopp-
lats till ett effektivt och hidgklassigt trafiknat

for biltrafiken. | samband harmed har den tidigare
forbindelsen for biandtrafik Over Drottningbron om-
vandlats till en exklusiv forbindelse for gang- och
cykeltrafik. Genom planskilda korsningar star Drott-
ningbron i forbindelse med det 6vriga gang- och cykel-
vagnatet. Effekterna pa valet av fardmedel har un-
dersokts genom trafikrakningar hdésten 1976 och 1977
dvs fore och efter omlaggningen.

1.5 Arbetsgrupp

EPD-verksamheten ar en sarskild del av Byggforsknings-
radets verksamhet. Under sommaren 1975 uppdrog BFR
at en séarskild arbetsgrupp, EPD-kommittén, att svara
for EPD-verksamhetens genomférande. Under EPD-kom-
mittén har Gavleprojektet letts av en projektgrupp,
den s k Gavlekommittén, bestdende av kommunalradet
Sven Larsson, ordfoérande, direktor Karl-Erik Tengroth,
kommunforbundet, vice ordfdorande, samt stadsarkitekt
Erik Larsson och energiverksdirektéor Bengt Landgvist.

Projektet Transportsektorns energibehov har enligt
ett beslut i EPD-kommittén 760309 haft trafikingen-
Jor Bengt Skagersjo, Gavle, som projektledare och
civilingenjor Bror Kjellin, K-Konsult, Stockholm,
som bitradande projektledare.

Projektorganisationen har vidare bestatt av en pro-
jektledningsgrupp i vilken har ingatt stadsplane-
arkitekt Gunnar Lidfeldt, byrdingenjor Bjorn Salomons-
son och trafikchef Henry Wichardt, samtliga Gavle
kommun.

I utredningsarbetet har dessutom ingenjor Karl-Eric
Skoging, K-Konsult, medverkat. Ritningsarbetet har
utforts dels av stadsarkitektkontoret i Gavle och
dels av K-Konsult, Stockholm.

Gavleprojektet har styrts genom aterkommande samord-
ningsmoten vid vilka representanter for de olika pro-
jekten deltagit.



2 OMRADESBESKRIVNINGAR
2.1 Allmant

En av forutsattningarna for Gavle kommuns engagemang
i foreliggande projekt var att en samordning sa langt
mojligt skulle kunna ske med den planeringsverksamhet
pa trafiksidan som for narvarande pagadr. Delprojek-
ten har valts med ledning héarav.

For de delstudier som ingadr i projektet har efterstra-

vats att valja sd entydiga och lattdefinierbara om-
raden som mojligt.

Omradet for delprojekt 1 motsvarar salunda den del

av kommunen som omfattas av den pagdende revidering-
en av kommunens biltrafikprognos. Centrumomradet

har samma omfattning som i den till kommunplanen ho-
rande centrumplanen. Saneringsomradet Hogsta-Nyvall
utgors av ett aldre bebyggelseomradde med smalt och
omodernt gatunat. Omradet kan bli foremdl for viss
fortatningsbebyggelse och nyexploatering i1 samband
med att planerade trafiksaneringar genomférs. Stads-
delen Andersberg, for vilken konsekvenserna av en
central bussgata skall studeras, ar snart fardigbyggd
och ar den senast fardigstallda stadsdelen i1 centrala
tatorten. Upplandsleden slutligen berér de bostads-
omradden som for narvarande ar under utbyggnad och dar
merparten av kommunens bostadsbyggande kommer att

ske under den -narmaste 5-arsperioden. Kvarnbron och
Drottningbron ingdr i de delar av trafikledsnaten

for motorfordons- respektive gang- och cykeltrafik
som tangerar centrumomrddet i dess vastra del.

2.2 Beskrivning av kommunen

Gavle ar en gammal stad med stadsrattigheter som da-
terar sig fran 1446. Som storkommun belagger Gavle
en 14:e plats med sina cirka 87 000 invanare. Land-
arealen uppgar till cirka 16 kvadratmil. Centrala
tatorten omfattar cirka 85 % av kommunens befolkning.

Naturgeografiskt sett ar kommunen belagen i1 grénsom-
radet mellan den mellansvenska lovskogsregionen och
den norrlandska barrskogsregionen. Kommunen domine-
ras av slattomrdden huvudsakligen berggrundsslatter
som ger en flack terrang. Genom kommunen léper
Gavledsen

Kommunen bestar av de numera sammanlagda Gavle stad
samt Hamrange, Hedesunda, Hille och Vvalbo kommuner.
Kommunen har en langd av cirka 9 mil och en bredd
pa cirka 2,5 mil.

Fran att ursprungligen ha varit en handels- och sj6-
fartsstad har kommunen &aven utvecklats industriellt.
Branscherna har varierat fran skeppsbyggeri, textil
och bekladnad for att idag domineras av verkstads-
och skogsindustri. Den senare representeras av Kors-
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nds-Marma AB och Kopparfors AB.

En relativt stor sektor inom tillverkningsindustrin

ar livsmedelssidan med bl a General Foods Skandina-

vian (Gevalia), F Ahlgrens Tekniska Fabrik AB (Lake-
rol) och AB Erik Sohlbergs Livsmedel.

Handel-, hotell- och samfardselbranscherna syssel-
satter tillsammans i stort sett samma antal anstall-
da som tillverkningsindustrin.

Tjanstesektorn utgdér en stor del av kommunens narings-
liv. Under 1970-talet har den vuxit till den stdrsta
sektorn och har okat ytterligare genom utflyttningen
av statliga verk fran Stockholm, namligen Central-
namnden for fastighetsdata, Statens Lantmateriverk

och Statens institut for byggnadsforskning.

Genom kommunen gar vag E 4 och fran Gavle och vaster-
ut Rv 80 mot Falun m fl.

Som kuststad och industricentrum har Gavle en av lan-
dets storsta och mest expansiva hamnar.

2.3 Prognosomradet

Projektet avvagning kollektiv trafik - biltrafik har
av praktiska skal kopplats till det pagaende prognos-
arbetet inom Gavle kommun. Undersokningsomradet sam-
manfaller darfor med prognosomradet.

Prognosomradet omfattar Gavle tatort, f d Hille kom-
mun upp till den gamla kommungransen mot Hamrange,

f d Valbo kommun till den gamla kommungransen mot
Hedesunda samt Skutskar och Alvkarleby tatort i Alv-
karleby kommun. Hamrdnge och Hedesunda har i prog-
nosarbetet behandlats som fjarrdistrikt. Detsamma
galler Sandviken och omradena vaster darom.

Prognosomradets omfattning framgar av bilaga 1.

Prognosomradet har indelats i centrum-, krans-, ytter-
och fjarrdistrikt Totalt ar antalet distrikt 118
varav 9 utgors av fjarrdistrikt Distriktsindelning-
en bygger pad den for kommunen gallande administrati-
va indelningen i delomrdden. | prognosarbetet har
delningar respektive sammanslagningar gjorts for att
omraden av sd enhetlig och homogen typ som mojligt
fran trafiksynpunkt skall erhallas.

Det pagdende prognosarbetet avser upprattande av
prognoser for biltrafik respektive kollektiv trafik
for aren 1985 och 2000. EPD-projektet foljer prog-
nosarbetet i detta avseende men har begréansats till
att omfatta forhallandena &r 1985. En utvidgning
till ar 2000 har bedoémts inte tillfora projektet nag-
ra ytterligare, vasentliga bidrag.



Det inom prognosomradet befintliga och fram till &r
1985 planerade trafikledsnatet omfattande fjarrleder,
primar-, sekundadr- samt vissa storre matarleder be-
handlas i projektet. Huvudvagarna till och fréan
prognosomradet utgors av skaften till de distrikt
som ligger utanfor prognosomradet.

2.4 Centrumomréadet

Centrumomradet har i kommunplanen begransats till att
omfatta den del av tatorten som ar belagen innanfor
Staketgatan i norr, jarnvagen i Oster, Kaserngatan i
sdder och Luthergatan och Kaplansgatan i vaster.
Centrumomradet tacker en yta av cirka 800 x 1 200 m
vilket ar ungefar lika stort som den del av Goteborgs
city som omfattas av det ar 1970 genomforda zonsyste-
met. Centrumomradet framgar av bilaga 2.

Delar av centrala Gavle, framst kvarteren norr om
Gavlean kring Stortorget-Drottninggatan och Nygatan
samt kring so6dra Kungsgatan karaktériseras bl a av
ett rikt och varierat utbud av service med stor re-
gional rackvidd. Huvuddelen av lans- och kommunal-
forvaltningarna liksom en stor del andra arbetsplat-
ser ar belagna inom detta omrade. Koncentrationen
av servicefunktioner och arbetsplatser har medfért
att omraddet blivit den framsta knutpunkten inom re-
gionen nar det galler saval enskild som kollektiv
trafik

Vid boérjan av ar 1976 bodde 5 900 personer inom cen-
trumomradet vilket ar cirka 7 % av kommunens befolk-
ning (86 900) .

Antalet sysselsatta inom kommunen uppgick ar 1976
till 37 400 personer. Av dessa hade 9 500 eller
cirka 25 % sin arbetsplats inom centrumomradet.

6 200 var verksamma inom den del av centrumomradet
som ligger norr om Gavledn.

Det i centrumplanen antagna sysselsattningstillskot-
tet inom servicesektorn torde till en stor del ske i
eller i anslutning till centrum.

Dagens stadsplan for Gavle centrum kadnnetecknas av

ett ratvinkligt gatundt med en nord-sydlig axel ge-
nom centrum i form av Radhusesplanaden som &r trad-
bevuxen. Denna korsas vinkelratt av tva stora espla-
nader, Nygatan och Staketgatan som ocksa ar tradbe-
vuxna. Byggnadskvarteren ar i allmanhet ganska sma
och bvggnadshéjderna réor sig om 3 a 4 vaningar. Stor-
torget, Radhustorget och Slottstorget &ar stora torg
som ar inordnade 1 systemet.

Radhusesplanaden eller Esplanaden som den ocksa kal-
las, ger representativ stadga at Gavles officiella
och kommersiella centrum. Det gaturum som har ar ut-
bildat fran Gavledn i sdder och Staketgatan och Tea-
tern norrut betraktas som stadens fornadmsta. | cen-



trumplanen uttalas att ett bevarande av detta gaturum
inte enbart ar en lokal fraga utan torde ha betydande
riksintresse dd fi svenska stader torde uppvisa en
sadan medvetet genomford stadsbyggnadsidé

Stortorget har 1973 omvandlats till ett bilfritt torg
med bl a torghandel. | anslutning hartill omvandla-
des Drottninggatan till ganggata vaster om Radhus-
esplanaden, i Esplanaden samt kvarteret narmast Oster
darom. Ett antal tidigare genomfarter i Esplanaden
har numera sténgts for biltrafik.

Fransett ovannamnda bilfria ytor ar gatunatet inom
centrumomrddet upplatet for biltrafik.

Trafiken pad Radmansbron och Kungsbron uppgick ar 1976
till cirka 27 000 fordon/dygn. Trafiken var av samma
storleksordning pa Esplanaden soder om Nygatan. |
centrumplanen anges som malsattning att biltrafiken
skall begransas inom centrumomradet. En viss minsk-
ning av trafiken kommer att erhallas nar den nya E 4-
forbifarten blir klar omkring 1981.

Centrumomradet trafikeras for narvarande av Gavle
Lokaltrafik med sju linjer samt av bussforetagen SJ,
GDG och Valbo Omnibus AB. De tre sistnamnda buss-
foretagen har terminal vid centralstationen omedel-
bart utanfor centrumomradet.

I den till kommunplanen hérande centrumplanen anges
att planeringen bl a skall syfta till att forbattra
den yttre miljon avseende sakerhet, halsa, trafikfor-
hallanden samt upplevelse av stadens yttre form.
Darvid skall storsta mojliga hansyn tas till stadens
kulturhistoriska arv och traditioner vad galler var-
defulla stadsplanemdnster, miljoer och byggnader.

Enligt centrumplanens malsattning skall biltrafiken
begransas i centrumomrddet till forman for kollektiv
trafik samt géng- och cykeltrafik. For att uppna
detta foreslas bl a forbifartsleder, centrumtangeran-
de leder samt en indelning av centrumomradet i zoner
mellan vilka biltrafik inte ar mojlig annat &n via
centrumtangerande leder.

Trafikledsnatet beskrivs narmare under punkt 3.2
Trafikledsplaner

Nuvarande och planerade parkeringsforhallanden be-
akrivs narmare under punkt 3.5 Parkeringsforhallan-
en.

2.5 Hogsta-Nyvall

Hogsta-Nyvall &ar beldget i stadsdelen Bomhus cirka

5 km fran Gavles centrum (bilaga 1). Omradet ar i
stor utstrackning bebyggt med aldre bostadshus i
form av smdhus fran borjan av 1920-talet uppblandade
med p& senare tid pd dispens uppforda enfamiljshus.



Tomtstorleken ar varierande men med ett inte ovasent-
ligt inslag av stora tomter.

Omradet begransas i norr av Furuviksvagen, i oster

av Timmerrannan, i soéder av annu obebyggd skogsmark
samt i vaster av det nyexploaterade bostadsomradet

Bjorsjohojden. Omradet framgar av bilaga 3.

I Hogsta-Nyvall finns for narvarande 184 fastigheter.
Vid slutet av ar 1976 uppgick antalet invanare till
535 personer.

Gatunatet ar otidsenligt och stora delar darav ar i
daligt skick. Trafikbelysningen ar otillracklig,
asfaltbelaggning saknas i stor utstrackning och gatu-
bredderna ar for smid. Vintertid uppstar stora prob-
lem med snérdjningen.

Under ar 1968 utarbetades forslag till stadsplan for
Hogsta och Nyvall. Syftet var att mojliggora ett ge-
nomforande av moderna stadsplaneprinciper inom omra-
det med differentiering i olika slag av trafikleder
samt_en viss grad av separering av géng- och cykel-
trafik fran biltrafik inom omradet. Planforslaget
visade darjamte en mojlig ny strackning for Furuviks-
vagen norr om nuvarande vag. Fran det oOvergripande
sekundarledsnatet angavs matarleder och entrégator

in i omrddet. Planforslagen 6verensstamde i princip
med SCAFT 1968 "Riktlinjer for stadsplanering med
hénsyn till trafiksdkerhet". Bostadsgruppernas
entrégator foreslogs i de flesta fall utformade for
rundkérning for att mojliggdra en rationell vinter-
vaghallning.

Planférslagen innebar ett antal kvartersgenombrott
for helt nya gator samt vissa igenlaggningar av ga-
tor for att astadkomma den nodvandiga graden av tra-
fiksanering. Som en konsekvens av planforslagen
maste en del av de befintliga tomterna f& en annor-
lunda figuration.

Lansstyrelsens beslut att faststalla planforslagen
foranledde besvar. Vid proévningen av Kungl Maj:t
lamnades besvaren utan bifall.

Plangenomforandet i Hogsta-Nyvall har emellertid
gatt mycket trogt beroende bl a pa en kompakt mot-
vilja hos invanarna mot de faststallda stadsplanerna
med hansyn till kostnader och intrang. For att un-
dersoka forutsattningarna till vissa andringar av
planférslagen har numera byggnadsférbud inforts.
Jamsides harmed har ett forslag till revidering av
trafikledsplanen utarbetats och presenterats for de
berérda. Forslaget till trafikledsplan har i prin-
cip godkants och avses laggas till grund for andring
av stadsplanerna.

Trafikledsplanen omfattar en successiv trafiksanering
av omrddet i anslutning till viss komplettering av



bebyggelsen. Forslaget omfattar tre etapper dar den
sista avses laggas till grund for stadsplanearbetet

I forslaget till trafikledsplan har vissa avsteg
gjorts fran de gangse planeringsprinciperna enligt
SCAFT. Trafikledsnatet redovisas narmare under punkt
3.2 Trafikledsplaner. Inom kommunen pagar en sar-
skild utredning om planstandarden inom omradet.

Inom Hogsta-Nyvall finns endast ett mycket begréansat
antal arbetsplatser. Dessa har bedomts ha sadan om-
fattning och art att det i berakningsexemplet ar moj-
ligt att helt bortse fran den trafik som arbetsplat-
serna alstrar. Denna trafik maste bli marginell i
sammanhanget

2.6 Andersberg

Andersberg ar den senast byggda stadsdelen i centrala
Gavle. Stadsdelen ar belagen cirka 2,5 km sbéder om
centrum och kommer att rymma cirka 5 000 invanare.
Stadsdelen ar snart fardigbyggd. Det geografiska la-
get framgar av bilaga 1.

Stadsdelen begransas i norr av Soderbagen som &ar en
del av den yttre ringleden kring staden, 1 Oster av
Spangersleden, den nya infarten till staden fran E 4,
i soder av E 4 och i vaster av Skogmursvagen. Omra-
det tacker en yta av cirka 120 har.

Bebyggelsen omfattar totalt cirka 2 270 lagenheter.
Den utgdrs av cirka 1 510 lagenheter i1 flerfamiljs-
hus och ungefar 760 lagenheter i villor och radhus.

Stadsdelen ar i princip uppdelad i tvd skilda bebyg-
gelseomrdden. | vaster och kring centrum ligger
flerfamiljshusen i form av lamellhus i 5 vaningar.
Norr och soder darom finns tvavanings flerfamiljsbe-
byggelse. | stadsdelens 6stra och sédra delar ligger
enfamiljshus i form av friliggande villor, kedjehus
samt radhus i en och tva vaningar.

Trafikplaneringen har skett i 6verensstammelse med
SCAFT 1968 "Riktlinjer for stadsplanering med hansyn
till trafiksakerhet". Stadsdelen har byggts upp ef-
ter principen utifranmatning. Matarleden, Vandkret-
sen, har anslutning i tre punkter till det overgri-
pande sekundarledsnatet namligen i vaster till Skog-
mursvagen, i norr till Soéderbagen och i oster till
Spangersleden dar en trafikplats planeras i1 framtiden.
En plan 6ver stadsdelen redovisas i bilaga 4. Tra-
fikledsnatet redovisas utforligare under punkt 3.2
Trafikledsplaner

Centralt inom stadsdelen har ett stadsdelscentrum an-
lagts rymmande bl a butik, post, bibliotek, bank,
skola, kyrka, daghem m m. For att klara centrumfunk-
tionernas parkeringsbehov finns ett garage for 270
bilar samt 140 platser i markparkering i omedelbar
narhet till centrumomradet.



Arbetsplatser belagna innanfdor matarleden finns en-
bart i centrum. | stadsdelens nordvastra horn finns
omraden for industriandamal i#anspraktaget. | det nord-
ostra hornet samt i stadsdelens sodra del finns ocksa
mark reserverat for industridndamdl. Industriomradena
ar belagna utanfor matarleden och nas fran denna.

Andersberg har fdrbindelse med centrala staden med
buss. Linjenatets uppbyggnad, turtathet m m beskrivs
under punkt 3.4 Forutsattningar for bussgata.

2.7 Sédra Bomhus och Upplandsleden

Stadsdelen Sddra Bomhus ar for narvarande under ut-
byggnad och omfattar stdérre delen av bostadsbyggnads-
programmet for perioden 1978-83. Omradet ar belaget
cirka 5 km SO om centrum. Det geografiska laget fram-
gar av bilaga 1.

Vid arsskiftet 1975/76 fanns inom Bomhus cirka 7 640
invanare exklusive Jarvsta som hade cirka 360 invana-
re.

Omradets norra del i anslutning till Inre Fjarden

och Yttre Fjarden ar i huvudsak ianspraktagen som
industrimark for Korsnas-Marmas anlaggningar. Bostads-
bebyggelse finns i direkt anslutning till industri-
omradet vid Harskar, Kastet och Rudsjon. Den langre
i soder belagna bebyggelsen i Hogsta och Nyvall be-
star huvudsakligen av aldre smahusbebyggelse. Omra-
det har lag stadsplaneteknisk standard. | Lillhagen,
Storhagen och Bjorsjohojden samt Kristinelund och
Kallo finns nyare bebyggelse som i huvudsak tillkom-
mit under 1960- och 1970-talen. | Kristinelund finns
flerfamilj sbebyggelse

Inom Bomhusomrddet sysselsattes vid folkrakningstill-
fallet 1970 cirka 2 660 personer. Av dessa var den
overvagande delen eller cirka 2 380 personer syssel-
satta inom tillverkningsindustrin framst travaru-

och pappersmassaindustri. Inom handel sysselsattes
104 personer och inom offentlig tjanst och o6vrig ser-
vice 174 personer. Sedan folkrakningstillfallet 1970
har den nya traterminalen vid Granudden tagits i
bruk, vilket inneburit en viss 6kning av antalet ar-
betstillfallen. Detta paverkar dock inte EPD-projek-
tet om Upplandsleden.

1 enlighet med dispositionsplanen skall omradet i
huvudsak disponeras for bostadsbebyggelse i en och
tva vaningar dar flertalet lagenheter skall ha mark-
kontakt. Inom stadsdelen ryms ytterligare cirka

2 550 lagenheter varav cirka 2 250 inom nyexploate-
ringsomraden i omradets sodra del. Tillskottet av

2 550 lagenheter motsvarar ett befolkningstillskott
av cirka 6 000 personer.

23



24

Med hansyn till omradets relativt perifera lage i
forhallande till servicefunktioner i stadskarnan

och med hansyn till naringslivsstrukturen i Bomhus
maste ett rikligt utbud efterstravas av boendeservice
och val fungerande allmanna kommunikationer.

Stadsdelens kommersiella centrum ar belaget sydvéast

om korsningen mellan Furuviksvagen och Myrbackaleden.
Hit lokaliseras aven bibliotek, &lderdomshem, halso-
central m m. Huvudtillfart till stadsdelen skall

vara Furuviksvagen i omradets norra del samt Upplands-
leden i omraddets centrala del. Bada dessa leder an-
sluter till oOsterbagen och skall ges en standard mot-
svarande sekundarled typ | enligt SCAFT:s nomenkla-
tur.

Furuviksvagen och Upplandsleden sammanbinds med tva
nord-sydliga sekundarleder, Myrbackaleden och Bjor-
sjohojdsleden. Omradet séder om Upplandsleden ansluts
till denna via fyra matarleder. Utakersvagen i nord-
sydlig riktning ar en sekundarled som sammanbinder
Osterbagen och Upplandsleden med Rv 76 i sdder (nu-
varande E 4).

Enligt trafikledsplanen skall Upplandsleden ha en
strackning fran Sodra Bomhus med anslutning till
Utakersvagen och Osterbagen fram till Kaserngatan

dar Upplandsleden overgar i Faltskarsleden. Korsning-
arna med Osterbagen och Kaserngatan anges som plan-
skilda korsningar. Trafikledsnatets utformning fram-
gar av bilaga 5.

I anslutning till den successiva utbyggnaden av stads-
delen har diskuterats mdjligheterna till och konsek-
venserna av att inte bygga Upplandsleden forran i ett
sent utbyggnadsskede. Vagforetaget ar namligen dyr-
bart bl a beroende pa att |ndustr|sparet till Gran-
uﬁq?ntermlnalen och Korsnas-Marma maste korsas plan-
skilt.

Pa avsnittet mellan Myrbackaleden och Bjorsjohojds-
leden samt en kortare stracka vaster om Myrbackaleden
maste Upplandsleden byggas redan fran borjan for att
klara exploateringen. Utbyggnaden vasterut till
Osterbagen respektive hela strackan till Kaserngatan
har daremot ifragasatts tidsmassigt. En senarelagg-
ning skulle medféra att trafik till centrala tatorten
hadnvisas till Myrbackaleden och Furuviksvagen vilket
skulle ge en avsevard vagforlangning med tillhdrande
okad energiforbrukning. Som ett alternativ hartill
har diskuterats att bygga Upplandsleden fram till
Osterbagen varefter trafiken far fordelas pa Oster-
bagen till Brynasgatan-Atlasgatan alternativt sddra
Kungsvagen. De trafikleder som beddmts paverkas av

en eventuell senarelaggning av utbyggnaden av Upplands-
leden redovisas i bilaga 5.

Stadsdelen Sodra Bomhus avses trafikeras av tvd buss-
linjer varav den ena i huvudsak trafikerar Furuviks-



vagen och den andra omradets soédra del. Busslinjerna
foreslds i huvudsak forlagda till sekundarleder och
matarleder. Linjestrackningen genom omradets sodra
del forutsatter att sarskilda bussgator kommer till
stand som sammanbinder matarlederna. Normal turtat-
het forutsattes vara 15 minuter.

Trafikledsnatets utformning redovisas utforligare
under punkt 3.2 Trafikledsplaner

2.8 Gang- och cykelvagnat vid Drottningbron
och Gammelbron

Drottningbron &ar belagen cirka 400 m vaster om Stor-
torget och cirka 250 m vaster om Kaplansgatan som ar
den vastra, centrumtangerande leden enligt centrum-
planen.

Fram till november 1976 utnyttjades Drottningbron for
blandad trafik. Darefter har bron omvandlats till
exklusiv led for gang- och cykeltrafik i samband med
att Kvarnbron oppnats for trafik.

Drottningbron ar en av de f& forbindelserna som finns
i Gavle over Gavlean som delar den centrala delen av
staden mitt itu. Vaster om Drottningbron finns tva
korsningsméjligheter for gang- och cykeltrafik pa en
damm respektive bro i Boulognerskogen. Avstanden
till dessa fran Drottningbron ar cirka 700 m respek-
tive 500 m. Harutover finns i vaster Gustavsbron
cirka 1,5 km fran Drottningbron.

Cirka 300 m o6ster om Drottningbron finns ytterligare
en forbindelse for gang- och cykeltrafik. Denna bro
heter Gammelbron och ar foérbjuden for biltrafik men

tilldten for mopedtrafik. Gammelbron ligger i Kap-

lansledens forlangning.

Oster om Gammelbron finns Kungs- och Radmansbroarna
i den sodra delen av Radhusesplanaden samt Oster
darom ytterligare tvad broar. Dessa forbindelser 6s-
ter om Gammelbron saknar dock betydelse for gang-
och cykeltrafiken 6ver Drottningbron och Gammelbron.

Drottningbron och Gammelbron utgér forbindelser mel-
lan centrum och omrddena sydvast darom. Narmast

soder om Gavledn ligger den s k Villastaden med ald-
re villabebyggelse pa stora tomter. Sydvast om dessa
vidtar yngre och tatare bostadsbebyggelse. Bl a lig-
ger den nya stadsdelen Andersberg med cirka 5 000 in-

vanare i denna riktning.

Omedelbart soder om Gavledn och vaster om Kvarnbron
ligger Strombadet som &r kommunens inomhusbad. An-
laggningen alstrar tidvis stor gang- och cykeltrafik.

Nagot langre vasterut ligger Halsinge regemente 114/
Fo49. Regementet alstrar saval bil- som gang- och
cykeltrafik over Drottningbron.



Séder om korsningen mellan Parkvagen och Bergsgatan
ligger den stora arbetsplatsen Lantméteriverket med
cirka 750 arbetstillfallen. Arbetsplatsen torde
alstra en icke ovasentlig gang- och cykeltrafik via
Drottningbron aven om manga vid lantmateriverket ar
bosatta 1 Andersberg.

Bredvid lantmateriverket ligger Gavles stora utomhus
bad med bl a 50-metersbassédng. Under badsdsongen
alstrar badet stor gang- och cykeltrafik bl a vid
Drottningbron och Gammelbron.

Norr om lantmateriverket ligger Solangsskolan. Det
huvudsakliga upptagningsomradet for skolan ar omra-
dena soder om Drottningbron, men skolan torde &nda

alstra viss gang- och cykeltrafik over Drottningbron

Omedelbart soéder om Gammelbron ligger lansstyrelsen
med cirka 400 arbetsplatser.

Drottningsbrons och Gammelbrons lage framgar av bi-
laga 6.



3 INVENTERING OCH DATAINSAMLING
3.1 Prognosarbete
3.1.1 Kommunplanen

Kommunful Imaktige antog 750127 Gavle kommunplan med
tillhdérande centrumplan. For tidsperioden fram till
1985 anges relativt detaljerat bostadsbyggandets lo-
kalisering, lagen och storlek av nya skolor, fritids-
anlaggningar m m medan tidsperspektivet utstrackts
till ar 2000 for studiet av tatorternas utvecklings-
riktningar, viktigare trafikleders strackningar och
avgransningar av friluftsomraden och andra skyddsvar-
da naturomraden.

Biltrafiken har tidigare fatt utvecklas tamligen
fritt 1 kommunen. Bilismens behov i form av trafik-
leder och parkeringsanléaggningar har i princip till-
godosetts. Prognoser som bygger pa en sadan utveck-
ling pekar pad behov av omfattande utbyggnad av tra-
fikanordningar, vilket kan innebara stora ingrepp i
befintlig miljo samt stora ekonomiska uppoffringar.

Kommunplanen anger malsattningar for kommunens tra-
fikpolitik. Av miljoéskal, trafiksdkerhets- och fram-
komlighetsskal skall nu en minskning av biltrafiken
efterstravas till forman for kollektiv trafik samt
gadng- och cykeltrafik. Malsattningarna kan samman-
fattas i foljande punkter:

planerade forbifartsleder bor snarast byggas sa
att stadens centrala delar avlastas genomfartstrafi-
ken

- den fria biltrafiken begransas inom centrumomra-
det. Den kollektiva trafiken samt gang- och cykel-
trafiken prioriteras framfor individuell biltrafik

centrumomradets trafikledsnat for biltrafik utfor-
mas som zonsystem

antalet parkeringsplatser avpassas sa att de mot-
svarar den begransade biltrafikens behov

- i tatortens ytteromraden samt i kommunens Ovriga
delar skall biltrafikens behov i princip tillgodoses
vad avser vagar, parkering m m

den kollektiva trafiken ges sadan utformning och
omfattning att den blir ett alternativ till biltra-
fiken 1 téatorten

for kommunens 6vriga delar bor den kollektiva
trafiken ges sadan utformning att en tillfredsstallan-
de transportforsorjning uppnas.

Kommunplanen anger vissa styrmedel att uppna den
onskade avvagningen mellan kollektiv och individuell
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trafik. Salunda diskuteras forandringar i trafikleds-
hatets utformning med avstangning av vissa gator fran
biltrafik, indelning av centrumomradet i zoner, antal
och lokalisering av parkeringsplatser samt uppstall-
ningstidens langd, taxa m m, samt slutligen en o6kning
av kollektivtrafikens attraktivitet dar linjenatets
utformning, turtathet, gangavstand, omstigningar,
bekvamlighet, taxa m m ar betydelsefulla. For att
erhalla onskad effekt torde en samordnad insats av
flera av atgarderna erfordras.

Res frekvensen med kollektiva trafikmedel 1 Gavle é&r
lag jamfort med andra svenska stader av motsvarande
storlek, | prognosarbetet undersoks méjligheterna
att oka resandet med kollektiva fardmedel.

3.1.2 Tidigare och pagdende prognosarbete

Som underlag for trafikplaneringen i kommunplanen
gjordes ar 1971 en prognos for biltrafikens omfatt-
ning &ren 1980 och 2000. Syftet harmed var bl a

att visa konsekvenserna av gjorda antaganden om mark-
anvandning, befolkning, sysselsattning, biltathet m m
och darigenom ge underlag for diskussion om kommunens
trafikpolitiska malsattning.

1971 ars trafikprognos baserades pa 1967 ars general-

plan med tillhérande trafikprognos, vissa trafikrak-
ningar samt i o6vrigt pa foraldrat material fran 1960-
talet

Med héansyn till det osdkra basmaterialet angavs i

ett atgardsprogram som foljde kommunplanen att trafik-
prognosen skulle revideras. En sadan revidering
pagar. Prognosarbetet har inriktats pa 1985 och

2000 och skall omfatta biltrafik respektive kollektiv
trafik. Prognoserna har baserats pa 1970 ars folk-
och bostadsrakning, 1971 ars trafikutredning, erfaren-
hetsvarden fran andra kommuner m m.

Huvudvikten av prognosarbetet har lagts vid 1985 och
prognosen for &r 2000 far betraktas som en utblick.
For 1985 har kommunplanens markanvandning valts med
utbyggnad av Sédra Bomhus, Sodra Hemlingby samt med
paborjan av norra Hagastrom. | prognosen for &r 2000
tillkommer bebyggelse i Tolvforsskogen vaster om
stadsdelen Satra.

Prognosarbetet bygger pad de regelbundna monster for

trafikens alstring och fordelning som kunnat harledas

ur olika trafikundersokningar. Sambanden kan uttryck-

33 i matematiska modeller och berdknas med hjalp av
ator

Datorberakningarna har utforts med NPK-systemet pa
Kommun-Data AB i Stockholm. Systemet har utarbetats
av Nordisk Planeringskonsult AB (NPK) i Goteborg.



P5Sogn?sen fTor biltrafik ar uppdelad i delprognoser
for foljande forflyttningstyper:

1. Pendlingsturer med personbil.

2. Bostadsbaserade besoksturer med personbil.
3* Ovriga besoksturer med personbil.

4. Lastbilsturer

Arbetsgangen har traditionellt upodelats i beraknings-
momenten berakning av trafikalstring distriktsvis,
fordelning av denna trafik pa dlstrlktskomblnatloner
fordelning pa fardmedel och slutligen fordelning pa
trafikledsnatet.

Bi ltathetsutvecklingen har studerats sarskilt. Nu
foreliggande prognosmaterial visar en langsammare
utveckling &n vad som antagits i den tidigare trafik-
prognosen. For ar 1985 har biltatheten antagits bli
390 fordon/l1 000 invanare (425/1 000 invanare i fore-
gaende prognos) samt for ar 2000 450 fordon/l1 000 in-
vanare (530/1 000 invanare tidigare). Statens Vag-
verk har granskat kommunens prognos for biltathets-
utvecklingen vilken ligger lagre an de prognoser som
vagverket sjalva utfort. Vagverket har i ett sar-
skilt yttrande godkant kommunens prognos.

De olika alternativen for trafikledsnatets utformning
redovisas narmare under punkt 3.2 Trafikledsplaner

Prognosarbetet omfattar &aven en sarskild prognos for
den kollektiva trafiken motsvarande prognosar. For
att begransa biltrafiken i centrumomradet har ett
forslag utarbetats till omfattning och lokalisering
av parkeringsplatser i och omkring centrumomradet.
orslaget oOverensstammer med vad som anges i kommun-
planen och redovisas narmare under punkt 3.5 Parke-
rings forhal landen.

I anslutning till EPD-projektet har prognosarbetet
utvidgats till att omfatta konsekvenserna fran ener-

Elkonsumtlonssynpunkt av en oknlnE resandet med
ollektiva fardmedel med 50 respektive 100 % i for-

hallande till basprognosen. Det utvidgade prognos-
$rEetet omfattar saval biltrafik som kollektiv tra-
i

Prognosarbetet avses slutféras under andra halvaret

3.1.3 Kontroll av ingangsdata

FOor att testa prO?nosens grunddata sasom biltathet,
bilutnyttjande, stringstal m m har en testprognos
utforts. Utfallet har kontrollerats mot kanda tra-
fikmangdsuppgifter for saval biltrafik som kollektiv
trafik i vissa utvalda, lampliga snitt. Testprogno-



sen utfordes med 1970 som 'prognosar' och jamfordes
med resultatet av folk- och bostadsrakningen 1970,
gatukontorets aterkommande matningar av trafiken i
olika gatusnitt samt lokaltrafikens resanderakningar.

Med ledning av testprognosen har vissa justeringar
utforts i basmaterialet for prognoserna for aren
1985 och 2000. Prognosarbetet jamte testprognosen
kommer att beskrivas i den redovisning som ar under
utarbetande inom Gavle kommun.

3,2 Trafikledsplaner
3.2.1 Allmant

Trafikprognoserna omfattar ett markanvandingsalter-
nativ for vardera prognosaret 1985 och 2000. For
varje prognosar har emellertid ett antal olika nat-
alternativ studerats. Salunda har fem natalternativ
ingatt i kommunens prognos for 1985 och sex natalter-
nativ for ar 2000.

EPD-projektet omfattar forhallandena 1985. | projek-
tet ingar de fem natalternativen i kommunens basprog-
nos .

Trafikprognoserna har utforts for att préva de tra-
fikmassiga konsekvenserna av olika markanvandnings-
alternativ respektive natalternativ, ge underlag for
dimensionering, kostnadsberakning och prioritering
av erforderliga trafikanlaggningar samt for bestam-
ning av erforderliga markreservat.

Trafikledsnatet bestar av det i kommunen befintliga
trafikledsnatet vilket utvidgats med nya trafikleder.
En exakt lokalisering och omfattning av dessa anlagg-
ningar kan inte faststédllas forran en fullstandig
trafikprognosberdkning utforts.

Vid utformningen av trafikledsnatet har efterstravats
att uppnd hog trafiksdkerhet. Trafikledsnatet har
klassificerats och utformats i enlighet med SCAFT
1968 "Riktlinjer for stadsplanering med hansyn till
trafiksakerhet".

3.2.2 Prognosomradet

I anslutning till kommunplanen har en trafikledsplan
utarbetats for Gavle centrala tatort. Trafikledspla-
nen omfattar saval fjarrleder som primiar- och sekun-
déarleder samt matarleder. Harutdver har &ven redo-
visats entré- och angoéringsgator mellan vilka dock
ingen* &tskillnad gjorts. Trafikledsplanen anger

i forekommande fall korsningar mellan olika leder

i form av trafikplatser.

Trafikprognosarbetet omfattar fjarrleder, primar- och
sekundérleder samt vissa betydelsefulla matarleder.



I”"prognosen for ar 1985 forutsatts att E 4 ar utbyggd
pa delen Mehedeby-Fridhem-Lexe-Lexvall. Den s k Hamn-
leden mellan Lexe-Lexvall och Bonavagen samt primar-
leden 6ster om Hilledsen far fungera som temporar E 4
i avvaktan pad att den slutliga E 4-strackningen byggs
pa delen Lexe-Bergby.

For Rv 80 mellan Valbo och Gavle utreds for narvaran-
de méjligheterna att bygga om vagen till motorvag i
befintlig strackning. Trafikplatser tillskapas vid
galEo kyrka och Nybo och samtliga plankorsningar tas
or

Fran trafikplatsen vid Ytterharde leder vag 254 mot
Hedesunda och Sala. Denna vag kan pa sikt komma att
ingd i en forbindelse mellan Gavle och Orebro o6ver
Sala och Vasteras.

vVag 509 leder mellan Hedesunda och Gavle.

Nuvarande vag E 4/Rv 76 mot sydost avses aven i fram-
tiden svara for trafiken mot Skutskarsomradet m fl.

Spangersleden utgoér den sddra infarten fran E 4 till
centrala staden.

Fran fjarr- och primarlederna leder sekundarleder

in mot stadens centrala delar. Runt centrum utbildas
centrumtangerande leder samt en yttre ring i Park-
vagen och dess forlangning i Murénleden. Aven Vaster-
bagen-Soderbagen-Osterbagen utgoér delar av en yttre
ring.

Upplandsleden byggs genom Sodra Bomhus fram till
Osterbagen. Furuviksviagen sammanbinder Osterbagen
med Rv 76 i Oster.

Murénleden forutsattes byggd. X prognosarbetet av-
ses belysas konsekvenserna av ett bibehallande av

Rv 80 i nuvarande stréckning och standard respektive
ombyggnad till motorvag i nuvarande strackning.
Vidare.skall konsekvenserna av en successiv utbygg-
nad av Upplandsleden i Sddra Bomhus studeras. Slut-
ligen omfattar prognosarbetet ett natalternativ med
en vagforbindelse o6ver Inre Fjarden mellan Korsnas-
vagen och Boénavagen varigenom hamn- och industriomra-
dena norr och soéder om Inre Fjarden sammankopplas.
Dessa fragestallningar avses belysas med de fem nat-
alternativ som prognosarbetet for ar 1985 omfattar.

Natalternativ 1985:C framgar av bilaga 7. Alterna-
tivet ar ett "noliaiternativ" och bestar i princip
av dagens trafikledsnat men med E 4-Hamnleden byggd
jamte Spangersleden och Skanbergsleden som &ar den
nya_trafikleden till stadsdelen Satra. Murénleden
ar inte byggd och Upplandsleden har endast byggts pa
avsnittet mellan Myrbackaleden och Bjdrsjohdjdsleden
dvs vad som oundgédngligen erfordras for exploate-
ringen i Sédra Bomhus. Rv 80 har nuvarande standard
med plankorsningar.
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Natalternativ 2 redovisas i bilaga 8, Murénleden
har byggts vilket ger en del i en yttre ringled. |
ovrigt overensstammer alternativet med natalternativ
1.

I natalternativ 3 (bilaga 9) har Upplandsleden byggts
till Osterbagen samt Utakersvagen mellan Osterbdgen
och Rv 76. Rv 80 ar ombyggd till motorvag i befint-
lig strackning med trafikplatser vid Valbo kyrka och
Nybo.

I natalternativ 4 (bilaga 10) har Upplandsleden byggts
i hela sin strackning och anslutits till Kaserngatan.
Harigenom kan stadsdelen Brynds avlastas icke oOnsk-
vard genomfartstrafik och Bryndsgatan omvandlas till
lokal matarled.

Natalternativ 5 (bilaga 11) bestar av natalternativ
4 med komplettering med en ny trafikled o6ver Inre
Fjarden som sammanbinder Korsnadsvédgen med Bonavagen.

3.2.3 Centrumomrédet

For narvarande belastar saval den oOvergripande genom-
fartstrafiken som trafik mellan de olika stadsdelarna
det centrala gatunatet framst Esplanaden och Nygatan.
Detta &ar besvarande av bl a trafiksakerhets-, miljo6-

och framkomlighetsskal

Kommunplanen anger som allman malsattning en begrans-
ning av den fria biltrafiken inom centrumomradet

till forman for den kollektiva trafiken samt gang-
och cykeltrafik.

For den overgripande trafiken foreslds sarskilda for-
bifartsleder utanfor stadskarnan. FOr att uppnd en
avlastning fran sadan trafik som inte har arende eller
malpunkt inom centrumomradet utbildas ett ringleds-
system runt centrum med centrumtangerande leder. Om-
radet innanfor dessa leder indelas i zoner. Biltra-
fik mellan zonerna blir inte méjlig annat an via de
centrumtangerande lederna. Inom zonerna ar dock bil-
trafik mojlig. For omradet innanfor centrumtangenter-
na kan olika grader av trafiksanering diskuteras.

Centrumtangerande leder anges 1 Staketgatan, Murén-
leden/Stora Esplanadgatan, Norra Strandgatan samt
Kaplansgatan. For stadsdelen soder anges Luthergatan,
Brunnsgatan, Kaserngatan och Murénleden som sadana
leder. Utvecklingen har dock medfort att ifragavaran-
de leder pd soder inte blir att betrakta som centrum-
tangerande leder i betydelsen sokarring utan mer som
sekundarleder med uppgift att fordela trafiken samt
fora genomfartstrafik forbi omradet.

For att astadkomma en god miljoé och hoég trafiksaker-
het samt av hygieniska och estetiska skal forordas

i centrumplanen en langt driven separering och diffe-
rentiering av trafiken. Det bor i planeringen efter-



stravas att halla trafikmangderna pad en rimlig niva.
Stora sammanhangande bilfria gatu- och gangstrak bor
tillskapas for saval gangtrafikanter som cyklister.

Centrumomradet indelas i zoner. Mellan dessa skall
gadng- och cykeltrafik ha god framkomlighet. Aven
kollektiv trafik skall kunna passera mellan zonerna.

Distributionstrafik med stérre fordon bor ej forekom-
ma inom centrumomrddet. Fran 770601 galler en maxi-
mal langd av 12 m.

Enligt centrumplanen skall stora sammanhdngande bil-
fria ytor tillskapas for gang- och cykeltrafik. S&-
dana ytor har redan utbyggts i Drottninggatan pa av-
snittet Vagskrivargatan-Kaplansgatan-Norra Kungsgatan
Drottninggatan i Esplanaden samt delen Norra Radmans-
gatan-Kopmansgatan. Stortorget har omvandlats till
bilfri yta och kopplats till ganggatesystemet

Centrumplanen anger &ven en omvandlln? resterande
delar av Drottninggatan till Centralplan till gang-
gata. Omvandlingen torde komma att ske etappvis nar
distributions-, angorings- och parkeringsfragorna
kan losas tillfredsstallande.

I anslutning till utarbetandet av centrumplanen gjor-
des trafikprognoser for ett antal natalternativ.
Prognoserna avsag forhallandena 1985.

Natalternativ A0 (bilaga 12) &ar i princip att betrak-
ta som ett "nollalternativ’”. Alternativet omfattar

dagens trafikledsnat men med Drottninggatan omvandlad
till ganggata mellan Esplanaden och Centralplan dvs

i hela sin strackning inom centrumomradet. | o6vrigt
ar alla gator oppna for trafik.

I natalternativ A7 (bilaga 13) har Esplanaden stangts
for biltrafik mellan Norra Strandgatan och Nygatan.
Nygatan ar oppen for trafik i o6st-vastlig riktning.
Alternativet innebar en indelning av det norra cen-
trumomrddet i tre zoner skilda fran varandra nar det
galler biltrafik genom Drottninggatan och Esplanaden
som ar bilfria.

I natalternativ A3 (bilaga 14) har Norra_Kungsgatan
och Norra Radmansgatan avsatts som bilfria ytor pa
avsnittet mellan Norra Strandgatan och Staketgatan.
Harigenom tillskapas ett sammanhangande centralt
gangstrak kopplat till Drottninggatan som ar ganggata.
Samtliga gator i Ost-vastlig riktning bryts i Espla-
naden och far anslutning till Esplanaden endast for
gang- och cykeltrafik. Alternativet innebar en in-
delning av den norra delen av centrumomradet i fyra
fran varandra skilda zoner. Gatunatet inom zonerna
utformas 1 stor utstrackning med sackgator.

Kollektiv trafik inom centrumomradet koncentreras
till det centrala straket i Esplanaden dar en fran
biltrafik helt befriad bussgata kan tillskapas.
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For stadsdelen soéder ar gatunatet lika i de tre nat-
alternativen. Detta beror pa att omradet under 1950-
och 60-talet genomgdtt en omfattande omdaning och

i princip uppfyller de krav som fran trafiksynpunkt
kan stallas pa trafikledsnatets utformning.

3.2.4 Hogsta-Nyvall

EPD-projektet omfattar tre olika alternativ vad avser
gatunatets respektive bebyggelsens omfattning.

Forandringarna av gatunatet har hamtats fran det for-
slag till trafikledsplan som upprattats for Hogsta-
Nyvall. Denna trafikledsplan omfattar tre etapper.
Etapp 1 avser endast forandringar i trafikledsnatet
bl a nybyggnad av Furuviksvagen i omradets ostra del.
I etapp il anges en viss nyexploatering samtidigt som
trafikledsnatet saneras ytterligare och byggs ut for
att motsvara nyexploateringen. Etapp 111 omfattar
den sista nyexploateringen med tillhdérande trafikle-
der jamte ombyggnad av Furuviksvégen i ett lage norr
om nuvarande strackning.

De bebyggelse- och natalternativ som behandlas i
EPD-projektet har foljande omfattning.

Alternativ | &ar 1976 ars bebyggelse och 1976 ars
trafikledsnat. | alternativ 2 har trafikledsnatet
sanerats enligt trafikledsplanens slutldosning for
omradet i de delar som &ar relevanta for 3976 ars be-
byggelse omfattande bl a flyttning av Furuviksvagen.

I alternativ 3 slutligen har 1976 ars bebyggelse
kompletterats med viss nyexploatering omfattande cir-
ka 70 nya fastigheter. Trafikledsnatet har komplet-
terats sa att det motsvarar den utvidgade bebyggelsen
ﬁgﬂ overensstammer med slutlésningen 1 trafikledspla-

I de flesta av vara tatorter pagar kontinuerligt sa-
nering av saval trafiken som bostadsbestandet i1 &aldre
bebyggelseomraden. Forslaget till trafiksanering

i Hogsta-Nyvall har i princip utformats i enlighet
med SCAFT 1968 "Riktlinjer for stadsplanering med
hénsyn till trafiksakerhet".

Dessa riktlinjer ar i forsta hand avsedda att till-
lampas vid nyexploatering. Vid trafiksanering i be-
fintlig miljo maste darfor ofta vissa avsteg goras
fran planeringsprinciperna

Bebyggelse och trafiklecisnatet 1976 redovisas i bi-
laga 15. Furuviksvéagen, som klassificerats som se-
kundarled, begransar omrddet i norr. | omradets
ostra del har Furuviksvagen en mycket kurvig linje-
foring med begransad sikt och framkomlighet. Ett
stort antal tomtutfarter finns mot Furuviksvégen.
Séder om Furuviksvagen finns Hogstavagen i Ost-vast-
lig strackning, Hogstavagen ar den ursprungliga ost-
vastliga vagstrackningen genom omradet. Hogstavagen
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har i vaster en mycket snav anslutning till Furuviks-
vagen. | omradets soddra del finns en koppling mellan
Hogsta och Nyvall genom Sandningsmuren som mynnar

i Hogstavagen. Gatunatet ar otidsenligt. Gatubredd-
erna ar otillrackliga, nagon differentiering eller
separering finns inte och tomtutfarter forekommer

i olampliga lagen.

Bebyggelse 1976 med trafiksanering enligt trafikleds-
plan etapp 11l redovisas i bilaga 16. Furuviksvéagen
har ny strackning norr om den nuvarande. Hogstavagen
har klippts pa tvd stallen for att forhindra genom-
fartstrafik. Gatunatet utformas sd att Hogsta och
Nyvall delas i enklaver vilka har naturliga och en-
tydiga kopplingar till trafikledsnatet. En ny sekun-
darled i nord-sydlig riktning anges mellan Hogsta

och Nyvall. Sandningsmuren utgadr som forbindelse
mellan delomradena. I Nyvall stangs ett antal av

de nord-sydliga gatorna for biltrafik stder om Hogsta-
vagen for att minska genomfartstrafiken genom omradet.
I vaster far Hogstavagen en trafiksaker anslutning
till Furuviksvéagen.

I alternativet bebyggelsefortatning med trafikleds-
nat enligt trafikledsplanen etapp 11l (bilaga 17)
kompletteras trafikledsnadtet med de lokalgator som
hdnger samman med nyexploateringen. | 6vrigt har
trafikledsnatet samma utformning och omfattning som
i alternativ 2.

3.2.5 Andersberg

Stadsdelen Andersberg har byggts upp efter principen
utifranmatning och begransas av en matarled. Vand-
kretsen har anslutning till primar- och sekundarleder
i tre punkter namligen i oOster till Spangersleden

som ar den sddra anslutningen till E 4 forbi Gavle,

i norr till Soderbdgen och i vaster till Lv 509 Skog-
mursvagen. Anslutningen till Spéangersleden avses i
en framtid utformas som trafikplats.

Till vandkretsen ansluter olika typer av bostadsgator
in till omrddet. Dessa har givits formen av ater-
vandsgator. Vissa av dessa har utformats som slingor
for rundkérning.

Till Centrum leder Vinddraget med en langd av cirka

300 m. Gatan avslutas med en mindre slinga for rund-
korning dar bl a bussen vander och har hallplats och
dar taxi har station. Vid vandplatsen ansluter vi-
dare nedfarten till garageanlaggningen under centrum.
Flerfamil jsbebyggelsen langs Vinddraget har parkerings-
platser som i ett antal punkter har anslutningar till
Vinddraget

Norr respektive soder om Vinddraget ligger bostads-
gatorna Tordbnsgatan och Norrskensgatan. Dessa ligger
i gransen mellan femvanings- och tvavaningsbebyggel-
sen. Gatorna ar cirka 200 m langa och avslutas med
vandplatser.
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Tvavanings flerfamiljshusbebvggelsen i norr trafik-
forsorjes genom tvd angoringsgator, Regnvadersgatan
respektive Solroksgatan i nord-sydlig riktning. Dessa
gator ar cirka 150 m langa.

Entré- och angéringsgatorna till laghusbebyggelsen

ar antingen atervandsgator med vandplats eller gator
med slinga for rundkérning. Langden har begrénsats
till cirka 300 m for att 1 enlighet med SCAFT-princi-
perna begrénsa benadgenheten hos trafikanterna att
kéra for fort. Gatorna har direktutfarter fran tom-
ter. | vissa fall har parkeringarna ordnats som ge-
mensamhetsanlaggningar.

Antalet entré- och angéringsgator i laghusbebyggel-
sen uppgar till atta stycken.

Utmed matarleden forekommer gangbanor endast i undan-
tagsfall. Gang- och cykelvagnatet ar helt separerat
och har planskilda korsningar med matarleden och se-
kundarlederna. Busshallplatser utmed matarleden star
i direkt kontakt med det interna gang- och cykelvag-
natet.

Trafikledsnatets utformning framgdr av bilaga 4 som
aven redovisar byggnadsbestammelser

3.2.6 Upplandsleden

Trafikledsnatet i Soédra Bomhus ar uopbyggt kring de
tvad Ost-vastliga sekundarlederna Furuviksvagen och
Upplandsleden. De sammanbinds med tva nord-sydliga
sekundarleder, Myrbackaleden och Bjorsjohojdsleden
Omradet soder om Upplandsleden ansluts till denna via
fyra matarleder. Utdkersvagen i nord- -sydlig riktning
ar en sekundarled som sammanbinder Osterbdgen och Upp-
landsleden med Rv 76 1 sodder (nuvarande E 4) -

Enligt traflkledsplanen skall Upplandsleden ha en
strackning fran_.Sodra_Bomhus Over korsningar med Ut-
akersvagen och Osterbagen fram till Kaserngatan dar
Upplandsleden overgar i Faltskarsleden. Korsningarna
med Osterbagen och Kaserngatan anges som planskilda
korsnlnEar medan korsningen med Utdkersvagen blir

en plankorsning.

Upplandsledens successiva utbyggnad har beskrivits
under punkt 3.2.2 Prognosomradet Anledningen till
att en etapputbyggnad har ifragasatts ar objektets
stora kostnader.

En kortare stracka vaster om Myrbackaleden maste byg-
gas redan fran borjan for att mojliggora exploatering
av de aktuella bostadsomradena. Delen vasterut till
Osterbagen respektlve hela strackan till Kaserngatan
har daremot ifrigasatts tidsmassigt. En senarelagg-
ning medfor att trafiken hanvisas till Myrbackaleden
och Furuviksvagen, vilket ger en avsevard vagforlang-
ning. Ett alternativ hartill ar att bygga delen fram



till 6sterbdgen dar trafiken sedan kan fordelas pa
Brynasgatan - Atlasgatan respektive Sodra Kungsvagen.
En successiv utbyggnad av Upplandsleden paverkar tra-
fikbelastningen pa angransande leder. Effekter kan
paraknas forutom pa FurUV|ksvagen Myrbackaleden och
Bjorsjohojden aven pa Sodra Skeppsbron, Brynasgatan,
Kaserngatan, Utakersvagen, Sodra Kungsvagen, Murén-
leden, Parkvagen m fl. For att bedotma skillnaderna
fran energlforbrukn|ngssynpunkt i de olika utbyggnads-
alternativen for Upplandsleden har de berérda trafik-
lederna indelats i grupper. | prognosberakningarna
har trafikarbetet beradknats foér dessa grupper av tra-
fikleder.

De berorda trafiklederna redovisas i bilaga 5. Av
denna framgdr aven den indelning i indexgrupper som
anvants:

indexgrupp VI: Parkvagen, Staketgatan och Murén-
leden

indexgrupp VII: Upplands leden, Osterbagen, Furuviks-
vagen, Utdkersvagen och Myrbacka-
leden

indexgrupp VIIl: Bryndsgatan, Sodra Skeppsbron, At-

lasgatan, Eriksbergsgatan, Falt-
skdrsgatan och Upplandsleden

indexgrupp X: Sodra Kungsvagen, Osterbagen och Ut-
akersvagen.

Den successiva utbyggnaden av Upplandsleden framgar
av bilagorna 7, 8, 9 och 10.

3.2.7 Tidpianer och byggnadsskeden

Ett antal av de i projektet Transportsektorns energi-
behov ingaende delarna ar realistiska och ett genom-
forande ar troligt medan andra ar mer av typen rakne-
exempel. Vissa ungefarliga tidpunkter for ett tro-
ligt genomfdrande kan anges for en del av projekten.

I den av kommunfullmaktige 750127 antagna kommunpla-
nen har ett antal malsattningar angivits for trafik-
planeringen i kommunen. Bland annat anges en begrans-
ning av den fria biltrafiken inom centrumomradet.

Ett antal styrmedel att nd denna malsattnlng har an-
givits bl a att den kollektiva trafiken maste goras

sd attraktiv att den blir ett alternativ till bilre-
sandet. Ett genomforande av centrumplanens intentio-
ner fordrar alltsa en satsning pa den kollektiva tra-
fiken. Andra styrmedel som anges ar att forandra
gatunatets utformning sd att genomfartstraflk forhind-
ras. Vidare kan valet av fardmedel paverkas genom
lokalisering, antal och prissattning pd parkerings-
platser. Nagra foérandringar avseende genomfartstra-
fiken i centrumomrddet ar inte mojliga forran E 4-
trafiken flyttats till den nya strackningen vaster



om stadskdrnan. Detta berdknas ske 1981 eller 1982
enligt nuvarande tidplaner. Projektet Avvagning kol-
lektiv trafik - individuell trafik kan darfor kopplas
till denna tidpunkt. Med hénsyn till att kommunen

for narvarande befinner sig i ett anstrangt ekonomiskt
lage kan ett genomfdorande av centrumplanen befaras
dréja annu langre.

Delprojektet Trafiksanering inom centrumomradet &r
enligt ovan i forsta hand kopplat tidsmassigt till
fardigstallandet av den nya E 4-forbifarten. Den i
centrumplanen angivna trafiksaneringen innebar vissa
kostnader vid genomforandet. P& grund av begransade
resurser finns risk for att aven detta delprojekt kan
komma att dréja langre an till 1981 eller 1982.

For Hogsta-Nyvall ar tidpunkten for genomfdrandet av
foreslagna trafiksaneringsatgarder oklar. Omradet
ar foremadl for revidering av stadsplan. Med hansyn
till detta arbetes svarighetsgrad torde planerna kom-
ma att ingivas for faststallelseprévning under 1978.
Viss risk finns for att planerna kan bli foremal for
overprovning. Det ar dock for narvarande ett starkt
kommunalt onskemal att planerna faststalls si att
erforderliga saneringsarbeten kan paborjas. Nagra
sarskilda medel finns dock inte avsatta i kommunens
forslag till KELP for perioden 1978-1982.

Projektet Bussgata i Andersberg &ar enligt programfbr—
utsattningarna endast ett rakneexempel. Nagra planer
pa att mer allsidigt utreda forutsattningarna for

och mojligheterna att tillskapa ifrigavarande buss-
gata finns inte for narvarande.

Utbyggnaden av Upplandsleden och Utdkersvagen samt
ombyggnad av Furuviksvagen finns reglerade i forsla-
get till KELP. Enligt forslaget skall Upplandsleden
delen Osterbdgen-Sodra Bomhus med planskild korsning
med industrispar samt plankorsningar med Osterbagen
och Utdkersvagen byggas 1981 och 1982. Motsvarande
tidplan galler for Utdkersvagen som blir tillfart
till Jarvsta fran Upplandsleden. Aven for Furuviks-
vagen anges nyanlaggning av delen Korsnasvagen - Kar-
skarsvagen med fyrfaltig sektion vaster om Myrbacka-
leden a&ren 1981 och 1982.

3.3 Digitalisering av gatulangder for Hogsta-
Nyvall

3.3.1 Allmant

For att kunna berdkna trafikarbetet fordras uppgifter
om avstanden (korvagarna) mellan samtliga fastigheter
och tva definierade malpunkter i trafikledsnatet si
belagna att de motsvarar trafik vasterut respektive
osterut till och fran omradet. Uppmatningar har

skett pad kartmaterial till respektive fastighets tomt-
anslutning. Malpunkterna ar desamma i samtliga nat-
alternativ.



3.3.2 Utrustning

Korstrackor fran enskilda tomtanslutningar till en
malpunkt kan pad ett enkelt satt matas med den ritut-
rustning som K-Konsult anskaffat - DUBOK (Dator Under-
stoédd Bild- Och Kartbearbetning).

DUBOK-systemet bestar av ett digitaliseringsbord
grafisk bildskarm och ritmaskin samt en minidator
med minnesenheter. Systemet anvands bl a till auto-
matisk ritning av kartmaterial m m.

3.3.3 Metod

P4 digitaliseringsbordet kan ritningar matas och
noggrannt och snabbt overforas till digital informa-
tion i form av koordinatvdrden punkt for punkt. Via
en matlupp med registreringsknappar matas uppgifterna
om koordinater till datorn. Vid matningen registre-
rades varje enskild utfart och koérvéagen till en be-
stamd slutpunkt (A) for korning at vaster och en
annan slutpunkt (B) for korning &t oOster.

3.3.4 Omradets omfattning

Av bilagorna 15, 16 och 17 framgadr omradets utform-
ning i de tre olika alternativen

Alt 1 avser 1976 ars bebyggelseochtrafikledsnat
(bilaga 15)

Alt 11 utgar fran samma bebyggelse 1976 men med

en trafiksanering dar trafikledsnatet_sane-
rats sa langt som mojligt enligt trafik-

ledsplanen for etapp 111 (bilaga 16)

Alt 111 visar ett framtidsar (1985) da bebyggelsen
utokats i enlighet med de foreslagna stads-
planedndringar som blir resultat av trafik-
saneringen (bilaga 17).

En kartlaggning har utforts av samtliga fastigheter.
Dessa har vid berékningarna sammanforts till 8 omra-
den vilka avgransats sa att de naturligt kan hanfdras
till de olika gatorna i Hogsta-Nyvall. Fastigheter-
na, omradesindelningen samt malpunkternas lage fram-
gar av bilaga 18.

Vid omradesindelningen samt numreringen av fastighe-
terna har forutsatts att trafiken har Furuviksvagen
som mal.

Den interna trafiken har lamnats utan avseende, dvs
den trafik som har saval start- som malpunkt inom
Hogsta-Nyval l-omradet.



3.3.5 Val av malpunkter

Trafikarbetet for varje fastighet skall for de tre
alternativen beraknas till tva malpunkter A och B
belagna pa Furuviksvagen. Malpunkterna ar identiska
i alternativen 11 och 11l1. Malpunkterna ar belagna
pa den nya Furuviksvagen.

I alternativ | bebyggelse och trafikledsnat 1976

ar den nya Furuviksvagen annu ej byggd. Malpunkter-
na har darfor i detta alternativ placerats sa langt
vaster respektive Osterut pd Furuviksvagen att det
motsvarar avstandet mellan befintlig vag och den nya
Furuviksvagen.

I minidatorn har langden av varje enskild fastighets
korvag till A respektive B beraknats och dessa vag-
langder har darefter summerats for respektive delom-
rdde samt totalt for varje alternativ.

Ett exempel pd utskrift fran minidatorn av kdérvagar-
na redovisas 1 bilaga 19.

3.3.6 Noggrannhet

Som berakningsunderlag anvands kartor i skala 1:2000
dar varje tomtanslutning markerats. Tomtanslutningar
nas exakta lage har hamtats fran en inventering av
gatubredder, anslutningar, héckar, staket m m som ut-
forts i1 kommunen som underlag for det fortsatta plan-
arbetet for Hogsta-Nyvallomradet. Matutrustningens
fel kan i detta sammanhang forsummas och fel i avsta-
nden torde enbart bero p&d fel i kartmaterialet. Med
hdnsyn till att vid berakningen endast skillnaderna

i vaglangder for olika alternativ studeras torde nog-
grannheten vara tillracklig.

Som kontroll av att samtliga fastigheter medtagits
har de undersodkta kodrvéagarna uppritats med ritmaski-
nen. Som exempel redovisas i bilaga 20 alternativ
111 bebyggelsefortatning med trafikledsnat enligt
trafiklﬁdsplan etapp 11l med koérvagar till malpunkter
na A och B.

3.3.7 Fordelning pa malpunkter

Den inom omradet Hogsta-Nyvall genererade respektive
attraherade trafiken skall i rakneexemplet foérdelas
pa malpunkterna A och B d v s p& trafik vaster- res-
pektive Osterut.

Denna fordelning har for alternativen | och Il ham-
tats fran den testprognos som utforts inom ramen

for kommunens prognosarbete avseende forhallandena
1970 och ar baserad pad bl a folk- och bostadsrakning-
en 1970. Trafikfordelningen har beraknats vara 77
respektive 23 % pa malpunkterna A respektive B. Nagra
trafikrakningar har inte utforts for att verifiera
fordelningen. Den interna trafiken har lamnats utan
avseende



For alternativet 111 har foérdelningen hamtats fran
kommunens biltrafikprognos for ar 1985. Fordelning-
en har beraknats bli 82 respektive 18 % pa malpunkter-
na A respektive B.

3.4 Forutsattningar for bussgata
3.4.1 Allmant

I planverkets publikation "Riktlinjer for planering
med héansyn till trafiksdkerhet" (SCAFT 1968) har
planeringsprinciper for gatundtets utformning fast-
lagts, Tillampning av dessa regler vid nybyggnad
innebar att de nya planomrddena omges av stirre tra-
fikleder som avgransar lokalgatunatet. Omradenas
centrala delar utgors ofta av bilfria gangytor och
lokalgatorna utformas som sackgator, varfor all ge-
nomfartstrafik forhindras. Genom denna utbyggnads-
princip forsvaras uppbyggnaden av rationella busslin-
jenat

Som en foljd harav har pad senare ar krav rests pd an-
ordnande av separata gator for busstrafik, bussgator.
Med bussgata menas att gatan reserverats for busstra-
fik men aven viss annan trafik kan (temporart) till-
latas. Om ej heller nadgon annan trafik tillats pa
gatan kallas den "exklusiv bussgata'.

Busstrafikens utveckling redovisas i Statens planverks
rapport 33 del 2 (Bussen i stadens trafiknat). Av
denna framgar att under perioden 1960-1975 har kollek-
tivtrafikens andel av det totala resandet minskat

men antalet resor med kollektiva trafikmedel varit
ungefar konstant.

Med bussgata menas gata reserverad for busstrafik.
Viss annan trafik kan temporart vara tillaten men
normalt skall endast busstrafik fa trafikera gatan.

Bussgatan bor lampligen Iaggas centralt genom omradet
vilket ger upptagningsomradde nad bada sidor om linje-
strackningen. Fordelarna med en sadan typ av buss-
gata ar att bussen kan komma mycket nara bebyggelsen
vilket betyder att gangavstanden blir smd. Hallplat-
serna kan forlaggas vid viktigare gang-, cykel- och
parkstrak. Hallplatsmiljon kan bli mycket god.

Om bussgatan korsar o6vriga gator samt gang- och cykel-
strak planskilt kan bussen fa en relativt hog medel-
hastighet och god regularitet. Bussresan kan bli be-
kvamare eftersom gatans utformning kan anpassas till
busstrafikens krav.

En bussgata kan inhagnas vid kadnsliga avsnitt for

att oka trafiksakerheten men darmed Okar ocksa av-
skarmningseffekten. Storre strommar av gang- och
cykeltrafik bor pa ett naturligt satt ledas over buss-
gatan vid hallplatserna. For att minska konfliktris-



kerna bor bussgatan i mojligaste man korsa gronstra-
ken och inte l16pa parallellt med dessa.

3.4.2 Linjestrackningar och antal turer

Inventeringsarbetet har utgjorts av kartlaggning av
befintliga busslinjer, som trafikerar Andersberg.
Darvid har sarskilt studerats busshallplatsernas lage,
bussresors langd inom omradet, gangavstand till buss-
hallplatser samt turtathet och folktathet.

Omradet trafikeras av linje 7. Aktuell linjestrack-
ning ar belagen inom zon 1 och har i huvudsak foljan-
de fardvag: Radhuset - S Kungsgatan - Sodermalmstorg
- Brunnsgatan - Luthergatan - Bergsgatan - (Fridsta-

plan) - Vasterbdgen - Soderbagen - Vandkretsen -
Andersbergs centrum.

For vissa turer varieras fardvagen sd att turen gar

S Kungsgatan - Kaserngatan - Skogsmursvagen - Anders-
bergs centrum. Eftersom sistnamnda turer ej betjanar
mer an sjalva Andersbergs centrum och innebar snabbare
och mera direkta forbindelser med Gavle centrum kan
dessa turer aven fortsattningsvis antas ha samma rutt
och kan bortses fran vid berakningar av gangavstand
och fardvag.

Vissa turer gar via Fridstaplan och vissa turer for-
langs fran Andersberg och har Héijersdal som andsta-
tion.

De turer som trafikerar Vandkretsen fram till Kutter-
stigen gar via Vasterbagen.

Vid studium av bussfardvagens langd har Vandkretsens
anslutning till Soéderbagen valts som ena andpunkten
och samtliga turer har ansetts vanda antingen i
Andersbergs centrum eller vid Kutterstigen.

3.4.3 Kartinventering och férslag till bussgata

Vid inventeringen av nuvarande forhallanden konsta-
terades att bussarna i huvudsak trafikerade Anders-
berg i en ringlinje med ensidiga upptagningsomraden.
En ny bussgata som genomkorsade omradet, borde_ allt-
sd fa en kortare langd och dubbelsidig upptagnlng

Eftersom omradet ej var helt fardigplanerat fick kart-
material av olika kvalitet anvéndas. Under utred-
ningstiden hann sa mycket kartor fardigstallas att

ett sakert material for berakning av avstand for buss
och trafikanter forelag.

Genom studium av topografiska forhallanden pd karta
och okular besiktning av terrangforhdllandena kunde
forslag_till ny bussgata laggas fram. Foreslagen
strackning framgdr av bilaga 21.
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Den foreslagna bussgatan utgar fran Vandkretsen cirka
220 m vaster om Vandkretsens anslutning till Soder-
bagen och omedelbart 6ster om en befintlig géng— och
cykelport och foreslas forlaggas oster om gang- och
cykelvagen till i h6éjd med en linje i1 Tordonsgatans
forlangning. Har viker gatan av vaster ut, korsar
gadng- och cykelvagen och passerar forbi centrum mel-
lan skolan och flerfamiljshusen. | soder féljer den
géng- och cykelvagen mellan kv Polstjarnan och Vatten-
tornet varefter den passerar genom gronomrade mellan
laghusomraden och ansluter till VvVandkretsen cirka

150 m soéder om Brisgatan.

Av bilaga 21 framgdr ocksa busshallplatsernas belagen-
het langs nuvarande linjestrackningar respektive lage
for busshallplatser vid foreslagen bussgata.

Bussgatan torde kunna utformas fullt trafiksaker i
detta lage, trots narheten till och korsningar med
gédng- och cykelvagar. Dessa senare problem har inte
studerats i detalj, | samband med en utbyggnad av
bussgatan kanske vissa gang- och cykelvagar maste
flyttas nagot. Ombyggnader av dessa slag torde dock
ej erfordras i ndgon storre omfattning.

Bussgatan kan med nuvarande turtadthet byggas ut till
en korbanebredd av 4 m eftersom risk for ndgot mote
mellan tva bussar inte kan bli aktuellt utom vid
exempelvis fordonshaveri. Aven fortatning av trafi-
ken med 100 % kan genomfdras utan att trafiksakerhe-
ten aventyras.

Anlaggningskostnader for aktuell bussgata har ej
analyserats men torde uppgd till minst 400 kronor
per langdmeter gata vid kérbanebredden 4 m.

3.4.4 Turtathet och gangavstand

Av bilaga 22 framgdr antalet bussturer som trafikerar
Andersberg under tiden 761002-771001 fordelat na
veckodagar. Totala antalet turer uppgar till 55 257
varav 36 655 har Andersbergs centrum som andstation
och 18 602 gar anda till Kutterstigen.

Gangavstand vid nuvarande busslinjestrackning och vid
ny bussgata framgdr av nedanstdende tabell:

Avstand (m) Nuvarande Bussgata
fagelvagsx' Lgh %  Summa % Lgh % Summa %
0-100 248 11 11 165 7 (7
100-200 1 225 55 5663 960 43 ( 50)
200-300 608 27 (93) 951 43 ( 93)
300-400 134 6 (99) 154 7 (100)
400-500 15 1 (100) - - -

Summa 2 230 100 2 230 100

x) Verkligt gangavstand fagelvags x 1,23



Av tabellen ovan kan utlasas att nuvarande busstrafik
endast ger 1 % av boende inom omradet obekvamt av-
stand till busshallplats. 93 procent boende har be-
kvamt gangavstand.

Vid utbyggnad av bussgata forlangs gangavstandet na-
got men vardet 93 procent boende inom 400-meters
gangavstand ar acceptabelt och torde ligga battre an
stadens genomsnitt.

Vid jamforelse mellan alternativen kan &aven noteras
att de 7 procent lagenheter utanfor 300-metersradien
som forekommer i bada fallen, i nuvarande busslinje
finns i enfamiljshus och vid bussgata i flerfamiljs-
hus. Detta kan ur trafikpolitisk synpunkt vara till
nackdel for bussgatan eftersom boende i enfamiljshus
reser forhallandevis mindre med kollektiva trafikme-
del an boende i flerfamiljshus. Sistnamnda kan bero
pa att boende i laghusomrade har hogre inkomster,
storre avstand till arbetsplatsen, fler bilar samt
att kvinnor forvarvsarbetar i mindre omfattning.

3.5 Parkeringsforhallanden
3.5.1 Allmant

Kommunplanen anger som malsattning att den fria bil-
trafiken skall begransas inom centrumomradet och att
den kollektiva trafiken samt gang- och cykeltrafiken
skall prioriteras framfor enskild biltrafik.

Vissa medel finns att styra avvagningen mellan indi-

viduell och kollektiv trafik. Bland annat torde an-
talet tillgangliga parkeringsplatser inom centrumom-
raddet och omradet narmast utanfor vara av stor bety-
delse for biltrafikens omfattning. Aven parkerings-
gl?tsernas lokalisering kan paverka valet av fardme-
el.

For Gavle centrum har uttalats att parkeringsplatser-
na bor sammanforas till stdérre sammanhangande enheter
i omedelbar anslutning till de centrumtangerande le-
derna. Harigenom far parkeringsanlaggningarna god
atkomlighet fran biltrafiknatet samtidigt som biltra-
fik begransas i de inre delarna av centrumomradet.
Genom en strang reglering av uppstallningstidens
langd pd de allmanna parkeringsplatserna kan omsatt-
ningen o6kas samt viss typ av parkering t ex arbets-
platsparkering begransas eller omgjliggoras. Aven
parkeringstaxan inverkar pa valet av fardmedel.

EPD-projektet transportsektorns energibehov syftar

bl a till att belysa konsekvenserna fran energisyn-
punkt pad avvagningen mellan kollektiv och individuell
trafik vid tre alternativa nivder pa resandet med
kollektivt fardmedel. Det forsta alternativet avser
bil- och busstrafik enligt pagdende prognosarbete for
ar 1985. Detta alternativ har kallats basprognosen.
Enligt kommunplanen begransas biltrafiken i centrum-



omradet medan biltrafikens behov i princip skall till-
godoses i tatortens ytterdelar samt i kommunens Ov-
riga delar.

De bada andra alternativen avser en hojd kollektiv-
trafikniva med 50 respektive 100 % i forhallande till
basprognosen. Den odkade kollektivtrafikandelen i
forhallande till basprognosen antas erhallen genom

bl a minskad parkeringstillgdng i centrum.

Vid studiet av parkeringsforhallandena har centrum-
omradet och omradet narmast utanfor indelats i olika
distrikt. Indelningen féljer basprognosens distrikts-
indelning och framgar av bilaga 23. Centrumomradet
utgodrs av 11 distrikt och omradet narmast utanfor av
19 stycken kransdistrikt. Parkeringsforhallandena
utanfor kransdistrikten har beddmts inte komma att ha
nagon inverkan pa valet av fardmedel eftersom gang-
avstandet till centrum torde bli for langt.

3.5.2 Nuvarande parkeringsforhallanden

Antalet parkeringsplatser inom parkeringszonen vid
arsskiftet 1976/77 framgar av bilaga 24 med uppdel-
ning pa parkeringshus, garage, oOvrig kvartersmark

samt gatumark med olika tillaten uppstallningstid

For centrumdistrikten respektive kransdistrikten har
en sammanstallning gjorts i tabell 1 bilaga 25. For
kransdistrikten har endast angivits parkeringsplatser
utéver dem som disponeras av t ex boende inom distrik-
ten dvs som ej ar reserverade for ndgot andamal.

Gatumarksparkeringen har uppdelats pa korttidsupp-
stallning inom intervallen 15 och 30 minuter respek-
tive 1 och 2 timmar samt langtidsuppstallning 4 tim-
mar eller mer. Eventuellt fdrekommande avgiftsfri
parkering har hanforts till gruppen langtidsparkering
Gatumarksparkeringen uppgick vid arsskiftet 1976/77
till 1 335 platser inom centrumomradet och till 1 978
platser totalt inom centrum- och kransdistrikten.

Parkeringen i garage och pd o6vrig kvartersmark har
uppdelats pa reserverade och fria platser. Med reser-
verade avses att platserna endast disponeras av t ex
dem som bor och/eller arbetar inom kvarteret och som
inte far disponeras av utomstadende. Med fria avses
platser som ar upplatna for alla och envar t ex de
parkeringsplatser pad kvartersmark som kommunen upp-
later for parkering mot avgift. Totalt har antalet
parkeringsplatser i garage och pa o6vrig kvartersmark
beraknats uppgd till 3 594.

Inom centrumomrddet finns for narvarande tre parke-
ringshus namligen i varuhusen Domus, Tempo och Flanér.
Av Domus 635 platser ar 300 uthyrda pad langtidskont-
rakt medan 6vriga 335 disponeras for"korttidsupp-
stallning m m. Av de uthyrda platserna ar 50 % eller
150 platser uthyrda manadsvis medan resterande uthyr-
da platser ar uthyrda mandag-fredag under 'kontors-



tid"”. Dessa disponeras salunda 6vriga tider av t ex
varuhuskunder och ovriga bestkande till centrumomra-
det. De 297 platserna i Tempo &ar i princip uthyrda

pa samma grunder. Platserna i1 varuhuset Flandr hyrs
inte ut pa langtidskontrakt. Totalt finns inom cen-
trumomrddet 1 092 platser i parkeringshus. | krans-
distrikten saknas parkeringshus for narvarande.

Totalt fanns vid arsskiftet 1976/77 5 281 platser
inom centrumomradet varav 2 524 i omradet norr om
Gavlean. Inom kransdistrikten fanns 1 363 platser.
Totalt uppgick parkeringsutbudet till 6 644 platser.

3.5.3 Parkeringsforhallanden 1985 enligt centrum-
planen

Enligt centrumplanens malsattningar skall avvagningen
mellan biltrafik och kollektivtrafik inom centrumom-
radet styras med bl a reglering av antalet tillgang-
liga parkeringsplatser inom centrumomrddet. Parke-
ringsplatserna foreslds sammanforas i stéorre samman-
hdngande enheter i omedelbar anslutning till centrum-
tangenterna foretradesvis i form av parkeringshus.
Parkeringsméjligheterna pd gatumark foreslads begran-
sas for att forbattra miljon, trafiksdkerheten och
framkomligheten. Gatumarksparkeringen foreslas for-
behdllas korttidsparkering och angoring.

Antalet parkeringsplatser, lokalisering, typ av par-
kering samt i1 forekommande fall forslag till regle-
ring av tillaten uppstallningstid enligt kommunens
basprognos for 1985 framgar av bilaga 26. Forslaget
har upprattats med ledning av forvantade forandring-
ar av byggnadsbestdndet samt bygger pa forutsattning-
en att mer a4n 3 000 parkeringsplatser inte far finnas
inom centrumomradet norr om Gavlean.

En sammanstédllning av antal och typ av parkering i
olika distrikt enligt kommunens basprognos redovisas

i tabell i bilaga 27.

Méjligheterna till parkering pad gatumark har begran-
sats och forbehdlles korttidsparkering och angoring.
Minskning i forhallande till dagens situation ar

cirka 400 platser. P& langre avstand fran centrum
tilladts langre uppstallningstider. Inom kransdistrik-
ten har parkeringsutbudet forutsatts forbli ofbrand-
rat.

Parkeringen i garage och pa ovrig kvartersmark for-
utsattes minskas med cirka 350 platser till 2 507
inom centrumomradet vilket ger totalt 2 967 sadana
platser. Minskningen har skett bl a genom att viss
parkering pa rivningstomter m m forutsatts utga.

Ett antal nya parkeringshus foreslds, namligen kv
Spanien i korsningen Staketgatan-Kaplansgatan och
Olof Knagge vid Stora Esplanadgatan norr om Gavlean
samt i kv Fiskverket och Mumman soéder om Gavlean.
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Oster om jarnvagen anges ett parkeringshus i kv Piper
och Stordon. Totalt har antalet parkeringsplatser i
parkeringshus antagits uppgd till 2 876 inom centrum-
omradet och 1 020 i kransdistrikten eller totalt

3 896 bilplatser. Fordelningen mellan oreserverade
platser och platser forhyrda for manad eller “kontors-
tid" har antagits vara densamma for 1976-77.

Totalt anges i basprognosen 8 430 platser i centrum-
och kransdistrikten varav 2 977 i centrumomradet norr
om Gavlean.

3.5.4 Forslag till starkt begransad parkering i
centrum

For att uppnd nivan 50 respektive 100 % o6kning av re-
sandet med kollektivt fardmedel i forhallande till
basprognosen har ett fdrslag upprattats med ytterli-
gare begransning av parkeringsutbudet. Gatumarkspar-
kering fordelat pa olika tillaten uppstal Iningstid,
parkeringsplatser i garage samt pa o6vrig kvartersmark
samt i parkeringshus redovisas i1 bilaga 28. Antal
8gh typ av parkering redovisas aven i tabell i bilaga

Gatumarksparkeringen har minskats ytterligare i for-
hallande till basprognosen i saval centrumomradet

som i kransdistrikten. Totalt anges 1 208 platser pa
gatumark. Uppstallningstidens langd har ocksad and-
rats sd att antalet korttidsplatser pa 15 och 30 mi-
nuter okats medan antalet platser for langtidsupp-
stallning minskats.

Antalet platser pa kvartersmark har minskats nagot i
centrumdistrikten men okats i kransdistrikten sa att
okningen totalt blir cirka 50 bilplatser.

Nagra nya parkeringshus utover de tre som fanns vid
arsskiftet 1976/77 antas inte komma att byggas. An-
talet platser antas darmed uppgd till 1 096 och med
samma fordelning pa uthyrningsformer som i de o6vriga
alternativen. De tomter som i basprognosen avsatts
for parkeringshus har antagits endast ha markparke-
ring eller i _vissa fall ingen parkering alls. Detta
ar orsaken till att parkering pd kvartersmark okat

i forhallande till basprognosen.

Totalt anges i forslaget till begransad parkering

5 314 parkeringsplatser varav 4 169 bilplatser inom
centrumomradet. Motsvarande antal platser i bas-
prognosen ar 6 307 respektive 8 430 bilplatser.

3-6 Trafikrakningar pa Drottningbron och
Garomelbron

3.6.1 Brobredder

Drottningbron byggdes omkring 1911 och ar en av de
tidigaste betongbroarna i landet.



Spannvidden &r cirka 30 m i ett spann. Brobredden ar
10 m uppdelat pa kdrbana 7 m och tvd gangbanor om var-
dera 1,5 m. Cykeltrafik hanvisades under tiden fore
Kvarnbron till kdérbanan.

Drottningbron har med sin smala sektion utgjort dels
en TFflaskhals for trafiken, dels en stor sakerhetsfara.
Omedelbart norr om brons norra landfaste svéngde véa-
gen dessutom kraftigt. I denna kurva anslét Drott-
ninggatan &t Oster samt Kvarnparken med parkerings-
platser at vaster. Trafiksakerhetsstandarden torde
emellertid ha varit sa lag att merparten av trafikan-
terna troligtvis fardats med stor forsiktighet. An-
talet polisrapporterade olyckor har inte varit sar-
skilt stort. *"Aven gangbanorna utnyttjades av cyklis-
ter vid vissa tillfallen.

Efter Kvarnbrons dppnande for trafik i november 1976
disponeras nu hela Drottningbrons bredd for gang-
och cykeltrafik. Pa Kvarnbron tillats ingen gang-
och cykeltrafik.

Gammelbron ar en trébro byggd omkring sekelskiftet.
Spannvidden &r cirka 25 m och brobredden 8 m.

3.6.2 Gang- och cykelvagnatet

Langs Parkvagen finns forhallandevis breda gangbanor
Sedan ett antal ar tillats enkelriktad cykeltrafik
pad dessa. Straket langs Parkvagen ingar i kommunens
primara gang- och cykelvagnat.

Norr om Drottningbron kopplas gang- och cykeltrafiken
i oster till Drottninggatan som ar ganggata mellan
Vagskrivargatan vaster om Kaplansgatan och till Norra
Kopmangatan Oster om Radhusesplanaden. Enligt cen-
trumplanen skall Drottninggatan omvandlas till gang-
gata aven pa den resterande delen till centralstatio-
nen.

Langs Kyrkogatan sdder om Drottninggatan forekommer
viss gang- och cykeltrafik. Kyrkogatan ar trafik-
massigt kopplad till Drottningbron.

At nordvast lIéper ett géng- och cykelstrdk genom
stadstradgarden och Boulognerskogen. Kvarnbron kor-
sas planskilt. En planskild korsning med Vastra va-
gen har byggts vid Staketgatan. Denna korsning in-
gick i Kvarnbroprojektet. Den star i forbindelse

med Engelbrektsgatan som ar ett huvudstrak for gang-
och cykeltrafik till stadsdelen S&tra cirka 3 km
nordvast om centrum. Satra har cirka 12 000 invanare

Trafikledsnatets utformning fore Kvarnbrons tillkomst
respektive med Kvarnbron framgar av bilagorna 30 res-
pektive 31.



3.6.3 Val av réknepunkter

Gang-, cykel- och mopedtrafiken oOver Gavledn har rak-
nats i den forflyttningsriktning dar Drottningbron
och Gammelbron ingar. Trafiken har raknats manuellt
pd dessa broar i raknesnitt som i princip sammanfal-
ler med Gavlean.

3.6.4 Trafikrakningar

I EPD-projektet har gang-, cykel- och mopedtrafiken
raknats vid tva likvardiga tillfallen 1976 och 1977.
X ovrigt har gang- och cykeltrafik i Gavle bara rak-
nats vid enstaka tillfallen och da for speciella
andamal. Lampligt jamforelsematerial saknas salunda.
I juni 1969 gjordes en rakning av trafiken pad Drott-
ningbron. Denna rakning omfattade dock endast en be-
gransad del av dygnet och har inte varit av nagot
varde for EPD-projektet.

Gatukontoret utfor regelméssigt rakningar av biltra-
fiken i kommunen. Drottningbron och Parkvagen ingar
i dessa aterkommande matningar. For Drottningbron
kan salunda biltrafikens forandringar under &ren an-
ges. Ar 1976 uppmattes trafiken till 13 000 fordon/
dygn.

For Gammelbron finns inga andra réakningar &n den som
nu utforts inom ramen f6r EPD-projektet.

3.7 Energiforbrukning
3.7.1 Trafikarbete

Trafikarbete uttrycks vanligen i1 fordonskilometer. |
vart land utfors trafikarbetet till stor del av for-
don dar drivkdllan utgbéres av motorer for flytande
drivmedel, petroleumprodukter. SOU 1974:75 "Energi-
forskning, C Transporter och samfardsel™ visar att
petroleumdrivmedlen fordelar sig pad olika transport-
medel enligt nedan:
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De olika transportmedlens andelar av energibalansen,

Transportmedel Andel av Andel Energi Andel av
petro- av el- miljar- energi-
leum- energi der kWh balans
drivmedel

Personbilar etc 50 % 0 28,9 6,2 %

Lastbilar, bussar

etc 20 % 0 11,5 2,5 %

Sjofart 20 % 0 11,5 2,5 %

Jarnvag ca 0 2,5 1,8 0,4 %

Fl 10 % 0 5,8 1,3 Y%

(dg%av bensin- 0

drivet) (0,5 %) 0 0,3) (0,07 %)

Totalt 100 % 2,5 % 59,5 12,9 %

Som framgar av tabellen svarar personbilar, lastbilar
och bussar m fl motordrivna fordon f6r en mycket stor
andel, 70 %, av totala drivmedelsforbrukningen medan
andelen av landets totala energikonsumtion uppgar
till 8,7 % (enl SOU 1974:75, "Energiforskning, C
Transporter och samfardsel)

Ett fordons bransleforbrukning paverkas av manga fak-
torer bl a:

typ av fordonsmotor
- konstruktion av kraftoéverforing
- fordonets vikt
fordonets hastighet
trafikmiljon (véagbanans beskaffenhet, trafikrytm
m m.

Lastbilar och bussar ar till nastan 100 % dieseldriv-
na medan personbilar till cirka 97 % &ar bensindrivna.

Av de vanligast forekommande fordonsmotorerna Otto-
motorn (bensindriven) och Dieselmotorn (dieselolje-
driven) har den senare en betydligt hogre verknings-
rad. Ottomotorns effektivitet kan héjas genom olika
atgarder - forskning pagdr. Andra typer av drivkal-
lor med hégre verkningsgrad finns och kommer pa sikt
med sakerhet for tunga transportfordon.

Kraftoverforingar av nya typer, som ger lagre energi-
forluster ar under utveckling.

Fordonets vikt paverkar i hog grad bransledtgangen.
Nedan visas ett diagram (hamtat ur Statens Vag- och
Trafikinstituts, rapport nr 74) ©6ver samband mellan
bensinforbrukning for personbilar och bilens tjanste-
vikt vid olika hastigheter:
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Bréansleforbrukning lit./10km

110 km /h

90 km/h

70 km /h
1.2

Tjanstevikt
Viktklass

Av diagrammet kan utlasas att latta fordon far en
procentuellt stdrre minskning av bransleférbrukningen
vid sankning av hastigheten an tunga bilar.

I nedanstdende diagram redovisas en sammanstallning
av olika forskningsrapporters resultat for samband
mellan bensinférbrukning och hastighet.



1 liter/ 10 km

stadskorning (NKTF) liten bil

snittforbrukning
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-------- Statens Vagverk (samtl. personbilar)1975

-------- Statens Vag- och tratikinstitut. 1973

- NKTF (sm&bilar

Samtliga kurvor avser fTorbrukning vid landsvagskor-
ning. | diagrammet redovisas snittforbrukningen for
alla personbilar i olika trafikmiljéer, alltsa &aven
all stadstrafik samt exempel pé& bensinfoérbrukning vid
stadskérning med bensinsnal liten bil.

For stadskorning med personbilar ar det aven andra
faktorer som har stor betydelse for forbrukningstalet
Om fordonet maste stanna eller hastigt reducera has-
tigheten och pa nytt starta och accelerera till nor-
mal hastighet &tgar betydande mangder energi, speci-
ellt eftersom varken Otto- eller Dieselmotorn &r sar-
skilt Agnade for dessa rorelser. Samtidigt paverkas
bransleforbrukningen negativt om alltfor laga snitt-
hastigheter galler for trafikleden. Vid hastigheter,
under 40-60 km/h dar lagsta forbrukning for normala
bilar forekommer, &atgdr mer energi pa grund av kor-
ning pa lagre vaxel bl a.

Nedanstdende tabell visar snittforbrukningen for
stanna-startcykel vid olika hastigheter:

Hastighet

km/h



Km/h Bransledtganger liter

50 0,0367
70 0,0541
90 0,0712
110 0,0897

Snittforbrukning for personbil alla storlekar och
trafikmiljoer ar cirka 1 liter per 10 km, lastbilar
cirka 3,2 liter per 10 km och bussar 4,0-5,0 liter
per 10 km. Dessa varden har anvants i denna rapport
vid genomforande av rakneexemplen. De smd forand-
ringar i dessa varden som kan forekomma torde ej kun-
na paverka analysen vid utvardering av resultaten
fran rakneexemplen.

3.7.2 Byggande

Med byggande avses har endast anlaggning av vagar och
gator

Dessa arbeten utgoérs till mycket stor del av forflytt
ning av massor. Det &ar schaktning, upplastning,
transport, mottagning, komnrimering och justering av
ytor i vagkroppens olika terrassnivaer. Samtliga ar-
beten ar energikravande och utfors av bensin- och
dieseldrivna fordon och arbetsmaskiner.

Hur mycket energi som atgar for t ex schaktning i
olika material vet vi ej. Det ar givetvis mer energi
kravande att gora loss en m3 fast berg an en m3 fast
volym jord, men &aven olika jordarter varierar i
schaktsvarighet. Exempelvis kan ej hard bottenmoran
jamforas med 16s lera och sand.

For transport av olika massor under likartade betin-
gelser vet vi nagot mer eftersom enbart volymvikten
har betydelse.

Det ar svart att generellt gdra en bedémning av den
energimangd per langdmeter som atgar vid vagbyggnad
eftersom topografi, svarighetsgrad vid schaktnings-
arbete, vagklass m m &r avgorande.

Det for narvarande vanligaste materialet till slit-
lager ar asfaltbetong (oljeprodukt som bindemedel)
som vid tillverkning kraver stora energimgngder efter
som massan skall upphettas till cirka 150 . For en-
bart tillverkning av varmblandade massor torde at-
gangen av eldningsolja uppgad till 9-10 I/ton fardig
asfaltbetong. Pa en vanlig trafikled utlaggs cirka
300 kg varmblandade massor per m2 vagbana. FOr en



54

sektionsbredd pd 9 m (K 7,0 + 2 V 1,0) skulle alltsa
cirka 2,7 ton atgd vilket motsvarar en oljeforbruk-
ning av cirka 25 1 eldningsolja. FoOr en km vag blir
det foljaktligen 25 000 1 o s v.

Givetvis Aatgar energi for framtagning av andra over-
byggnadsmaterial som grus och makadam men har ar
energidtgangen blygsam jamfort med asfalttillverkning-
en.

Enligt Statens Vagverk - Transportnamnden Rapport 1:
Statistik Over energikonsumtion 1970-1975 &ar bréansle-
forbrukningen for olika lastbilar (samtliga lastbilar)
i Sverige fdljande:

Lastbilar, svenska godstrp

Kalkylen avser samtliga svenska lastbilar.

Medelantal Korlangd ner Branslefodrbrukning
lastbilar lastbil och I/mil o m3/last- totalt

(1000-tal) ar (mil) lastbil bil o ar (1000 m3)
BENSINDRIVNA
Maximilastvikt
(ton)
- 1,99 63,3 1 300 2,0 2,6 165
2 - 4,99 3,3 1 300 3,0 3,9 13
5 - 0,2 2 400 4,0 9,6 2
samtliga 66,8 1 300 2,1 2,7 180
DIESELDRIVNA
Totalvikt
(ton)
- 1,99 0,1 1 200 1,3 1,6 0
2,0 - 3,49 9,5 1 300 1,4 1,8 17
3,5 - 6,99 14,3 1 400 1,8 2,5 36
7,0 - 9,99 6,0 1 400 2,1 2,9 18
10,0 - 11,99 4,8 1 700 2,5 4,3 20
12,0 - 15,99 18,6 2 500 3,0 7,5 140
16,0 - 19,99 10,6 4 000 3,8 15,2 161
20,0 - 23,99 20,3 6 300 4,7 29,6 601
24,0 - 0,3 6 300 5,5 34,6 10
samtliga 84,2 3 200 3,7 11,9 1 003

For en lastbil med en given lastvolym paverkas brans-
leforbrukningen avsevéart vid olika totalvikt, dock

ej sd mycket som ovanstdende tabell visar eftersom
lastbilar med hoég totalvikt &ar utrustade med starkare
motorer och redan vid olastat fordon kan proportionellt
ha hogre forbrukning an ett lattare fordon.



For vanligen forekommande tvner av lastbilar vid an-
laggningsarbeten kan bréanslefdrbrukningen séattas till
cirka 4,5 liter per 10 km for lastat fordon”vilket
motsvarar vid 50 % tomkoérning en bransledtgadng pa

0,45 liter per 10 km och transnorterad ton last.
Bransledtgangen per km och ton har antagits som ett
medelvarde mellan lastbil med slap och lastbil utan
slap. For lastbil med slan ligger bransleforbrukning-
en 1 medeltal cirka 15 % hégre an for motsvarande
lastbil utan slap.

3.7.3 Underh&ll

Drift av gator och vagar kraver stora kapitalinsatser.
For en gata (trafikled i tatort) kan underhallet upp-
delas i:

belaggningsarbeten

skotsel av gronytor (grds, buskar, trad och natur-
mark )

drift av gatubelvsning

drift av trafiksignaler

renhalIning

underhall av vagmarken

underhall av konstbyggnader (broar, tunnlar, stod-
murar, trappor, bryggor, kajer och farjlagen)
dagvattenavledning.

Underhal lsarbetena har ovan redovisats i ungefarlig
rangordning fran mest kostnadskravande.

Om vi haller oss till transportsektorn ar belaggnings-
arbeten och renhdllning de stora energiforbrukande
arbetena

Till belaggningsarbeten raknas aven underhdll av tra-
fikmarkerincrar - malade eller massalagda vaglinjer.
Dessa behtver vanligtvis ommarkeras arligen.

RenhdlIning omfattar barmarksrenhallning (maskinsop-
ning, manuell sonning, spolning och borttransport av
sonor) och vintervaghdllning (snoérojning, plogning,

sndbortforsling, halkbekampning och sandupptagning)

Nagra uppgifter pd energiatgdng for vag-(gatu-)under-
hall har inte framraknats eftersom detta amnesomrade
bedomts ligga utanfor ramen for EPD-projektet



4 RAKNEEXEMPEL
4.1 Allmant

EPD-projekten avser utvecklings- och demonstrations-
arbete omfattande verksamheten att samordna energi-
planeringen med den fysiska samhallsplaneringen i
nadgra kommuner. Bland annat genomfors ett antal olika
undersokningar inom energiomradet i Gavle kommun. En
sadan studie omfattar transportsektorns energibehov.

For projektet transportsektorns energibehov har ut-
valts ett antal delprojekt som beddmts intressanta
fran energikonsumtionssynpunkt. Vid valet av delpro-
jekt har det for Gavle kommuns del varit vasentligt
att projekten skall kunna bedrivas i anslutning till
det utrednings- och prognosarbete som pagar inom kom-
munen. Detta har &ven givit en viss tidsmassig styr-
ning av delprojekten.

P4 grund av den nara kopplingen till kommunens pagden-
de utrednings- och prognosarbetet har projekten inte
nadgon karaktar av forskning i egentlig bemarkelse.

De maste darfor endast betraktas som rakneexempel
vilka i forsta hand ar tillampbara pd Gavle men som
hédrutdver bedodms ha visst allmangiltigt intresse och
anvandning. Till de olika delprojekten har knutits
den forhoppningen att rakneexemplen aven skall komma
att initiera fortsatt utredningsarbete samt bli fdre-
mal for forskning.

4.2 Avvagning kollektiv - individuell trafik
4.2.1 Beskrivning av exemplet

En allman malsattning med den moderna trafikplanering-
en i vara storre tatorter kan sigas vara en overflytt-
ning av framfoér allt bostad-arbetsresor till andra
fardmedel an egen bil. Stora satsningar gors pa GCM-
vagar och kommunerna satsar ocksa stora pengar pa den
kollektiva trafiken.

Manga olika utredningar har visat pa metoder och va-
gar att paverka fardmedelsvalet och i detta rakne-
exempel behandlas inte problemen hur man skall fa okat
kollektivt resande. Exemplet avser att berakna de
energimassiga forandringarna for bade kollektivtrafi-
ken och den enskilda bilen om resandet med bussar okar
med 50 respektive 100 %.

4.2.2 Forvantningar

Ett okat resande med kollektiva trafikmedel kommer att
hamtas fran andra fardmedel. Men det innebar ocksa

en battre standard och storre tillganglighet for kol-
lektivtrafiken och kan ocksd medfdra ett totalt sett
okat resande. | detta exempel har detta sista for-
hallande ej medtagits.



Tillkommande resenarer minskar bil- och cykelresandet
olika i olika omraden beroende pa avstandet till mal-
punkten. Men aven andra konsekvenser torde uppkomma
vid forandringen. Antalet p-platser kan minskas i
forhallande till det ofdrandrade systemet, utbyggna-
der av gator kan senarelaggas eller slopas och de
miljostorande faktorerna begransas i viss man.

4.2.3 Anvant material

Huvuddelen av underlagsmaterialet har hamtats fran
Gavle kommuns prognosarbete (se 3.1) och berakningar-
na har utforts i dator av Nordisk Planeringskonsult
AB, Goteborg. | bilaga 32 har berakningsgangen narma-
re redovisats.

Vidare har ingatt i underlaget uppgifter om antal p-
platser i centrum i olika alternativ - "fri" respek-
tive "begransad" parkering. Parkeringsutbudet har an-
vants som styrmedel vid val av fardmedel. Parkerings-
forhallandena for de olika nivaerna av resande med
buss har beskrivits narmare i kapitel 3.5 Parkerings-
forhal landen.

4.2.4 Berakningsgang och berakningar

Utgangsvarden har varit prognosen 1985 med planerad
utbyggnad av parkeringsplatser enligt bilaga 26-27.
Endast de resmatriser som inrymmer bostad-arbete,
bostad-besok och oOvriga bes6k andras vad galler val

av fardmedel. Valet paverkas av vardet pa uppoffring-
en for en resa med bil respektive med buss och genom
att variera de ingadende koefficienterna kan man er-
hadlla det onskade vardet pd 50 respektive 100 % okat
resande

For centrumresor varierades parkeringstillgangen och

det forsta antagandet enligt bilaga 28-29 resultera-

de i en dampning pad over 50 %. For att erhalla 50 %

antogs mildare restriktioner som inte redovisats.

For 100 %-okningen tillampades maximala restriktioner
i kombination med &ndrad fardmedelsfordelning. Last-
bilstrafiken &andrades inte.

Sedan nya fordelningar pa olika fardmedel erhallits

for samtliga distrikt gjordes p& konventionellt satt
natfordelning. I denna fordelning togs genomfarts-

trafiken bort.

Antalet bilresor, bussresor och trafikarbetet fram-
gar av nedanstaende tabell.



Niva Bilturer Bussturer Trafikarbete
Bil fkm Buss perskm

Basprog-

nos 154 000 23 000 939 000 141 000
50 % 143 000 34 500 885 000 200 000
100 % 132 000 46 000 830 000 258 000

Medelreslangden okade med bil fran 6,1 till 6,3 km
och minskade med buss fran 6,1 till 5,6 km.

For att berakna energiforbrukningen maste man veta
inte enbart trafikarbetet utan &ven trafikstrommar-
nas hastighet och sammanséttning, andelen tung tra-
fik m m. Fordonshastigheten beror i sin tur pa olika
yttre omstandigheter.

I avsnitt 3.6 har redovisats vissa samband mellan
hastighet och energiforbrukning. Genom att man for
varje lank i systemet kanner kapacitetsutnyttjandet
kan man for varje tyo av led inféra justeringsfakto-
rer for varje enskild lank. Grundfdérbrukningen har
antagits variera mellan 0,75 1/10 km vid hastigheter
under 50 km/h till 1,15 1/10 km vid 110 km/h. Vid
beraknlngen har aven hansyn tagits till fordrojningar
(och okad atgang av drivmedel) vid passage av gatu-
korsningar och stockningar pa grund av trafikhinder
(stop-go). | dessa berakningar har antagits att last
bilarnas bransleforbrukning ar tre ganger storre an
personbilarnas.

For busstrafiken kan konstateras att bade 50 och

100 % o6kning av resandet inrymmes i befintlig buss-

park och turlistor vid lagtrafik (12 timmar) men att
vid hogtrafik (6 timmar) en Okning kravs av bussin-

satser i motsvarande grad. Under hogtrafik antages

samtliga bussar vid nagot tillfalle vara fullsatta.

Bransleforbrukningen har av bussbolaget uppglVlts
till i medeltal 4,7 liter per 10 km och nagon special
studie av variationen beroende pa olika trafikmiljoer
har inte skett.

4.2.5 Resultat
For biltrafiken redovisas i datalistor varje ledtyp

¢ klasser) och den totala forandringen framgar av
nedanstdende tabell.



Drivmedelsforbrukning for biltrafik, liter per dygn.
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Niva Personbilar Lastbilar Person- + lastbilar
Total for- Spec for- Total for- Spec for- Total for- Spec for-
E)rukning E)rukning E)rukning ?rukning i)rukning g)rukning

Bas 290 000 1,0 105 000 3,22 395 000 1,22

50 % 284 000 1,0 1C5 000 3,22 389 000 1,23

100 % 277 000 0,99 1C5 000 3,22 382 000 1,23

Vardena i tabellen inkluderar drivmedelsforbrukning

pa infartsvagarna (fjarrlankarna) till prognosomra-
det. Langden pad fjarrlankarna ar av berakningstek-
niska skal satt till 50 km. Drivmedelsforbrukningen
pd dessa uppgar for samtliga nivaer till 151 500 1 for
personbilar och 50 500 1 for lastbilar, tillsammans

202 000 1.
For bussarna blev motsvarande tabell:

Trafikarbete och drivmedelsforbrukning for busstrafik,
per dygn

Niva Hogtrafi k Lagtrafi k Totalt
Trafik- Total for- Trafik  Total for- Trafik-
arbete brukning arbete brukning arbete
fkm 1 fkm 1 fkm

Bas 5 436 2 555 6 146 2 889 11 582

50 t 8 154 3 832 6 146 2 889 14 300

100 1 10 872 5 110 6 146 2 889 17 018

liter

Total for-
brukning

1

5 444

6 721

7 999

Den totala forbrukningen av drivmedel vid de olika

nivderna blev alltsa foljande:

Drivmedelsforbrukning i liter per dygn.

Person- Last- Bussar Totalt Minskning

bilar bilar

Bas 290 000 105 000 5 444 400 444

50 % 284 000 105 000 6 721 395 721 4 723 (1,2 %)
100 % 277 000 105 000 7 999 389 999 10 445 (2,6 %)



4.2.6 Analys och uppréakning

| detta rakneexempel har beradknats de energimdssiga
konsekvenserna av en 50 respektive 100 % o6kning av
det kollektiva resandet. Som tidigare pdpekats har
inte diskuterats hur denna okning skall genomforas
och inte heller har beréknats andra konsekvenser av
forandringen, exempelvis minskat gatubyggande och
farre p-platser, besparingar i gatuunderhdllet och
den forbattrade miljon.

Fran drivmedelssynpunkt skulle en 50 %-niva innebara
att man i hela Gavle varje dag sparade cirka 5 000 1
och vid 100 %-nivan cirka 10 000 1. Per &r - raknat
for enbart arbetsdagar - innebar detta cirka 1,25
miljoner liter respektive cirka 2,5 miljoner liter
drivmedel

Vid ett forsok till upprakning av de erhallna vardena
fran Gavle gors foljande antaganden. Gavle ar en av
15 kommuner i landet med liknande trafikbild - Stock-
holm, Goteborg och Malmé ingar ej i dessa kommuner.
De tre storstadernas trafiksystem torde ha hoégre res-
tai for kollektiva trafiken och nagon 50 respektive
100 %-6kning torde ej vara mojlig.

Besparing av drivmedel fo6r enbart de 15 stdorre kom-
munerna uppgar till cirka 20 respektive 40 miljoner
liter. Med antagandet att besparingen i hela landet
till 75 % sker i dessa orter blir den totala effek-
ten ?y de foreslagna systemen 25 respektive 50 miljo-
ner liter.

4.2.7 Slutord

Den genomfdrda berakningen inrymmer en méngd felkal-
lor och icke underbyggda antaganden. Drivmedelsfor-
brukningen varierar mellan olika bilar, antalet re-
sande per fordon varierar och antaganden om vilka
fardmedel de nytillkommande bussresenarerna tidigare
anvande ar osdkra. Den storsta osakerheten ligger
dock i upprakningsskedet varfor dessa varden maste
anvandas med storsta forsiktighet - de avser endast
att ge ungefarliga ramar.

4.3 Trafiksanering i centrumomradet
4.3.1 Beskrivning av exemplet

I de flesta av landets tatorter pagar kontinuerligt
sanering bade av trafiken och byggnadsbestandet i

bl a centrumomrdden. Trafiksaneringarna innebar ofta
saddana forandringar i gatunidtet att mojligheterna
till genomfart med bil forhindras. Korvagarna far
ofta stora forlangningar medan gang- och cykelvagar-
na blir gena och sadkra. Med ofdorandrat bilutnyttjan-
de medfor detta en o6kad energiforbrukning.



Projektet avser en undersokning av vilka konsekven-
ser en trafiksanering i Gavle centrumomrade medfor.
Fragestallningar av intresse &ar om bilresandet mins-
kar, hur mycket korlangderna Okar och darmed energi-
forbruknlngen samt om nagra forandringar uppstar i
framkomlighet.

Enligt centrumplanens mélsattning skall biltrafiken
begréansas i centrumomradet till forman for kollektiv
trafik samt gang— och cykeltrafik. For att uppnad
detta foreslas bl a forbifartsleder, centrumtangeran-
de leder samt en indelning av centrumomradet i zoner
mellan vilka biltrafik inte ar mojlig annat an via
centrumtangerande leder. For omradet innanfor cent-
rumtangenterna kan olika grader av trafiksanering
diskuteras.

Centrumomradet har beskrivits narmare under punkt 2.4
Centrumomradet, trafikledsnatet i punkt 3.2.3 Centrum-
omraddet och nuvarande och planerade parkeringsforhal-
landen i1 punkt 3.5 Parkeringsforhallanden.

Centrumomradet har samma omfattning som i kommunpla-

nen och begransas i norr av Staketgatan, i Oster av

jarnvagen, 1 sodder av Kaserngatan och i vaster av
Luthergatan och Kaplansgatan

Projektet omfattar en berakning av trafikarbetet pa
gatunatet inom centrumomrddet samt pd de centrumtan-
gerande Iederna for de tre natalternativ med olika
nivaer pa trafiksaneringen som ingdr i centrumplanen
och dar malsattnlngen ar att begransa biltrafiken
inom centrumomradet.

4.3.2 Forvantningar

De foreslagna trafiksanerande atgarderna i centrum-
omradet avses ge en forbattrad miljé med mindre bul-
ler och avgaser, battre framkomlighet for kollektiv
trafik samt gang- och cykeltrafik samt en o6kning av
trafiksakerheten. De trafiksanerande atgarderna har
darutover angivits som ett medel att styra avvagning-
en mellan biltrafik och kollektivtrafik sa att bil-
trafiken begransas.

Trafikarbetet, dwvs produkten av trafikbelastning pa
de olika lederna inom omrddet och korstracka, har be-
raknats minska nar graden av trafiksanering skarps,
d vos allt fler gator blir foremal for trafiksaneran-
de atgarder. Genom att mojligheterna till genomfart
elimineras genom centrumomradet kan en o6kning av tra-
fikarbetet forvantas pa de centrumtangerande lederna.
For en del resor kan centrumsaneringarna innebara att
platsen for vagval flyttas ut till mer perifera lagen
av trafikledsnatet sd att leder utanfor de centrum-
tangerande lederna far okad trafikbelastnin Forsok
har gjorts att inom projektets ram pavisa sadana effek-
ter.
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Trafiksanerande &tgarder har endast foreslagits for
den norra delen av centrumomradet. Trafikledsnatet
i centrumomradet soder om Gavlean ar lika i de tre
natalternativen. Genom forandringarna framst i Rad-
husesplanaden norr om Gavlean kan emellertid forand-
ringar i trafikarbetet och darmed energikonsumtionen
forvantas aven p& bl a Sodra Kungsgatan.

4.3.3 Anvant material

Berakningarna har baserats pad den sarskilda trafik-
prognos som utarbetats i anslutning till centrumpla-
nen 1973. Prognosen bygger pa 1971 ars biltrafik-
prognos for kommunblocket men har ett mer finmaskigt
trafikledsnat och en tatare distriktsindelning i och
kring centrumomrddet an 1971 &rs prognos. Vidare~har
distriktsinnehallet justerats for de centrala omra-
dena samt biltadtheten sankts for centrumdistrikten.

I trafikprognosen for centrumomrddet har omradet
innanfor centrumtangenterna indelats i 69 distrikt.

I omradet norr om Gavledn representerar i princip
varje kvarter ett distrikt medan vissa sammanslagning-
ar av distrikt utforts soder om Gavlean. Trafikleds-
ndtet omfattar merparten av det faktiska gatunatet.

En del av gatunatet forekommer dock som s k skaft

till de olika distrikten.

Vid behandlingen av materialet har centrumomradet
norr respektive sodder om Gavlean indelats i fyra del-
omraden var benamnda respektive NV, NO, SV och SO.
Den i trafikprognosen for centrumomradet anvanda
distriktsindelningen, trafikledsnatet med numrering
av korsningar samt den sarskilda indelningen i del-
omradden framgdr av bilaga 42.

Omfattningen av det omrdde omedelbart utanfor centrum-
omrddet som ocksd behandlats avseende forandringar i
trafikarbete framgadr av bilaga 43. Omradet begransas
av Halsingegatan i norr, Faltskarsleden i Oster,
Murénleden i sbéder, Parkvagen, Vastra vagen, Valbo-
gatan och Engelbrektsgatan.

4.3.4 Berakningsgang och berakningar

Vid den tidpunkt da den sarskilda trafikprognosen for
centrumomrddet utarbetades utfordes berakningar av
trafikarbetet pa vissa av trafiklederna. De trafik-
leder for vilka trafikarbetet finns redovisat Overens-
stammer dock inte entydigt med de natalternativ som
omfattas av EPD-projektet. Av denna anledning har en
manuell berakning utforts av trafikarbetet for de
olika delarna av trafikledsnatet

I trafikprognoserna for centrumomrddet finns utskrif-
ter fran dator av trafikmangderna pa respektive lank
i trafikledsnaten. Uppgifterna avser antal fordon
per arsmedeldygn. Fran basmaterialet till prognoser-
na har fran den datatekniska beskrivningen av trafik-



ledsnatet uppgifter hamtats om avstandet mellan knut-
punkterna dwvs langderna pa de gator som belastas av
biltrafik

Trafikarbetet har redovisats for de atta delomradena
var for sig samt for kransomradet utanfor centrumom-
radet som produkten av antal fordon och koérstracka.
Enheten ar fordonskilometer (fkm) per dygn.

Fran energisynpunkt ar en omvandling av trafikarbetet
till energikonsumtion av intresse. For en korrekt
sddan berakning bor hansyn tas till en mangd ytterli-
gare faktorer. Energiforbrukningen ar beroende av

bl a kdrhastigheten, antalet uppstannande och starter,
trangsel- och kapacitetsforhdllanden m m. En sa om-
fattande analys har emellertid inte kunnat inrymmas

i EPD-projektet beroende pa att prognosmaterialet ar
ndgot ofullstandigt fran energiforbrukningssynpunkt
Projektet har darfor begrédnsats till en redovisning
av trafikarbetet for dels centrumomrddets &tta olika
delomrdden, dels kransomrddet utanfor centrumomradet.

Vid prognosberakningarna har de i_trafikledsnatet in-
gaende Iankarna adsatts olika hastighetsstandard be-
roende pa respektive leds funktion. Hastighetsklas-
serna for centrumomradet har varit 40 km/tim pa de
centrumtangerande lederna, 20 km/tim pad de s k skaf-
ten, dvs anslutningarna till respektive distrikt,
samt 30 km/tim pa ovriga delar av trafikledsnatet.

Energiforbrukningen som funktion av kdrhastigheten
har behandlats under punkt 3.6 Energiforbrukning.

4.3.5 Resultat

Trafikarbetet har uttryckts i fordonskm och redovisas

i bilaga 44 for varje delomrade i det norra respektive
sodra centrumomrddet samt summerat for centrumomradet
som helhet for de tre natalternativen AO, A7 och A3

i centrumplanen. Harutdver redovisas_dven trafikarbe-
tet i kransomradet utanfor centrumomrddet, for centrum-
gc?hkransomradet summerat samt for prognosomradet som
elhet.

De tre natalternativen innehaller trafiksaneringar i
centrumomradet norr om Gavledn medan delen soder om
Gavlodn ar lika. Aven trafikledsnatet utanfor centrum-
omradet ar lika i de tre natalternativen.

For den norra delen av centrumomradet medfér den suc-
cessiva hojningen av nivan pd trafiksaneringarna en
successiv 0kning av trafikarbetet med cirka 1 100
fordonskm per steg och totalt cirka 2 200 fordonskm.
Uttryckt i procent ar okningarna 2,7 % per steg och
5.5 % totalt.

For centrumomradet soder om Gavlean innebar trafik-
saneringen enligt den forsta etappen (alternativ A7)
en minskning av trafikarbetet med cirka 3 500 fordons-



km eller cirka 8 %. Etapp tva av trafiksaneringen
(alternativ A3) ger en 6kning med cirka 260 fordons-
km jamfort med etapp 1. Totalt for centrumomridet
soder om Gavledn minskar trafikarbetet med cirka

3 200 fordonskm eller cirka 7,5 %.

For centrumomradet totalt utjamnar effekterna i den
norra respektive soddra delen av centrumomradet i

stort sett varandra. Totalt har berakningarna givit
en minskning av trafikarbetet med cirka 1 000 fordons-
km eller cirka 1 %.

For kransomradet utanfor centrumomradet innebar den
forsta etappen av trafiksaneringen en 6kning av tra-
fikarbetet med cirka 4 300 fordonskm eller cirka 3 %.
Totalt erhalles en Okning med cirka 3 000 fordonskm
eller cirka 2 %.

Trafikarbetet har &aven beraknats for centrumomradet
och kransomradet tillsammans. Den forsta sanerings-
etappen ger en okning med cirka 1 890 fordonskm och
den andra etappen ytterligare cirka 140 fordonskm.
Totalt har oOkningen beraknats till cirka 2 030 for-
donskm eller cirka 1 %.

For prognosomradet som helhet har berakningarna givit
vid handen en 6kning med cirka 2 900 fordonskm i den
forsta trafiksaneringsetappen och ytterligare cirka
1 300 fordonskm i den andra etappen. Totalt har en
6kning erhallits pd 4 200 fordonskm eller cirka 1 %.

Av den totala o6kningen 4 200 fordonskm inom hela
prognosomradet faller cirka 2 000 fordonskm eller
cirka 48 % inom centrum- och kransomrddena. Det tra-
fikarbete som beraknats for centrum- plus kransomra-
det utgér cirka 48 % av det inom prognosomradet som
helhet utfdrda trafikarbetet.

Antalet fordonskm for de olika omradena
ternativen for trafiksanering redovisas

de tre al-
bilaga 44.

4.3.6 Analys och upprakning

De tva stegen av trafiksanering avser enbart den norra
delen av centrumomradet. | saval den sodra delen av
centrumomradet som i kransomradet ar trafikledsnaten
detsamma i alla natalternativen. Aven i prognosom-
radet i ovrigt ar trafikledsnatet detsamma.

Trafiksaneringen omfattar avstangning av genomgdende
gator sa att genomfartstrafik forhindras och sa att
trafik mellan olika delar av centrumomrddet inte &ar
méjlig annat an via de centrumtangerande lederna.
Den erhallna oOkningen i trafikarbete for det norra
centrumomrddet &ar salunda helt logisk.

Den trafik som har centrumomradet som start- eller
malpunkt tvingas genom trafiksaneringarna att i viss
utstrackning valja andra leder &n vid ett osanerat



trafikledsnat. Denna trafik belastar dock det centra-
la gatunatet. For trafik som har start- och malpunkt
belagna helt utanfor centrumomradet visar berakningar-
na en andring av vagvalet sd att fardvagen ofta valjs
helt utanfor centrumomradet. Denna trafik belastar
inte de centrumtangerande lederna. Denna effekt har
uttryckts genom en viss minskning av trafikarbetet i
centrumomradet och en 6kning i kransomradet utanfor
centrumomradet

For centrum- och kransomradet har enligt ovan trafik-
arbetet beraknats O6ka med cirka 2 000 fordonskm/dygn
Detta kan antas motsvara en forbrukning av cirka 200
liter drivmedel per dygn. Per ar innebar detta for
den hégre graden av trafiksanering cirka 50 000 liter
drivmedel raknat for enbart arbetsdagar. FoOr prognos-
omradet som helhet kan trafiksaneringarna i centrum-
omradet beriknas innebara en Okning av energiforbruk-
ningen med cirka 100 000 liter drivmedel per A&r.

4.3.7 Slutord

De genomfiorda berakningarna innehdller en mangd fel-
kédllor och vissa grova och ej underbyggda antaganden.
Vidare har en del generaliseringar gjorts i berakning-
arna. Drivmedelsforbrukningen ar olika for olika ty-
per av bilar, tillracklig hansyn har inte tagits till
drivmedelsforbrukningens hastighetsberoende, kapaci-
tetsbegransningar m m. Aven i upprdkningarna ligger
stora osidkerheter. Med hansyn hartill maste darfor
de utforda rakneexemplen anvandas med stor forsiktig-
het och far narmast laggas till grund for bedomning
av utvecklingstendenser vid trafiksaneringar i cen-
trumomréaden.

De procentuella o6kningar av trafikarbetet som erhal-
lits i de genomfdrda berakningsexemplen ar marginel-
la. Aven om intresset ar stort att genom lampliga
fysiska och andra planerlngsatgarder begrédnsa energi-
konsumtionen maste &atgarder som vidtas av andra or-
saker och som ger negatlva effekter pa energikonsum-
tionen dock kunna fa ifridgakomma. De trafiksanerings-
atgarder som foreslds for centrumomradet i Gavle har
bedémts ge vasentliga forbattringar av miljo, trafik-
sakerhet, framkomlighet m m. Effekterna ar svara att
kvantifiera. Nya metoder utvecklas dock. De negati-
va effekterna fran energisynpunkt understiger dock
klart de vinster som de foreslagna trafiksanerings-
atgarderna vantas ge.

4.4 Trafiksanering i laghusomrade
4.4.1 Beskrivning av exemplet

Genom den moderna stadsplaneringen, typ SCAFT, for-
soker man begransa trafikens negativa inverkan pa
miljon i olika avseende. Det kan galla trafiksaker-
het eller huller och andra forhallanden. | befint-
liga omradden kan denna forbattring av miljon endast
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inforas 1 begransad omfattning och da framst i sam-
band med sanering - av enbart trafiksystemet eller
totalt omfattande &aven bebyggelsen.

Detta exempel avser att redovisa de energimassiga
konsekvenserna av en trafiksanering i ett aldre be-
byggelseomrade med laghus - Hogsta-Nyvall

4.4.2 Forvantningar

Det torde vara helt klart att den foreslagna trafik-
saneringen medfor okade korvagar for manga boende.
Det ar inte avsikten att i detta exempel Tforstka vaga
de positiva effekterna av en trafiksanering pa miljon
mot de Okade kostnaderna for energin. Exemplet av-
ser enbart att forsoka berédkna hur stora forandring-
arna pa energikonsumtionen blir av trafiksaneringar
av denna typ. Aven en stark o6kning av energiforbruk-
ningen torde kunna accepteras om trafiksdkerhet och
miljo vasentligt forbattras.

4.4.3 Anvant material

Fran inventeringarna har framst anvants de matningar
som utforts i DUBOK-systemet. Antalet bilar/1 000
inv och uppgifterna om bilanvandning har erhallits
fran NPK-prognosen

Drivmedelsforbrukningen har antagits till 1,0 liter
per 10 km. Nagra studier med varierande drivmedels-
forbrukning med héansyn till olika trafikmiljoer har
inte skett i detta avsnitt.

4.4.4 Berakningsgang och berakningar

Trafikarbetet har berédknats med ledning av antaganden
om vissa fordonsrirelser/fastighet och dygn. Nagra
trafikrakningar for att faststalla ett exakt turtal
ingdr inte i projektet.

Andelen lastbilstransporter inom omrddet har antagits
vara marginellt bl a med hansyn till den ringa fore-
komsten av arbetsplatser inom omradet som fororsakar
lastbilstransporter

Enligt antagandena 1 kommunens trafikprognos bér tur-
talet vara cirka 3,72/fastighet och dygn ar 1976 och
3,84/fastighet och dygn &r 1985. Turtalet har berak-
nats med ledning av foljande data:



67

1976 1985
Antal invanare 535
Boendetéthet (bo/re) 0,64 0,57
Antal fastigheter 184
Biltathet, pb/1000 inv 320 370
Antal resor/pb och dygn 4,0 4,0
Antal turer/fastighet 320x535x4,0 = 3,72
och dygn 1000 x 184

Antal turer/fastighet och dygn ar 1985 beraknas med
utgdngspunkt fran motsvarande varde 1976 korrigerat
med hansyn till &andringar i1 boendetdthet och biltat-
het. Turtalet antas bli

370 x 0,57 x 3,72 = 3,84 turer/fastighet och dygn
320 0,64

Forandringen i boendetathet har hamtats fran Gavle
kommunplan 1973. Okningen av utrymmesstandarden har
antagits vara oforandrad 2,0 %/ar fram till ar 1975
varefter den successivt antagits avta.

Biltatheten har beraknats med ledning av det pagaende
prognosarbetet inom kommunen. 1976 var biltatheten
320 bilar/l 000 invanare. For 1985 har biltatheten
beraknats till cirka 370 bilar/l 000 invanare. Bil-
tathetsprognosen har tidigare godkants av statens
vagverk

X "Riktlinjer for gators geometriska utformning",
(RIGU) redovisas en metod for omradesprognoser for
trafikalstring i olika bebyggelsetyper. Till grund
for metoden ligger trafikundersokningar utférda av
SCAFT fran 39 smdhus- och 58 flerfamiljshusomraden
belagna i 38 olika kommuner. Som matt pa lokalstruk-
turen i bebyggelseomrddena anvands antal lagenheter,
rumsenheter, boende och personbilar samt bruttoareal
och byggnadsar. De framtagna formlerna, som &ar funk-
tioner av ovannamnda variabler, avser rena bostads-
omraden med god trafikseparering och trafikdifferen-
tiering och som ar belagna i tatortens ytteromraden.

Berakningsmetoden kan alltsd inte generaliseras till
andra omradestyper och bor darfor inte tillampas pa
innerstadsomraden eller ytteromraden som innehaller
verksamheter utdver egen narservice.

I avsnitt 2.4 har redovisats den anvanda tekniken att
berakna korlangderna till de tvd valda anslutnings-
punkterna. Fran prognosarbetet har erhallits fordel-
ningen av trafiken fran omradet till dessa punkter.



Alt

Mal -
punkt

4.4.5 Resultat

Resultat av berakningarna for Hogsta-Nyvall framgar
av nedanstaende tabell.

Summa Turtal Fordel - Summa

Forand- Antal

res- per ning i trafik- ring av fastig-
langd fastig- % per arbete trafik- heter
km het och mal - f kn/  arbete
dygn punkt  dygn f km/
dygn

1 2 3 4 5 6
159,9 3,72 0,77 458,1 0 184
147,7 3,72 0,23 126,5 0 184
307,6 - 584,6 0 -
188,1 3,72 0,77 538,8 80,7 183
211,1 3,72 0,23 180,7 54,2 183
399,2 “ 719,5 134,9 -
271,4 3,84 0,82 854,5 396,4 262
311,9 3,84 0,18 215,5 89.0 262
583,3 1070,0  485,4 -

Forénd- Energi-
ring av for-
trafik- brukning
arbete 1/km
f kn/
fastig-
het och
dygn
7 8
0 0,1
0 0,1
+0,441 0,1
+0,296 0,1
C,737
1,513 0,1
+0,339 0,1
1,852

AVotabellen kan utladsas att o6kningen av trafikarbetet
Il uppgar till 0,74 f km/fastighet
1,85 f km/fastighet och

fran alt 1 till

och dygn och fran 1 till 111
dygn. Omréaknat till energifdrbrukning per fastighet
och dygn erhalles 0,074 1 respektive 0,185 1.

Vid digitaliseringen av kérldngder har Hogsta-Nyvall
indelats i atta delomraden.
att de naturligt kan hanféras till de olika gatorna

Omradesindelningen framgdr av bila-

i Hogsta-Nyvall.
ga lg.

For att undersdka vilka fastigheter som har stérst in-

Dessa har avgransats sa

verkan pa energiforbrukningen vid de foreslagna tra-

fiksaneringarna studerades de olika delomradena.
nedanstdende tabeller framgdr den totala och procentu-

ella forandringen av trafikarbetet.

Av
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Forand-
ring av
energi-
forbrukn
1/fastig-
het och

dygn

0,0441
0,0296
0,0737

0,1513
0,0339
0,1852



Trafikarbetet per delomrade (f km/dygn).

Trafik arbete Forandring

Omréade | 11 11 -1 - m-mr %

1 34,5 37,0 34,1 2,5 7,2 - 2,9 -7,8
2 77,0 84,9 130,2 7,9 10,3 45,3 53,4
3 63,4 72,3 121,1 8,9 14,0 48,8 67,5
4 20,3 28,2 88,6 7,9 38,9 60,4 214,2
5 41,8 53,3 89,3 11,5 27,5 36,0 67,6
6 150,2 221,5 372,8 81,3 47,5 151,3 68,1
7 143,5 162,0 171,0 18,5 12,9 9,0 5,6
8 53,8 60,2 62,9 6,4 11,9 2,7 4,5

Summa 584,6 719,5 1070,0 134,9 23,1 350,5 48,7

I nedanstdende tabell har beridknats trafikarbetet
per fastighet for varje delomrade.

Antal fast Trafika rbete/fast aghet
Omrade 1-11 1l 1 11 11
1 18 18 1,9 2,1 1,9
2 32 50 2,4 2,7 2,6
3 24 38 2,6 3,0 3,2
4 6 18 3,4 4,7 4,9
5 13 22 3,2 4,1 4,1
6 40 66 3,8 5,5 5,6
7 36 36 4,0 4,5 4,8
8 14 14 3,8 4,3 4,5
Summa 183 262 3,2 3,9 4,1

Av tabellen framgdr att okningarna bade totalt och
per fastighet ar storst inom omrade 4, 5 och 6. Or-
saken till detta forhallande torde vara lokalisering-
en av avstangningarna - omrdde 4 matas i det sanera-
de natet enbart Osterut men huvudparten av trafiken
skall at vaster. Samma ar forhallandet i omrade 5
men med matning enbart at vaster. Det ar har den
ostgaende trafiken som erhaller langa forlangningar.

For omrade 6 dar den storsta oOkningen ar att finna
beror denna pa att avstangningarna lagts langst upp
i norr vilket medfor mycket stora forlangningar for
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norra delen av omradet. En flyttning av avstangning-
arna till ett sydligare lage kommer att forbattra
situationen ur energisynpunkt utan att i alltfor hog
grad andra trafikmiljon totalt i omradet.

Vid 6vergangen fran 11 till 111 kan konstateras mycket
sma relativa forandringar. Detta innebar att i om-
radet finns méjlighet att bygga fler fastigheter med
samma korvagar. Som en allman synpunkt kan framforas
att vid trafiksanering bor man alltid understka moj-
ligheterna att i detta sammanhang O6ka bebyggelsen for
att bade minska kostnaden for saneringen och utnyttja
narbelagna aldre bostadsomraden.

4.4.6 Analys och uppréakning

Fran en utredning som utforts av kommunen i samband
med prognosarbetet har erhdllits varden pa medelres-
langd for olika stadsdelar i kommunen. Utredningen
avser lokalisering av bostadsbyggandet i form av ny
stadsdel nar den nu pagdende utbyggnaden i Sodra Bom-
hus har avslutats. Lamplig utbyggnadsordning skall
analyseras med avseende pa planforutsattningar och
erforderliga investeringar i trafikleder, VA, skolor,
vatten, elforsorjning mm. I anslutning hartill stu-
deras aven driftskostnader for vagar respektive tra-
fikantkostnader .

Prognosomradet har indelats i ett antal stordistrikt.
Hogsta-Nyvall ingdr i ett av dessa vilket innebar att

utredningsmaterialet aven kan anvadndas for EPD-pro-
jektet om Hogsta-Nyvall.

1985 uppgar medelreslangden for bilresor for det del-
omrade Hogsta-Nyvall tillhoér till 7,53 km och for
hela prognosomradet till 6,11 km.

Vid upprakningen av de beradknade vardena har anvéants
vardet 7,53 for Hogsta-Nyvall vid bada de studerade
tidpunkterna. Den totala okningen blir da for res-
pektive &r;

1976: Fran 1 till 11

Okning av totala energiforbrukningen/ar

0,074 x 183 x 365 = 4 943 1.

1985: Fran 1 till 111

0,185 x 262 x 365 = 17 692 1.

Den procentuella o6kningen uppgar till

1976: 134,9 x 100 = 2,6 %
7,53x183x3,72
1985: 485,4 x 100 6.4

7,53x262x3,84



For att forsoka berakna effekten for hela Gavle kom-
mun av en trafiksanering av liknande omraden maste
en utredning goras om vilka omradden som kan vara
lampliga att trafiksanera, storleken pa dessa omra-
den samt foradndringen av reslangder och medelres-
strackor

I detta réakneexempel har inte funnits resurser for

en sadan detaljerad analys. Genom studier av de over-
siktliga planerna i kommunen har antalet fastigheter
som kan bli foremadl for trafiksanering uppskattats
till cirka 700 st. Med antagandet att Hogsta-Nyvall
utgor ett medeltal av dessa omraden blir energiok-

ningen for hela Gavle kommun cirka 45 000 1/&r.
4.4.7 Slutord

Det bor ytterligare en gang pdpekas att det genom-
forda rakneexemplet endast utgor ett forsok att be-
rakna de energimassiga effekterna av en trafiksane-
ring.

Berakningen skall inte ses som nagot stallningstagan-
de for eller emot saneringen. De positiva effekterna
pa trafiksakerhet, miljo och andra faktorer av be-
tydelse for befolkningen i dessa omrdden 6vervager
manga ganger de okade kostnaderna.

Det ar dock troligt att man vid kommande trafiksane-
ringar mera an tidigare bdr studera forandringen av
reslangder for att minska de energimassiga forluster-
na. Aven mera djupgdende studier av forandringar av
resvanorna kan bidraga till andra typer av trafik-
sanering.

4.5 Bussgata i befintligt bostadsomrade
4.5.1 Beskrivning av exemplet

Bostadsomradet Andersberg trafikeras av bussar pa en
ringlinje runt omraddet. Ringen &ar inte sluten utan
bussarna vander i dag oster om Andersberg vid Kutter-
stigen, en gang- och cykelvag som genomkorsar ett om-
rdde med enfamiljshus. Bussarna gar darefter samma
vag tillbaka. | vart exempel foreslds en bussgata
(beskriven i kap 3.5) som genomkorsar omradet.

4.5.2 Forvantningar

Genom utbyggnad av bussgatan kan resvagen forkortas
och darmed minska energidtgangen. En kortare resvag
medfor mindre tidsatgang per tur varfor turtatheten
kan 6kas med samma vagnsinsats. Genom forbattring

av kollektivtrafiken kan en 6kning av andelen resor
med kollektiva trafikmedel astadkommas och darmed en
forbattring av miljo och trafiksdkerhet. Totalt kan
kanske energidtgangen for busstrafiken &dven med tata-
re turer bli lagre an for narvarande och uppnas sam-
tidigt en minskning av andelen bilresor torde energi-
vinsten bli betydande.



4.5.3 Anvant material

Av Lokaltrafiken i1 Gavle erhéllet material i form av
turtathet och antal turer per ar pad olika delstrackor
och resultat fran en grafisk uppmatning pa tillgang-
Ilgt kartmaterial av resladngden har anvants som in-
gangsparametrar for berakning av antalet fordonskilo-
meter. Betraffande energlatgangen for bussarna har
anvants Lokaltrafikens statistik p&d genomsnittlig for-
brukning for den typ av fordon som anvands for nar-
varande. Genomsnittet 4,71 liter per 10 km har fram-
raknats genom kontroll av 15 st dieseldrivna - 10 &r
gamla bussar typ CR under perioderna maj-juli 1976

och december 1976 - februari 1977. Enligt Lokaltra-
fiken har nya bussar typ Volvo B-59 ett snitt som &ar
ndgot lagre. Vid uppriakning av energivinsten vid

okad kollektivtrafik har anvants material fran Nordisk
Planeringskonsult AB utredning som redovisas i bilaga

4.5.4 Berakningar

Enligt kap 3.5.4 uppgar antalet turer pa strackan
A-B-C till 36 655 per ar och pad strackan C-B-D-E till
18 602 per ar. Littrering av delstrackor framgar av
bilaga nr 22.

Nuvarande busslinje har en langd av 1,25 km och 1,57
km for respektive delstracka. Foreslagen bussgata
blir betydligt kortare med resldngd 0,56 km (stréacka
A-C) och 0,80 km (stréacka C-D-E)

Detta innebar att antalet fordonskm per &ar med nu-
varande turtdthet och resvag blir 36 655 x 1,25 +

18 602 x 1,57 = 75 024 f km och med ofdrandrad turtat-
het pa foreslagen bussgata blir 36 655 x 0,56 +

18 602 x 0,80 = 35 409 f km. Vagvinsten per ar upp-
gar till 75 024 - 35 409 = 39 615 f km.

Med en genomsnittlig forbrukning av dieselbransle av
4,7 liter per 10 km blir den &arliga vinsten i energi
39 615 x 0,47 = 18 619 liter.

4.5.5 Resultat

Av rakneexemplet framgdr att det forvantade resulta-
tet om minskad energiatgang uppnas vid utbyggnad av
bussgatan. Genom andringen av resvag vid kollektiv-
forsorjningen for 2 230 lagenheter i Andersberg upp-
gar energivinsten till 18,6 m3 per ar vilket innebar
en halvering av energlforbruknlngen for busstrafiken
inom omradet.

| detta sammanhang bor observeras att energlatgangen
vid utbyggnad och for drift och underhdll av gatan

ej berdknats. Samtidigt skall papekas att rakneexemp-
let har avsett att belysa bransledtgang vid olika al-
ternativ och darfor ej heller tagit hansyn till den
vinst som kan ligga i minskat dackslitage (oljeprodukt)
och ovrigt fordonsslitage vid kortare resvag.



4.5.6 Analys och uppréakning

Av detta rakneexempel kan utlésas att moderna plane-
ringsprinciper for uppbyggnad av gatu- och véagnatet
vid planering av bostadsomraden bor tillampas sa att
busstrafiken separeras och ledes kortast mojliga vag
genom omradet. Detta inte enbart for att minska
energiatgangen utan aven for att mojliggora en fram-
tida Okad turtathet utan onddigt stora energidkningar
I jamforelse med trafik 1 ringlinjeprincip runt ett
omradde medfor andringar till bussgator att hdgre tur-
tathet och darmed mindre vantetid for resenarer upp-
nds utan Okad vagninsats och o6kad energidtgang.

Medelturlangden per busstur till Andersberg ar 8,3
km och véagvinsten vid ny bussgata ar i medeltal 1,1
km vilket innebar cirka 13 % forandring av turlang-
den.

Detta kan medfdra visst utrymme for turtathetsokning.

Om man gor samma antaganden betraffande trafikarbet
tets forandring vid 100 % hogre kollektivtrafikniva
som i kap 4.2 dvs att 100 % ©6kat bussresande med-
for 100 % 6kning av vagninsatsen vid hogtrafik och
att turtatheten vid hoégtrafik ar dubbelt sd hog som
vid lagtrafik samt att hogtrafik antas radda i 6 tim-
mar och lagtrafik i 12 timmar erhalles vid omlagg-
ning av busstrafiken till bussgata i Andersberg
ytterligare cirka 9 000 liter i vinst per &r jamfort
med om nivan okats pa nuvarande busslinjestrackning.
Nagon upprakning till hela Gavle eller hela riket
torde ej vara meningsfullt att gora.

4.5.7 Slutord

Nar stadsdelen Andersberg pa sin tid planerades var
tiden annu inte mogen att diskutera separata buss-
gator. Stadsdelen har nu fatt sadan utformning att
det inte ar helt sakert att en bussgata av tekniska
och miljomassiga skal ar méjligt eller realistisk att
utfora. | foreliggande projekt har de tekniska fra-
gorna helt forbigatts. De utférda berakningarna vi-
sar att det fran energisynpunkt finns vinster att
gora pa en centralt belagen bussgata genom omradet.
Mot detta bor bl a stallas kostnaderna for att bygga
och underhalla ifragavarande bussgata. Genom att
stadsdelen planerades utan ndgon avsikt att t ex i
ett senare skede infdora en bussgata far en bussgata
i den i projektet studerade strackningen visserligen
en positiv effekt pa energikonsumtion, kortid m m
men samtidigt okar medelgangavstandet, se bilaga 45
och 46. Ett Okat gangavstand kan dock normalt accep-
teras under forutsattning att t ex turtatheten okas.
Nagra planer pa att mer allsidigt utreda forutsatt-
ningarna for och mojligheterna att tillskapa ifraga-
varande bussgata finns inte for narvarande inom kom-
munen .



4.6 Etapputbyqgnad av tillfart till ny stadsdel
4.6.1 Beskrivning av exemplet

Utbyggnaden av vara tatorter sker ofta genom att bygg-
nadsverksamheten under nagra ar koncentreras till
nagon eller nagra stadsdelar. Harigenom kan byggan-
det forbilligas med rationella byggmetoder och dess-
utom kan stadsdelen forsorjas med vagar, va-ledningar
och sociala inrattningar & ett mera ekonomiskt satt.

I mdnga tatorter forsoker man att senarelagga utbygg-
naden av vissa anlaggningar for att spara investerings-
medel och det ar da framfor allt utbyggnaden av huvud-
vagnaten som man forsoker senarelégga.

I detta rakneexempel skall studeras de energimassiga
konsekvenserna av ett sadant forslag att vanta med
utbyggader av en huvudtrafikled. Omradet Sodra Bom-
hus har i avsnitt 2.7 narmare beskrivits och i av-
snitt 3.2 redovisas mera i detalj vagnatets planerade
utbyggnad. Omradet skall i fullt utbyggt skede tra-
fikforsorjas via Upplandsleden. Som ett alternativ
har diskuterats att istallet anvdnda Myrbackaleden
som tillfartsled.

4.6.2 Forvantningar

Genom att senarelagga utbyggnaden av vissa leder kan
investeringsmedel sparas och vidare senarelagges &aven
den tidpunkt dad driften av vagen skall ske. Det ar
osakert om inte den pagaende inflationen medfor att
byggnadskostnaderna okar sd mycket att vinsterna av
ett uppskjutande gar forlorade. Utvecklingen hit-
tills har varit att okningen av byggnadskostnadsin-
dex har oversrigit inflationen. | detta sammanhang
tages dock ingen hansyn till dessa forhallanden -
enbart de energimdssiga synpunkterna studeras.

Om huvudlederna inte bygges samtidigt med bebyggelsen
maste trafiken hanvisas till befintliga vagar. | fal-
let Sodra Bomhus - och troligen i de flesta fall av
liknande exploateringar - innebar detta vagforlang-
ningar. Det innebar ocksd att trafiken okar pa be-
fintliga leder med atfoljande sankt trafikstandard

och darmed ocksa okad energiforbrukning.

I sammanhanget kan vara vart att notera &aven oOkad
storning pa miljon och troligen ocksa okning av tra-
fikolyckorna.

4.6.3 Anvant material

Berakningarna grundas pa de databerakningar som ut-
forts 1 samband med kommunens trafikprognosarbete
Vid berédkningarna for de fem natalternativen har de
berdrda lederna indelats 1 indexgrupper markerade
med romerska siffror pa bilaga 5.



4.6.4 Berakningsgang och berakningar

I kommunens basprognos har trafikarbetet beraknats
for olika grupper av trafikleder. Grupperingen har
skett med avsikt att sarredovisa de delar av trafik-
ledsnatet som ber6r den successiva utbyggnaden av
Upplandsleden. Foljande tre grupper har sarredovi-
sats:

Vi centrumtangenterna plus Parkvagen, Staket-
gatan och Murénleden

VIl Upplandsleden, Osterbdgen, Furuviksvagen
Utdkersvagen och Myrbackaleden

VIl Brynasgatan, S Skeppsbron, Atlasgatan,
Eriksbergsgatan, Faltskdrsgatan och Upplands
leden

For dessa grupper av leder har trafikarbetet berak-
nats med dator uttryckt i fordonskilometer per dygn.
Nagon speciell utvardering med hansyn till fardhastig
het m m har inte ingatt i projektet. For att fa en
fullstandig bild fran transportarbetssvnpunkt av Upp-
landsledens successiva utbyggnad har en manuell be-
rakning utforts av trafiklederna

X S Kungsvagen, Osterbagen och Utdkersvéagen.

Denna berakning har utforts med ledning av prognosens
data om trafikledsnatet samt erhdllna trafikbelast-
ningar pa leder i de olika natalternativen.

I basprognosen berédknas utdver ovan angivna grupper
av leder aven trafikarbetet for ytterligare sex in-
dexgrupper av trafikleder samt en summa av det totala
trafikarbetet for hela natalternativet.

Berékningarna har skett stegvis (se bilaga 47).

Forst har beraknats trafikarbetet i basprognosen
(nollalternativet) och i tabellen redovisas trafik-
arbetet i de fyra indexgrupperna och summan inom det
studerade natet samt aven summan for hela prognosom-
rddet. Som nasta steg har beraknats motsvarande var-
den for alternativ 1, d v s med enbart utbyggnhad av
centrumringen (Murénleden). | tabellen redovisas
bade trafikarbetet och forandringen i forhallande
till nollalternativet.

Effekten av en utbyggnad av 6stra delen av Upplands-
leden har studerats i forhallande till alternativ 2
med centrumringen utbyggd och for alternativ 4 (helt
utbyggd Upplandsled) har studerats &andringen bade i
forhallande till alternativ 2 (d v s man bygger Upp-
landsleden i en etapp) och i forhallande till alter-
nativ 3 - etappvis utbyggnad av leden.

Alternativ 5 slutligen innebar en ny bro vid Fredriks
skans och detta alternativ har enbart jamforts med
alternativ 4 - Upplandsleden helt utbyggd.



4.6.5 Resultat och analys

Forst kan konstateras att de procentuella vinsterna

for hela natet ar mycket smad - en jamforelse mellan

alternativ 1 och alternativ 5 visar en minskning med
cirka 20 000 fkm/dygn vilket ar mindre &n 1 %.

For det egentliga rakneexemplet - Upplandsleden visar
berakningarna att forandringarna av trafikarbetet
sker olika pa olika leder. Vad galler forst utbygg-
naden av centrumringen innebar detta givetvis att
trafikarbetet o6kar. Anmarkningsvart ar emellertid
att trafikarbetet okar for hela det studerade omradet
med cirka 4 000 fkm/d medan for hela natet transport-
arbetet minskar lika mycket. Utbyggnaden av Murén-
leden paverkar alltsd vagvalet i hela tatorten.

For Upplandsledens ostra del uppkommer en vinst pa
cirka 7 000 fordonskm men denna vinst motverkas av
andra forandringar sa att totalvinsten endast blir
cirka 3 000 fordonskm vilket motsvarar 0,09 %. En
ytterligare utbyggnad av Upplandsleden innebar mins-
kat trafikarbete pa cirka 3 000 fkm for det studerade
omradet

En jamforelse direkt mellan alternativ 2 och en helt
utbyggd Upplandsled visar pd vinster med cirka 10 000
fkm varav halften dock forsvinner i andra delar av
kommunen. Den totala vinsten uppgar till 4 600 fkm
motsvarande 0,14 %.

En omrakning av trafikarbetet till drivmedelsforbruk-
ning har inte ansetts vara noédvandig. Overslagsmas-
sigt innebar dock en utbyggnad av hela Upplandsleden
jamfort med nollalternativet ge en vinst pd cirka

9 000 fkm eller med 1,0 liter per 10 km 900 liter/dag
eller cirka 250 000 liter/ar.

Det dataprogram som har anvants vid berakningarna for-
delar trafiken pd olika vagar enligt en formel som ger
en kombination av fardvag och restid. En trafikant
kan valja att kora en langre vag eftersom han da kom-
mer fortare fram. Fran energisynpunkt torde detta
vara negativt i dubbel bemarkelse eftersom dels den
tillryggalagda korstrackan blir langre med vidhangan-
de okad energiforbrukning, dels att resan sker med
hogre hastighet vilket ocksd ger storre branslefor-
brukning. Den anvanda foérdelningsprincipen - vilken
torde motsvara trafikantens beteende forklarar de sma
fordandringarna och forskjutningarna i de olika vag-
klasserna

Drivmedelsforbrukningen vid utbyggnad av Upplandsleden
sett enbart pd den mangd dieselolja som atgar vid
masstransporter med lastbil &r betydande.

Enligt foreliggande utredningsplan skall Upplandsleden
utbyggas till 9 m total bredd indelad 1 7 m kdrbana
+ 2 vagrenar om 1 m vardera soder om Osterbdgen och
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till 27 m indelad i 2 st ko

rbanor om 7 m vardera +

2 st vagrenar om 3 m vardera + en mittremsa med bred-

den 7 m norr om Osterbagen.

vaglangden uppgar till

3 140 m varav den storre bredden omfattar cirka

2 700 m + ramper.

Totala byggkostnaden har beraknats till

Mkr

Foljande data har hamtats u

Arbete ton

(1) Jordschakt 64 000
@ - 56 000
(3) Bergschakt 41 000
(4) Grus 110 000
(5) BG 13 500
(6) MAB 5 000

cirka 17,6

r utredningen:

medeltransportlangd km

0,3
3,0
3,0
17,0
6,0
6,0

Om vi antar att bransledatgangen i medeltal ar cirka

0,45 liter per 10 km och ton och att tomkérningen
uppgar till 50 % far vi foljande tabell:
Trarisportarbete Bransleatgang

ton km liter per ton km liter totalt
@) 38 400 0,045 1 728
@ 336 000 0,045 15 120
©) 246 000 0,045 11 070
(4) 3 740 000 0,045 168 300
(5) 162 000 0,045 7 290
6) 60 000 0,045 2 700
Sumnm\a 206 208
For schaktning, lastning, mottagning och komprimering

och oOvriga transporter inom vagbyggnadsomradet torde

bransleforbrukningen uppga
staende eller cirka 52 000

Tillverkning av 18 500 ton
18 500 x 9 166 500 liter

Med ovan gjorda antaganden
tet cirka 425 000
olja.

till minst 25 % av ovan-
liter.

varmblandade massor kraver
eldningsolja.

forbrukar hela vagprojek-

liter dieselbrénsle och eldnings-



4.6.6 Slutord

Resultatet av rakneexemplet ger vid handen att de
procentuella forandringarna ar sma men en fullstan-
dig utbyggnad av Upplandsleden innebar dock bespa-
ringar pa cirka 250 000 liter/ar (bensin och diesel-

olja) .

Vid utbyggnad av trafikleden atgar cirka 260 000
liter dieselbransle som har nagot hogre energivarde
an bensin. Om man bortser harifran och gor en di-
rekt jamforelse finner vi att om Upplandsleden byggs
ut sparar vi pa ett ar samma mangd bransle som atgar
att bygga leden.

Omraknat i energi torde upp till 2 ars besparingar
motsvaras av den totala energimangd som atgar vid
utbyggnaden

4.7 Energiforbrukningens forandring vid olika
standard pd gcm-vagnatet

4.7.1 Beskrivning av exemplet

Val av fardmedel, framfor allt vid reskombinationen
bostad—arbete, paverkas av en mangd olika faktorer.
Undersokningar fran flera orter visar att val av
gang, cykel eller moped ar mycket avstandsberoende
- exempelvis avtar andelen cyklister kraftig pa av-
stand over 6 km. Rakneexemplet avser att belysa om
en standardhéjning av lederna har ndgon inverkan.

I vastra delen av centrum Oppnades for trafik i1 no-
vember 1976 Kvarnbron och i1 samband med detta anla-
des aven ett nytt system med gcm-vagar till denna
del av centrum. Broarnas lagen och natets utform-
ning har tidigare redovisats i bilaga 6.

4.7.2 Forvantningar

I trafikdebatten har man ofta métt pastdendet att om
vi bara bygger hogklassiga gcm-vagar sd kommer trafi-
kanterna att nyttja dem. Fran andra orter har redo-
visats en okad sakerhet men nagra uppfoljande under-
sokningar om nyttjandet har inte kunnat sparas.

Denna undersokning som bestod av rakningar i septem-
ber 1976 och ett ar senare avser att redovisa trafik-
strommarna over an for att med ledning av dessa var-
den forsoka utrona om nagra markanta andringar av
resvanor &agt rum.

4.7.3 Anvant material

Trafikrakningar agde rum 17-18 september 1976 (fre-
dag och l16rdag) samt motsvarande dagar 1977 (16-17
september). Samma personal anvandes vid bade rakne-
tillfallena och vaderleksforhallandena var nagorlunda
jamforbara - fredagarna och l1drdagen 1976 mulet medan



l6rdagen 1977 soligt vader.

Rakningarna uppdelades pd fotgangare, cyklister och
mopedfodrare och bokfordes per timme under tiden 06.00
till 19.00 pad fredagarna och 08.00 till 15.00 pa lor-
dagarna.

4.7.4 Berédkningar

| bilagorna 45 och 46 redovisas resultaten for de
badda raknedagarna som totalmangd oOver raknesnitten

I nedanstdende tabeller redovisas motsvarande siffer-
varden uppdelade pa riktningar till och fran centrum.

Tabell 1 Trafikrakning av gcm-trafik p& Drottningbron 1976.

Tid Fredagen den 17 september Lordagen den 18 september
Fran centrum Mot centrum Fran centrum Mot centrum
G C M G C M G C M G C M

06 13 15 1 6 35 4
07 17 14 3 39 52 4
08 15 34 3 38 73 4 9 7 2 16 23 3
09 8 8 2 26 47 3 18 18 2 36 34 2
10 25 31 3 50 51 5 4 14 1 59 48 1
11 62 94 4 47 38 4 49 14 1 63 36 1
12 73 77 1 59 38 2 61 27 2 58 25 1
13 50 37 6 101 49 6 45 23 2 24 10 2
14 53 33 6 100 89 5 56 35 3 30 9 1
15 35 54 4 54 44 6 39 19 0 25 18 2
16 58 45 4 27 47 3
17 40 46 5 39 30 7
18 16 31 2 19 16 3
19 15 13 2 23 13 0

480 532 46 618 622 5 308 157 13 311 203 13

1 058 1 296 478 527

G = Gangtrafikanter
C = Cyklister
M = Mopedi ster
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Tabell 2 Trafikrakning av gcm-trafik pd Gammelbron 1976.

Tid

06
07
08
09
10
1
12
13
14
15
16
17
18
19

=0

Fredagen den 17 september

Fran centrum
G C
6 32 0
43 81 0
1 42 5
32 50 3
45 67 10
83 150 13
58 193 7
45 74 6
49 130 5
60 137 12
67 199 10
53 153 6
38 75 1
21 38 4
611 1 421 82
2 114
Gangtrafikanter
Cyklister
Mopedi ster

Mot centrum

G

36
41
60
74
78
80
64
63
77
74
39
19

721

1

C
35
133
108
70
59
107
120
141
101
97
105
54
41
23

194

992

W ~N Ol W O W © o

—
N O~

T

Lordagen den 18 september

Fran centrum

¢

1
40
50
117
103
83
57
27

488

C

25
65
83
121
161
101
122
69

747

1 276

g1 w oo N

1

41

Mot centrum

G

37
85
120
109
93
21
16

489

C

75
157
134
114

86

42

39

21

668
1 189

— N o1l M OO 00 O O

32

Tid

06
07
08
09
10
1
12
13
14
15
16
17
18
19



Tabell 3 Trafikrakning av gcm-trafik pa Drottningbron 1977.

Tid

06
07
08
09
10
1
12
13
14
15
16
17
18
19

=Z=0o®

Fredagen den 16 september

Fran centrum
G C
13 22
26 35
5 16
45 8
24 30
34 27
34 54
26 43
56 72
35 68
46 84
35 60
10 14
10 21
399 554
971
Gangtrafikanter
Cyklister
Mopedi ster

6-Z9

o W D O O o

_N N

o = w

18

Mot centrum

G

23
54
35
34
45
31
47
71
63
61
29
18
1

525

C

34
71
90
47
32
45
37
62
80
56
53
30
20
19

676

1 222

o o1 2O w N

—

(== R L

21

Lordagen den 17 september

Fran centrum

G

12
59
61
74
58
43
22

336

C

23
40
44
40
36
29
32

252

595

=0 Do Do o

Mot centrum

G

21
51
88
96
54
37
49
27

423

C

36
49
78
60
48
25
43
24

363

799

—

_ o w

13

81

Tid

06
07
08
09
10
1
12
13
14
15
16
17
18
19



Tabell 4 Trafikrakning av gcm-trafik Gammelbron 1977.

Tid

06
07
08
09
10
1
12
13
14
15
16
17
18
19

=0

Fredagen den 16 september

Fran centrum

G

3
62
24
22
36
66
93
51
40
53
75
49
26
34

634

C

21
77
41
34
39
95
114
85
105
132
177
102
65
22

1109

1 808

W D N O © 00w oo o1 ol

[e2]
a1

Gangtrafikanter
Cyklister
Mopedi ster

Mot centrum

G

7
41
34
50
73
63
70
60
52
68
65
37
13
10

643

C

34
140
118

84

52

64

93

84

88
115

99

53

22

13

1 059

1 750

—_ N o1 =N O O

D ~N N

10

48

Lordagen den 17

Fran centrum

¢

16
54
57
101
114
66
57
30

495

1

C

15
46
75
107
129
85
86
53

596

122

o M N N 00 O N

35

Mot centrum

¢

70
90
142
123
66
51
19
20

581

september

C

67
99
105
95
90
49
33
13

551
1 150

wWw N B~ N O

18

82
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Tabell 5 Forandring av gcm-trafiken fran raknetillfallen
september 1976 till september 1977 pa Drottningbron
och Gammelbron.

Tid  Fredag Lérdag Tid
Mot centrum Fran centrum Mot centrum Fran centrum
G C M G C M G C M G C M

06 5 2 - 3 - 3 - 4 0 06
07 - 11 +26 - 3 +28 - 2 - 2 07
08 +19 +27 - 5 - 3 -199 - 3 +38 + 5 - 3 + 3 - 9 - 2 08
09 -1 +14 -1 +27 -16 - 2 +3 -43 - 3 + 8 -1 - 6 09
10 -17 -2 - 6 -10 -29 - 5 +5 + | - 4 +25 +18 - 4 10
1 - 17 -3 - 1 -4 -122 -12 +19 + 5 + 3 + 6 +16 - 2 U
12 -3 -28 - 4 - 4 -103 - 1 -3 +27 - 2 +24 -19 - 6 12
13 -5 -4 - 8 -18 +15 - 7 +43 +22 - 5 - 4 - 3 + 2 13
14 -40 -2 - 4 - 6 + 14 0 +22 +28 - 2 -13 -42 - 3 14
15 0O +30 -7 - 7 + 9 - 5 +13 - 6 + 6 -14 - 3 - 1 15
16 + 25 0 0 - 4 +17 - 4 16
17 -12 -1 -10 - 9 -37 - 1 17
18 -7 -1 - 3 -18 - 27 0 18
19 - 9 - 4 - 4 + 8 - 8 -3 19
G = Gangtrafikanter

C = Cyklister

M = Mopedi ster

4.7.5 Resultat och analys

I bilaga 45 och 46 har beraknats trafiken per timme

i riktning till respektive fran centrum sammanlagt

pa de bada broarna. Genomgdende har mopedtrafiken
minskat medan bilden for fotgdngare och cyklister
varierar. Man kan dock konstatera en liten Okning

av cykelstrommarna pa morgonen mot centrum och pa
eftermiddagen fran centrum pa fredagen och en okning
av gangtrafiken bade till och fran centrum pa lorda-
gen. Mot centrum har aven cykeltrafiken okat pa 16r-
dagen.

4.7.6 Slutord

Siffermaterialets stora variation, raknetidens langd
gor att nagra generella slutsatser inte kan dragas.

For att erhdlla sadana borde rakningarna ha utstrackts
under langre tid och kompletterats med intervjuer
eller enkater bland trafikanterna. Utredningen har



emellertid saknat resurser for en sddan undersok-
ning.

4.8 Jamforelse med andra utredningar

de delprojekt dar upprakningar skett av energikon-
sumtionen har forbrukningen uttryckts i antal liter
drivmedel per dygn eller ar. Det kan i vissa samman-
hang vara av intresse integrera beradkningarna med de
ovriga EPD-projekten i Gavle. Darvid bor energin ut-
tryckas i1 kilowattimmar (kWh). Vid berakning av
energiinnehallet i olika bransleslag kan omvandlings-
talen antagas vara 8,7 kWh per 1 liter bensin och

9,3 kWh per liter dieselolja.

Av intresse for EPD-projekt kan vara en jamforelse
med energiforbrukningen for trafiken 1976. Tillgang-
ligt underlag ar emellertid bristfalligt. For nar-
varande saknas uppgifter om drivmedelsforsaljningen
inom kommunen. Ett samarbete pagar dock mellan de
storre oljebolagen och SCB om en forsaljningsstati-
stik pd kommunbasis. Denna statistik kombinerad med
lampliga trafikundersotkningar bor i1 framtiden kunna
ge goda mojligheter for bedobmning av drivmedelsfor-
brukningen i kommunen.

Fran EPD-projektet "Energiomsattningen i Gavle" har
vissa uppgifter hamtats om berakning av energifor-
brukningen i kommunen. Uppgifterna omfattar dels
verklig energiforbrukning vilket erhallits genom di-
rektkontakt med bussbolag, SJ m fl samt berakningar
utforda pd basis av uppgifter om fordonsantal och &r-
liga korstrackor. Materialet innehdller dock vissa
felkallor. Det ar till exempel osadkert hur stor del
av den arliga korstrackan som tillryggalagges inom
den egna kommunen, och hur stor del av den arliga
drivmedelskvantiteten som inképs inom kommunen.

Enligt uppgift fran centrala bilregistret fanns i
november 1975 28 068 personbilar, 368 MC, 2 071 last-

bilar och 235 bussar registrerade och i drift i Gavle.

Enligt Svensk bilprovning ar medelkorstrackan 1 432
mil per bil och ar i Gavleborgs lan och 1 370 for
Gavle-Sandvikenregionen

Under antagande av 1 400 mil/bil och ar som genom-
snittlig korstracka, verkningsgraden 25 % for bensin-
motorer och 35 % for dieselmotorer samt genomsnitt-
lig bransleforbrukning 1,2 liter/mil for personbilar
och 3 liter/mil for lastbilar, traktorer och 6vriga
fordon har energiforbrukningen for transporter upp-
skattats till cirka 670 x 106 kWh per ar. Den stors-
ta energiforbrukningen 63 % svarar personbilar och
gcwfbr. Kol lektivtrafiken svarar endast for cirka
0.

Gavle kommun utfor regelbundna matningar av trafikens
storlek pad olika avsnitt av gatunatet. Trafikmangds-
matningarna for ar 1975 har lagts till grund for
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vissa berakningar av trafikarbetet. I1fragavarande
gatundt har en sammanlagd langd av 87 km vilket ar
cirka 7 % av den totala vaglangden inom kommunen.
Trafikarbetet har beradknats genom att multiplicera
uppmatt trafikmangd med respektive gatas langd. Det
enligt trafikrakningen utférda trafikarbetet har be-
rédknats till 525 500 fordonskm/dygn vilket motsvarar
energiforbrukningen 615 MWh/dygn vilket i sin tur ar
cirka 40 % av trafiksektorns vagburna energiforbruk-
ning.

Transporternas andel av landets totala energiforbruk-
ning utgjorde 1971 cirka 14 %. Energiforbrukningen
for transporter inom Gavle kommun utgjorde &ar 1975
cirka 10 % av den totala energiforbrukningen inom
kommunen. Detta l&gre varde &an riksgenomsnittet kan
delvis forklaras av att det i kommunen finns viss
tung processindustri framst massatillverkning.

Atgarder i energibesparing sammanfaller i ménga fall
med atgarder for att forbattra trafiksakerhet och
miljéo. Andra atgarder inom transportsektorn kan &
andra sidan ge negativa effekter fran energisynpunkt.

Foreliggande rakneexempel avseende transportsektorns
energibehov har utformats i anslutning till pagdende
prognos- och utredningsarbete inom kommunen. For
kommunens del har det varit vasentligt med denna
koppling for att sd langt mojligt begransa den er-
forderliga extra arbetsinsats som projektet erford-
rar.

P& grund av kopplingen till det ldpande prognos- och
utredningsarbetet inom kommunen har projektet givits
formen av rékneexemBel for ett antal olika plane-
ringssituationer. et ar alltsd inte fraga om forsk-
ning i egentlig bemarkelse vilket ocksd understrukits
i projektprogrammet.

Delprojekten skall i forsta hand ses som rakneexem-
pel vilka ar tillampbara pad Gavle. Harutover har de
dock beddtmts ha visst allmdnt intresse som underlag
for beddémning av planeringssituationer i andra lik-
vardiga kommuner. Projekten torde ocksd kunna komma
att initiera fortsatt utredningsarbete samt bli fore-
mal for forskning.
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EPD Transportsektorns energibehov

Antal trafikeringsdagar och strackor pa linje 7
Andersberg under tiden 761002-771001

Tid Vecko- Antal Antal turer per dag pa
1976-1977 dag dagar nuvarande stracka
A-B-Cl) C-B-D-E1!
2/10-31/10 M-F 20 135 71
L 5 85 43
S 5 59 30
1/11-31/3 M-F 108 140 71
L 18 85 43
S 25 59 30
1/4-30/4 M-F 19 135 71
L 5 85 43
S 6 59 30
1/5-11/6 M-F 28 92 43
L 6 73 35
S 8 59 30
12/6-20/8 M-F 49 73 36
L 10 59 28
S 11 51 25
21/8-1/10 M-F 30 92 43
L 6 73 35
S 6 59 30
Summa 365 36 655 18 602

1) Delstréckor enligt bilaga 20
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Bilaga 32

Bilaga 32. EPD-PROJEKT GAVLE. ENERGIFORBRUKNING I
TRAFIKSYSTEMET VID BASPROGNOS RESPEKTIVE VID UTOKAD
KOLLEKTIVTRAFIK

1 ALLMANT
1.1 Syfte

Syftet med foreliggande berakningar ar att belysa
konsekvenserna ur energisynpunkt pd avvagningen mel-
lan kollektiv och individuell trafik 1 tre olika al-
ternativ. Det forsta alternativet avser bil- och
busstrafik enligt pagdende trafikprognosarbete for
1985. Detta alternativ har kallats basprognosen. |
alternativet begransas biltrafiken i centrumomradet.
| tatortens ytteromradden samt i kommunens Ovriga de-
lar skall biltrafikens behov i princip tillgodoses.
De ba&da andra alternativen avser en hojd kollektiv-
trafiknivad med 50 respektive 100 % i forhallande till
basprognosen. Berédkningarna har utforts av Nordisk
Planeringskonsult AB (UIf Trollhagen och Bosse Ost-
lund) . Arbetet har utforts i samrdd med Gavle kommun
(Bengt Skagersjo) och K-Konsult (Bror Kjellin)

Hur o6kningen av kollektivtrafiknivan astadkommes

skall inte understkas narmare. Eftersom forandringar-
na 1 energiforbrukning ar starkt beroende av de styr-
medel som anvands maste andd vissa antaganden goéras.

1.2 Antaganden

Prognosmodellen fordelar trafiken pd fardmedel som en
funktion av:

biltillgang i hushallet

parkeringstillgang

syftet med resan (arendetypen)

forhallandet mellan uppoffringen att resa med bil
och buss samt

reslangden

Den o6kade kollektivandelen i forhallande till basprog-
nosen antas erhallen genom minskad parkeringstill-
gadng i centrum, forbattrad turtathet och andrat kost-
nadsforhallande mellan bil- och kollektivtrafik. Har-
till kommer fysiska forandringar i trafikledsnatets
utformning genom indelning av centrumomradet i zoner,
mellan vilka biltrafik inte ar mgjlig annat an via
centrum tangerande leder.

De atgarder som antagits astadkomma den forandrade
fordelningen mellan bil- och busstrafik ar inte de
enda tankbara utan bor ses som ett exempel pi. vilket
slag av atgarder som skulle kunna vara aktuella.

Berakningarna har utfdrts med en berdkningsmodell,
som anvénds for kommunens ordinarie prognosarbete.
En kalibrering har skett for dagens forhallanden i
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en s k testprognos, baserad pa folk- och bostadsrak-
ningen 1970, trafikrakningar mm, dwvs prognosmeto-
diken tillampad pa nulaget. Modellen har som grund-
laggande forutsattning antagandet att individens res
beteende forblir oforandrat for personer i samma val
situation. Vid stora genomgdende forandringar i de
variabler som beskriver valsituationen okar osdker-
heten i berakningarna eftersom darigenom monstret
for bosattning, detaljhandels lokalisering, sociala
kontakter m m kan paverkas och darmed gora grundfor-
utsattningen osaker.

Berakningarna bér darfor betraktas som rakneexempel

syftande till att ge en uppfattning om storleksord-
ningen av de effekter pad energiforbrukningen, som en
okad satsning pa kollektivtrafik kan ge.



2 BERAKNING AV TRAFIKMATRISER VID OLIKA AVVAG-
NING MELLAN KOLLEKTIV OCH INDIVIDUELL TRAFIK

2.1 Forutsattningar

I alternativen med okad kollektivtrafik géaller att
inga nya parkeringsanlaggningar tillkommer i centrum
fram till &r 1985 och att gatuparkeringen ar starkt
begransad. Den antagna parkeringssituationen ar 1985
enligt kommunens basprognos respektive i1 forslaget
till ytterligare begransad parkering har redovisats

i huvudtexten under punkt 3.5 Parkeringsforhallanden
Kollektivtrafiksystemet antas ha i stort sett samma
linjedragningar som i basprognosen. Resandet antas
daremot Okat med 50 respektive 100 %. Det oOkade re-
sandet paiverkar den erforderliga vagninsatsen pa olika
satt under hogtrafik och lagtrafik. Under hogtrafik-
forhallanden ar bussarna val utnyttjade. Belaggnings-
graden i mest belastade punkt antas till 100 %. Ett
Okat resande medfor darvid en 6kning av vagninsatsen.
Okningen av vagninsatsen har gjorts proportionell mot
den genomsnittliga okningen av resandet. Under lag-
trafikforhidllanden ar belaggningsgraden lag. Den an-
tas vara sadan att en genomsnittlig okning av resan-
det med upp till 100 % ej medfoér nagon 6kning av vagn-
insatsen. Detta innebar att vagninsatsen under hog-
trafik antas okad med 50 respektive 100 % medan tra-
fikeringen i lagtrafik antas bli ofdérandrad. Darut-
over antas kostnadsforha.ilandet mellan bil- och kol-
lektivtrafik forandrat genom okade drivmedelskostna-
der, &andrade skatteregler m m.

2.2 Berakningsmetodik

Berakningsarbetet har begransats till en upprepning
av basprognosens berakningssteg fardmedelsfordelning
och natfordelning samt berakning av energiforbruk-
ning i de tre alternativen.

Den andrade fardmedelsfordelningen baseras pa nagra
av de arendeuppdelade resmatriserna for bil + buss,
som tagits fram i basprognosen, namligen resmatriser
for bostad-arbete, bostad-bestk och 6vriga besok.
Ovriga matriser, t ex bostad-skola, bibehalies ofor-
andrade. Fordelningen grundas oa nya varden pa for-
hallandet mellan uppof-fringen for att resa med bil
respektive buss.

T,k = T(i,j) f(Flf_UljllD(i,j)) @
U (i)
dar T(i,j) = antal kollektivresor mellan
distrikten i. och
T(i,jJ) = antal resor bil + buss mellan i
och j
) = Tfunktion som uttrycker andelen

busstrafik vid olika varden pa
uppoffringsforhallandet och av-
standet mellan i_ och



u (i,7) = uppoffringen att resa med kollek-
tivt fardmedel mellan i och (be-
raknas ur &ktid, vantetid, gang-
tid och antal byten)

uppoffringen att resa med bil mel-
lan i_ och j_ (berdknas ur reslangd
och reshastighet)

D(,J) langdavstandet langs bilnatet mel-

lan 1 och j

WP 1.3y

Antalet bilresor beraknas som
T(a,J)b = T(1,§) - T(i,J)K )

For centrumomradet antas parkeringstillgangen utgora
en restriktion for antalet bilresor till/fran cen-
trum:

T(i,j)b 4EP@)k + ok 3)
k
dar P() = antalet parkeringsplatser av ty-
k pen k i centrumdistriktet j_
o] = omsattningstalet (antal parke-
ringsfall/tidsenhet) Tfor platser
av typ k

Bilresor till centrum som pa grund av p-restriktion-
erna ej kan komma till stiand —dws skillnaden mel-
lan antalet bilresor enligt formel (2) och (3) - an-
tas fordela sig pd buss och gang/cykel som om de ut-
forts av ej bildisponerare

Uppoffringsforandringarna baseras pi. foljande anta-
ganden:

1) Vantetiderna fo6r buss minskar i relation till den
okade vagninsatsen.

2) Resterande o6kning av busstrafiken sker genom en
6kning av de vaglangdsberoende kostnaderna for bil-
trafik.

Eftersom enbart parkeringsrestriktionerna i centrum-
omradet ger en Okning av bussresandet med mer an 50 %
kan inte ovannamnda berakningsmetod direkt anvandas
for okningsnivan 50 %. Fo6r att uppnd denna niva
racker mildare parkeringsrestriktioner. Beraknings-
massigt utnyttjas tillvagagangssattet for oknings-
nivan 100 %, vars resultat sammanviags med basprogno-
sens. Harvid uppnar man ett Okat bilresande till
centrum jamfort med oOkningsnivan 100 %, samtidigt

som hansyn tas till andringen av uppoffringsforhallan-
det mellan bil- och bussresor.

Antalet lastbilsturer antas vara konstant lika med
basprognosens



Bas
50 %
100

%
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2.3 Resultat

| nedanstdende tabell visas ett utdrag fran de er-
hallna resultaten. Vardena i tabellen avser enbart
resor med ba&da &andpunkter inom prognosomradet. Detta
innebar att in- och utfarts- samt genomfartstrafik ej
ingar till nagon del.

Tabell 1 Resande m m inom prognosomradet

Bil- Buss- Trafik- Trafik- Medel- Medel -
turer resor arbete arbete reslangd reslangd
bil buss bil buss
Fkm personkm km km

154 000 23 000 939 000 141 000 6
143 000 34 500 885 000 200 000 6
132 000 46 000 830 000 258 000 6

Tullstandiga utskrifter av beraknade trafikmatriser,
natfordelningar m m for de tre alternativen forelig-
ger i form av datorutskrifter.



3 BERAKNING AV ENERGIFORBRUKNING - BILTRAFIK
3.1 Allmant

Energiforbrukningen i ett biltrafiksystem &r en funk-
tion inte enbart av det totala trafikarbetet utan
dven av trafikstrommarnas hastighet och sammansatt-
ning, andel tung trafik m m. Fordonshastigheterna

ar i sin tur beroende av standarden och belastnings-
forhallandena pa de olika lankarna i natet.

3.2 Berakningsmetodik

Energiberédkningen forutsitter att foljande underlags-
data finns tillgangliga: trafikndt med langder, has-
tigheter och kapacitetsindex for varje lank, en ta-
bell med sambandet mellan kapacitetsindex och kapaci-
teter, en natfordelning av totaltrafiken och en av
lastbilstrafiken. Dessa underlagsdata finns normalt
tillgangliga nar en trafikprognos har utforts.

Berakningen av bensinforbrukningen utgar fran en
grundforbrukning, som varierar med hastigheten pa
varje lank:

Hastighet FOorbrukning
km/h 1710 km
450 0,75
70 0,80
90 0,95
110 1,15

Denna grundforbrukning korrigeras sedan med hansyn
till ledtyp och belastningsgrad. Ledtvpen bestams

ur kapacitetsindexet for lanken. Belastningsgraden
ar forhallandet mellan aktuell trafikmangd och kapa-
citet pa lanken. To6ljande justeringsfaktorer har an-

vants:
Kapacitets- Ledtyn 1 Ledtyn 2 Ledtyp 3
thyttiande Primarled med god Sekundarled och ovriga
0

motorvags standard ovriga storre leder gator
90 km/h 110 km/h 70 km/h 50 km/h 50 km/h

0-40 1,000 1,000 1,000 1,000 1,00
41-50 1,000 1,005 1,020 1,005 1,01
51-60 1,000 1,010 1,025 1,010 1,02
61-70 1,001 1,040 1,030 1,010 1,03
71-80 1,002 1,050 1,040 1,020 1,05
81-90 1,004 1,065 1,050 1,040 1,07

91-100 1,005 1,070 1,060 1,050 1,08



For varje korsning gors ett tillagg. Tillaggets
storlek ar beroende av dels trafikforhallandena i
korsningen, dels av hastigheten. Andel fordon som
tvingas stoppa eller kraftiqt reducera hastigheten
vid korsningar framgar av foljande tabla:

Fard Korsning med
storre led mindre led
rakt fram 0,40 0,20
at hoger 0,70 0,65
at vanster 0,85 0,80

Forbrukat bransle vid stop-go cykel framgadr av nedan-
stdende tabla:

Hastighet Forbrukning
km/h 1

50 0,0367

70 0,0541

90 0,0712

110 0,0897

Berakningarna sker saval for person- som for lastbi-
lar. Lastbilarnas grundforbrukning har antagits vara
drygt tre ganger storre an personbilarnas.

Fetoden och tabellvardena grundar sig huvudsakligen
pd foljande kallor:

Sjoberg, L-E, Almgvist, D, 1976, Energikonsumtion vid
transporter, Rapport 1: Statistik avseende energi-
konsumtionen &ren 1970-1975. (Statens Vagverk - Tran-
sportnamnden.)  Stockholm.

Pettersson, R, Carlsson, G, Stegman T, 1975, Inver-
kan av sankta hastlghetsgranser pa landets totala
bensinforbrukning. (Statens Vag- och Trafikinstitut.)
Linkopincr.

Clafley, P, 1971, Running costs of Motor Vehicles as
affected by Road Design and Traffic. (Highway Re-
search Board.) National Cooperative Highway Research
Program, Report Ill. Washington D.C., USA.

Highway Capacity Manual, 1965. (Highway Research
Board.) Special Report 87. Washington D.C., USA.

Winfrey, R, 1969, Economic Analysis for Highways.
(International Textbook Company.) Scranton, Pennsyl-
vania, USA.
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Personbilar Lastbilar

Total for- Spec for- Total for- Spec for- Total for- Spec for-

?ruknlng brukning brukning brukning brukning brukning
1 1 1 1
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Levinsohn, D, McQueen, J, 1974, A Procedure of
Estimating Automobile Fuel Consumption. (Urban Mass
Transportation Administration.) NBSIR 74-595.
Washington D.C., USA.

Teknikens Varld, 1974, 1975, 1976. Stockholm.

3.3 Resultat

For varje lank beraknas total forbrukning, dels for
personbilar, dels for lastbilar.

For varje ledtyp erhdlls uppgift om dels total for-
brukning, dels specifik forbrukning. Resultaten re-

dovisas aven for en finare indelning av lederna i
nio klasser.

gtdrag ur berédkningsresultaten visas i tabellen ne-
an.

Tabell 2 Drivm~delsforbrukning for biltrafik.

Person- + lastbilar

1
290 000 1,0 105 000 3,22 395 000 1,22
284 000 1,0 105 000 3,22 389 000 1,23
277 000 0,99 105 000 3,22 382 000 1,23

vardena i tabell 2 inkluderar drivmedelsférbrukning
pa infartsvagarna (fjarrlankarna) till prognosomradet.
Langden pa fjarrlankarna ar av berakningstekniska
skal satt till 50 km. Drivmedelsforbrukningen pa
dessa uppgar for samtliga nivaer till 151 500 1 for
gggsggglgér och 50 500 1 for lastbilar, tillsammans
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4 BERAKNING AV ENERGIFORBRUKNING - BUSSTRAFIK
4.1 Berakningsmetodik

Fran baspronnosen erhalls uppgift om busstrafikarbe-
tet uttryckt som fordonskilometer per timme och av-
seende forhallandena i huvudsak under hogtrafik. Upp-
gifterna baserar sig pad linjelangd, kortid, turtathet
etc.

Busstrafikarbetet under lagtrafik beridknas ur hog-
trafikarbetet genom att lagtrafiktatheter ansatts.
Dessa har i regel antagits till halften av turtat-
heten i hogtrafik.

Hogtrafikforhallanden har ansetts rada i sex timmar
och lagtrafikforhdllandena i tolv timmar per dygn.
Totalt trafikarbete under hoég- och lagtrafik har be-
réknats .

Vidare galler att bussarna under hogtrafikforhallan-
den ar val utnyttjade. Belaggningsgraden i mest”be-
lastade riktning (punkt) antas till 100 %. Ett okat
resande medfor darvid en 6kning av vagninsatsen.
Denna o6kning har gjorts proportionell mot den genom-
snittliga o6kningen av resandet.

Belaggningsgraden i lagtrafik antas vara sadan att
en genomsnittlig okning av resandet med upp till
100 % ej medfor nagon Okning av vagninsatsen.

Som varde pi. specifik bransleforbrukning for diesel-
driven buss har enligt uppgifter fran Gavle lokal-
trafik antagits 4,7 I/mil per buss.

4.3 Resultat

Trafikarbetet och bransleférbrukningen inom prognos-
omradet framgdr av nedanstdende tabell.

Tabell 3 Trafikarbete och drivmedelsforbrukning for
busstrafik

Hogtrafik Lagtrafik Totalt )
Trafik- Total for- Trafik- Total for- Trafik- Total for-
arbete brukning arbete brukning arbete brukning
fkm 1 fkm 1 fkm 1

5 436 2 555 6 146 2 889 11 582 5 444

8 154 3 832 6 146 2 889 14 300 6 721

10 872 5 110 6 146 2 889 17 018 7 999

Goteborg i april 1977
NORDISK PLANERINGSKONSULT AB

UIFf Trollhagen Bosse Ostlund
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GAVLE KOMMUNPLAN



GAVLE KOMMUNPLAN
BILTRAFIKPROGNOS AR 1985

CENTRALA TATORTEN
NATALTERNATIV 3

UPPLANDSLEDEN
RV 80 MOTORVAG | BEF
STRACKNING

BETECKNINGAR:
| 1000 | ANTAL RESENARER PER DYGN
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GAVLE KOMMUNPLAN

SIAOSARKITEKTKONTORET | FEBTUARI



GAVLE KOMMUNPLAN
BILTRAFIKPROGNOS AR 1985
CENTRALA TATORTEN

NATALTERNATIV 3

KOLLEKTIV TRAFIK 100%*.
BETECKNINGAR'

| FIH | ANTAL RESENARER PER OVGN
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GAVLE KOMMUNPLAN
BILTRAFIKPROGNOS AR 198S
CENTRALA GAVLE
NATALTERNATIV 3

KOLLEKTIV TRAFIK 100%*/.
BETECKNINGAR:
| BBCl | ANTAL RESENARER PER OVGN



136
Bilaga 42

NORR

SODER

EPD. TRANSPORTSEKTORNS GAVLE CENTRUMPLAN 1985
ENERGIBEHOV. BILTRAFIKPROGNOS

CENTRUMOMRADET

CENTRUMOMRADET
DISTRIKTSINDELNING OCH STAOSAAKITEKTKONTONET O
TRAFIKLEDSNAT
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UNDERSOKT OM-
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EPD Transportsektorns energibehov
Trafikarbete i centrum. Fordonskm per dygn
Alternativ Alt A0 Alt A7 Alt A3
Norr om Gavledn
Norr: Nv 9 974 9 173 ¢ o=
i No 8 547 10 211 10 418
" Sv 10 632 11 055 9 235
" So 10 341 10 128 10 003
Summa 39 494 40 567 41 670
Soder om Gavledn
Soder: Nv 8 179 6 020 6 465
" No 4 515 5 848 6 213
" Sv 13 633 10 919 11 080
" So 16 871 16 979 16 275
Summa 43 258 39 766 40 033
Summa centrum 82 752 80 333 81 703
Kransomradet 146 257 150 566 149 339
Centrum plus kransomradet 229 009 230 899 231 042

Centrumprognosen totalt 480 790 483 730 485 010
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Bro vid Fre-
driksskans

3 214 500

52 «
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1985:5

Manuell be-
rakning.

S Kungsvagen
Osterbagen
Utakersvagen

Brynas
Brynasgatan

S Skeppsbron
Atlasgatan
Eriksbergsg.
Faltskarsg.
Upplandsleden

Bomhus
Upplandsleden
Osterbagen
Furuviksvagen
Utakersvagen
Myrbackaleden
V = 60 km/h

Centrumtan-
genter

V = 40 km/h
samt:
Parkvagen
Staketgatan
Murénleden
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TRAFIKRAKNING GAMMELBRON 1977
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TRAFIKRAKNING DROTTNINGBRON OCH GAMMELBRON
1976 - 77
FREDAG MOT CENTRUM LORDAG MOT CENTRUM
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KNING
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