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Sammanfattning

Foreliggande trafikplan for Uppsala stad ar resultatet av en planeringsprocess som
inleddes i och med Kommunfullméktiges beslut om att antaga Oversiktsplanen 2002
for Uppsala stad.

Eftersom trafikfrgorna inte ansags ha fatt en tillracklig belysning i Oversiktsplanen
utfardade Kommunstyrelsen direktiv till Gatu- och trafikndmnden att utarbeta en
sarskild trafikplan for staden (2003-02-12). Direktiven kompletterade sedan i tva steg,
det senaste i augusti 2005.

Som en forsta etapp av arbetet utarbetades ett forslag till Trafikstrategi for innerstaden.
Darefter har foreliggande trafikplan utarbetats.

Trafikplanen omfattar gatunatet i Uppsala stad, inklusive de végar i staden for vilka
Vagverket ar vaghallare.

De 6vergripande malen for stadens utveckling enligt Oversiktsplanen 2002 fér Uppsala
stad géller ocksa for trafikutvecklingen. Dessa ar:

» Tillganglighet for alla

» God miljo

» Trafiksékerhet

» Staden som god livsmiljo

| versiktsplanen anges ocksa att prioriteringen mellan trafikslagen ska vara:
1 gaende

2 cykeltrafik
3 kollektivtrafik
4 biltrafik

Problembilden for trafiken i Uppsala &r i korthet att utvecklingen gar tvars emot denna
prioritering. Biltrafiken har under de senaste aren 6kat, medan kollektivtrafiken tappat
mark. Detta paverkar trafiksdkerhet och miljo negativt. Trafikpolitikens dilemma é&r
avvégningen mellan att ddmpa biltrafiken och att bygga ut gatunéatet for att sakra bilis-
ternas framkomlighet. (sid. 17 — 19)

Stadens nuvarande trafiksituation behdver forandras. | trafikplanen redovisas nuléget
och forslag till férandringar ges inom foljande omraden:

Anpassning till miljokrav (sid. 22 —24)

Biltrafikens negativa paverkan pa miljon i form av luftféroreningar och buller ingar i
problembilden for stadens trafik, vilket ocksa tas upp i kommunens Miljéprogram
2006-2009. | takt med 6kade kunskaper om hélso- och miljoeffekter av trafiken har
miljokraven Okat. Regeringen har uppdragit till Uppsala kommun att upprétta ett for-
slag till atgardsprogram for att uppfylla miljokvalitetsnormerna for partiklar (PM10)
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och kvévedioxid (NO2) i kommunen. Ett forslag till atgardsprogram for att klara de
statliga miljokvalitetsnormerna har utarbetats. | detta anges en rad atgarder som kan
bli aktuella att genomfora i Uppsala.

Hallbart resande (sid. 25 — 26)

Behovet att forena transportsystemet med en hallbar utveckling uppmarksammas allt
mer. Det finns nationella och regionala mal for att uppna ett hallbart resande ur ekolo-
gisk, ekonomisk och social synvinkel. Arbetet for att uppna hallbart resande har gett
positiva effekter i form av battre hélsa, 6kad trafiksakerhet och attraktivare stadsmiljo.
Fysiska forandringar i gatunatet ar viktiga i detta arbete, men ocksa kostsamma. Men
det kravs ocksa ett arbete for att paverka attityder och beteenden.

Trafiksékerheten (sid. 27 — 30)

| Uppsala intraffar varje ar ca 500 trafikolyckor, enligt polisens rapportering. Det verk-
liga antalet &r antagligen dubbelt sa stort. Ungefar hélften av olyckorna sker i staden.
Enligt den trafiksdkerhetsrevision som gjorts &r trafiksdkerhetslaget i Uppsala ganska
daligt. Trafiksakerhetsarbetet i Uppsala bor intensifieras. Det betyder bland annat att
den av riksdagen beslutade Nollvisionen ska vara végledande for utformning och
reglering av gatunnatet. Barnperspektivet maste lyftas fram i planeringen och behov
hos aldre personer och personer med funktionsnedsattningar maste beaktas.

Prioritering av gaende (sid. 31 — 33)

Situationen for barn, dldre och personer med funktionsnedsattningar behdéver forbatt-
ras. Det ger battre forutsattningar for alla gaende. Lagre hastighet pa fordonstrafiken
i konfliktpunkter samt i centrum och i bostadsomraden ¢kar de gaendes sakerhet och
trygghet. FOr manga gaende &r det en viktig trygghetsfaktor att parker och prome-
nadstrak har god belysning under dygnets mérka timmar.

Framjande av cykeltrafiken (sid. 34 — 36)

For att na de trafikpolitiska malen for cykeltrafiken behover cykelstraken géras sam-
manhangande samt tydligare, bekvamare och tryggare. Cyklisternas olycksrisker
maste minska. Anledningarna till konflikter mellan gangtrafik och cykeltrafik maste
reduceras.

Framjande av kollektivtrafiken (sid. 37 — 40)

Kollektivtrafikens negativa utveckling ar ett stort problem i Uppsala. Malen i Gver-
siktsplanen ar hogt stallda nar det galler savél hallbar stadsutveckling som minskade
miljoproblem och trygghet. | regionen planeras for en integrering med Stockholm-
Maélarregionen bade vad avser pendeltdg och busstrafik. | Uppsala stad organiseras
kollektivtrafiken utifran ett integrerat pendellinjenat (stomlinjenat) med tydliga bytes-
punkter, dér linjebyten kan ske. Trafikplanen ska kompletteras med detaljerade planer
vad galler kollektivtrafikens framjande.

Anpassning av biltrafikens huvudnét (sid. 41 — 46)

Overgripande mal for biltrafiken &r att den ska ske pa stadens villkor och att trafiksé-
kerheten ska ges 0kad betydelse. Vidare ska trafikens miljobelastning minska. Forsla-
gen utgar fran att huvudnatet for biltrafiken behover anpassas for battre trafiksakerhet,
for att mota en viss trafikbkning samt for att kunna omfordela trafikstrommar till de
trafiktaligaste lankarna.
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L okalgatorna (sid. 47)
Kraven pa trygga bostadsomraden ar hoga. | cirka 45 omraden foreslas 30 km/tim
som hogsta rekommenderad hastighet, understétt av hastighetsdampande atgarder.

Utveckling av stadskarnan (sid. 48 — 50)

Stadskarnan planeras att pa sikt utokas utanfor den nuvarande. Dar ska de gaende ha
framsta prioritet. Cyklisterna bor ha nara till cykelparkeringar. Bilisternas parkerings-
mojligheter begrénsas till att galla framfor allt parkeringshusen. Bussresendrer ska
enkelt kunna na omradet med ett stort antal hallplatser som alternativ. Stadskarnans
utbredning som sa kallat gangfartsomrade hanger samman med hur avvagningen mel-
lan de olika trafikslagen beddms.

Parkering (sid. 51 — 52)

En véxande stadskarna och ett vaxande omland stéller 6kade krav pa parkering,
centralt och i form av infarts- eller pendlarparkeringar. Samtidigt bér gatuparkeringen
minskas. Kommunen ska organisera arbetet med att samverka och samordna parker-
ingsmojligheter i samverkan med naringsidkare och fastighetsagare pa ett sadant satt
att bra parkeringslosningar skapas, soktrafiken minskar, miljopaverkan minskar och
stadskarnans attraktivitet bibehalls och utvecklas.

Genomférandet av planens forslag (sid. 54 — 59)
Atgarder eller fortsatt arbete beskrivs for vart och ett av de 10 omréden som behand-
las i planens huvudavsnitt B.

Allt kan inte uppnas med enbart investeringsmedel. Det finns malkonflikter som gor
att man kan tvingas valja mellan trafiksakerhet for oskyddade trafikanter, framkomlig-
het for busstrafiken och framkomlighet for biltrafiken. Aven vad galler strukturen pa
busstrafikens nat finns det konflikt mellan miljéomalen och de sociala malen for kollek-
tivtrafiken.

De Okade driftskostnader som forslaget kan innebéra for kollektivtrafiken redovisas,
liksom investeringskostnader. Kostnader for investeringar i gatunatet anges. Betraffan-
de storre projekt och eventuella nya lankar anges storleksordningen fér nagra projekt.
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I.I

I.2

1. Bakgrund

Trafikplaneringen ar en del av kommunens éversiktliga planering.

Oversiktsplanen for staden 2002 och for
kommunen 2006

Grunden for utveckling av bebyggelse, gronomraden, friluftsmiljoer och trafik i staden
ar Oversiktsplan 2002 for Uppsala stad. Den antogs av Kommunfullméktige i novem-
ber 2002 och hade i sin tur féregatts av Uppsala 2020 — vision och strategi for staden,
faststalld av Kommunfullmaktige i september ar 2000.

Oversiktsplan 2002 for staden behandlar ocksa trafikfragorna. Dir slés fast att trafik-
systemets utveckling maste avvagas mot andra mal och kvaliteter. Trafiken ska ske pa
stadens villkor. Planeringsmal anges for trafiken.

I juni 2006 har en Oversiktsplan for Uppsala kommun antagits av Kommunfullmékti-
ge. Den behandlar i forsta hand den stora del av kommunen som ligger utanfor staden.
Foreliggande trafikplan har utblick mot den utveckling som skisseras i Oversiktsplan
2006 for Uppsala kommun.

Direktiv fran Kommunstyrelsen

Vid den politiska behandlingen av Oversiktsplan 2002 ansdgs att trafikfragorna inte
var tillrackligt belysta. Kommunstyrelsen gav darfor direktiv (2003—02-12) till Gatu-
och trafikndmnden att en sarskild Trafikplan for staden skulle utarbetas. Direktiven
handlade till stor del om den framtida kollektivtrafiken. Dartill skulle dvriga fardme-
del och stadsmiljon som helhet beaktas. Trafikplanen skulle innehalla ett atgardsprog-
ram med redovisning av hur planen successivt skulle forverkligas samt forslag till
investeringar pa lang och kort sikt. Malet var att Kommunfullmaktige skulle kunna
faststélla planen fore halvarsskiftet 2004. | februari 2004 fick Gatu- och trafiknamn-
den tillaggsdirektiv av Kommunstyrelsen (2004—02-04).

I maj 2005 Gverlamnade Gatu- och trafikndmnden forslag till Trafikstrategi for inner-
staden som en forsta del av Trafikplan for Uppsala stad (2005—05—26). Kommunsty-
relsen faststallde darefter nya tillaggsdirektiv for trafikplanearbetet (2005—08-731).
De grundar sig pa tydligare forutsattningar for bland annat ombyggnaden av rese-
centrum och integrerad pendeltagstrafik. Direktiven godkandes av Kommunfullmakti-
ge 2005—10-31.

Planeringsprocessen

Den planeringsprocess som lett fram till denna trafikplan har bedrivits i flera etapper.

Arbetet med den trafikstrategi for innerstaden som utgor forsta etappen i trafikplane-
arbetet genomfordes under hésten 2003 och hela ar 2004. Det leddes av en konsult
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FOTO: SVEN EKMAN

BILD 1. Uppsala — en cykelstad.

med deltagande av Gatu- och trafikkontoret och andra forvaltningar och Upplands
Lokaltrafik. Arbetsresultatet redovisades efter hand i saval Gatu- och trafiknamnden
som i Kommunstyrelsens planeringsberedning. Under processens gang fordes dialog i
referensgruppsmoten, dar fragor om brister, mal, 16sningar och genomférande disku-
terades.

Arbetet med foreliggande Trafikplan for Uppsala stad har bedrivits med stdd av kon-
sultinsatser fran VVagverket Konsult och AF Infrastruktur. Avstamningar har gjorts med
Gatu- och trafiknamnden, Kommunstyrelsen och Kommunfullméktige. Ett tjanste-
mannaférslag fran Gatu- och trafikkontoret sandes ut pa remiss i februari 2006. Det
har ocksa varit foremal for en medborgardialog mellan foretradare for Gatu- och
trafiknamnden och ett femtiotal Uppsalabor. Tjanstemannaforslaget har publicerats pa
kommunens webbplats och har funnits tillgangligt for lasning i Kommuninformation i
Stadshuset. Allmanheten har uppmanats att komma in med synpunkter via annonse-
ring bade pa webbplatsen och i lokalpressen. Framtagande av trafikplanen i sin slutli-
ga form har darefter till storsta del skett inom Gatu- och trafikkontoret. | och med att
trafikplanen har antagits av Kommunfullmaktige (2006-08-28) har den ersatt Trafik-
strategi fOr innerstaden.

Véghallare — planens geografiska omfattning 1.4

Ansvaret for gator och vagar i kommunen delas mellan Véagverket, Uppsala kommun Bilaga 7, Karta 1
och ett antal vagforeningar. Detta visas narmare i bilaga r och pa karta 1.

Trafikplanen omfattar Uppsala stad i enlighet med de direktiv som givits for arbetet.

Den anknyter darmed till Oversiktsplan 2002. Planens geografiska omfattning visas pa Karta 2
karta 2. Inom det berérda omradet omfattas bade de vagar som halls av Uppsala kom-

mun och de som har Vagverket som véghallare.

13



A. UTGANGSPUNKTER Trafikplan 2006 for Uppsala stad

2.2

2. Mal och planeringsramar

Malen for trafikplaneringen utgar fran de mal som satts for den dversiktliga planering-
en av staden. De anknyter saledes till Oversiktsplan 2002 med &r 2020 som planerings-
horisont. | ett Iangre tidsperspektiv ar det svart att bedoma utvecklingsforutsattningar-
na.

Trafikplaneringen — en del av stadsplaneringen

Trafikplanering bor inte bedrivas som en sjalvstandig verksamhet. Den &r en del av
stadsplaneringen. Bebyggelsen skapar behov av transporter. Darmed alstras trafik —
olika mycket beroende pa bebyggelsens struktur (hog-Ilag, tat—gles) och art
(bostéder —verksamhetslokaler). Trafiken betjanar bebyggelsen. Samtidigt erbjuder
transportstrukturen (bilvagnat, kollektivtrafiklinjer, gang- och cykelvéagnét) varieran-
de tillganglighet, som i sin tur paverkar lokaliseringen av ny bebyggelse. Trafiken stor
ocksa, vilket paverkar bebyggelsens lokalisering och utformning. En slutsats ar att
bebyggelse ska vara av den art att den alstrar minsta mojliga negativa fordonstrafik.

Bebyggelsestruktur

Tillganglighet;

Storningar UG

behov

FIGUR 1. Det 6msesidiga bero-
endet mellan trafik och bebyg-
gelse

Transportstruktur

Stadsutvecklingsprojektet Den Goda Staden, som beskrivs i kapitel B avsnitt 2.3, ar ett
uttryck for behovet av en émsesidig planering av stad och trafik.

Overgripande planeringsmal
I Oversiktsplan 2002 for Uppsala stad sattes mal for utvecklingen fram till &r 2020.
Overgripande mal enligt Gversiktsplanen ar:

Tillgénglighet for alla

God miljo

Trafiksakerhet

Staden som god livsmiljo

Som 6vergripande planeringsmal for trafiken anges i Oversiktsplan 2002 foljande sex
punkter:

»  Gaendes villkor ska forbattras, med borjan i stadskarnan

» Cykeltrafik ska ersatta en del av dagens korta bilresor och
darmed Oka sin andel av det totala resandet

» Kollektivtrafiken ska dka sin andel av det totala resandet

14
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» Biltrafiken ska ske pa stadens villkor
» Trafiksdkerheten ska ges 6kad betydelse

» Trafikens miljobelastning ska minska. Biltrafikens fortsatta
okning ska darfor hallas tillbaka sa langt det ar mojligt

Trafik pa stadens villkor 2.3

Ett av de sex overgripande planeringsmalen betraffande trafiken i Oversiktsplanen
2002 ar enligt ovan att trafiken ska ske pa stadens villkor. Med “trafiken” avses da
framst biltrafiken. Biltrafiken ska ha maéjlighet att na varje malpunkt, det vill séga till-
gangligheten ska vara god. Daremot behover det inte ga snabbt. Snabb biltrafik hor
landsbygden till. | staden maste anpassning till stadens liv ske. Framkomligheten
maste med nodvandighet variera i olika delar av staden.

Trafiksakerhet och trygghet for framst oskyddade trafikanter maste vaga tyngre &n den
gjort. | centrum av staden ska gatan som offentligt rum ges 6kad vikt. Aven boende-
miljoerna forbattras genom en lugnare trafikrytm.

Principen “trafik pa stadens villkor” kan ses som en del av arbetet for ett hallbart
resande.

Prioritering mellan trafikslagen 2.4

I Oversiktsplan 2002 anges vidare att prioriteringen mellan trafikslagen inbérdes ska
vara i princip féljande:

1. Gdende

2. Cykeltrafik

3. Kollektivtrafik
4. Biltrafik.

Sarskilt galler denna prioritering for stadens centrala delar och i bostadsomradena.

Resornas fordelning pa fardmedel —

trafikpolitiskt mal 2.5
Varen 2000 gjordes en sa kallad resvaneundersokning (RVU)!. Med utgangspunkt i

resultatet av denna anger oversiktsplanen 2002 mal for fardmedelsfordelningen fram

till ar 2020. Eftersom de omfattas av Kommunfullmaktiges beslut ar de ocksa 6vergri-
pande mal for trafikplaneringen.

MAL FOR 2020 FORANDRING 2000 — 2020

Gang- & cykelresor 50% +5%-enheter
) Kollektivtrafikresor 20% +5%-enheter
TABE..LL L. Fordeln”lg .E.iv alla Bilresor 30% -10%-enheter
resor (forflyttningar) pa fardme-
del, boende i Uppsala stad. 100

I5
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2.6

FOTO: ROLF HAMILTON

BILD 2. Priritering mellan trafikslagen ska vara gaende (1), cykeltrasik (2), koIIektivtraﬁk
(3), biltrafik (4).

Forflyttningar till fots och med cykel &r hopslagna i ¢versiktsplanen. Tillsammans
skulle dessa tva trafikslag 6ka med fem procentenheter. Man kan géra bedémningen
att det framst ar cykeltrafiken som ska 6ka med fem procentenheter, medan gang-
trafiken i stort sett behaller sin andel oférandrad.

Befolkningsramar och tidsperspektiv

Oversiktsplan for staden 2002 anger planeringsmal for de olika trafikslagen fram till
ar 2020. De &r viktiga utgangspunkter for trafikplaneringen. Oversiktsplanen for kom-
munen 2006 har emellertid ett tidsperspektiv fram till ar 2030. | arbetet med forelig-
gande trafikplan har darfor ocksa viss utblick mot 2030 gjorts.

Det maste betonas att bada tidsperspektiven rymmer osékerhet vad avser utvecklings-
forutsattningarna. Det géller bade befolkningsutvecklingen i Uppsala och omvarlds-
faktorer, som atminstone i ett trettiodrsperspektiv ar mycket svara att bedéma.

For &r 2020 anges i Oversiktsplanen 2002 att befolkningen i Uppsala kommun under
tiden fran ar 2000 skulle 6ka med 39 0oo invanare, varav 30000 i staden.

Befolkningsutvecklingen har samband med omvarldsfaktorer som ar mycket svara att
bedoma och som i sig sjdlva har en direkt paverkan pa trafikutvecklingen. Det géller
till exempel osékerheten om nar i tiden oljeutvinningen borjar ga tillbaka (peak oil).
Teknisk utveckling kan ocksa ge nya majligheter for till exempel kollektivtrafik som
ar okanda idag. Trafikutvecklingen paverkar i sin tur férutsattningarna for stadens och
kommunens tillvaxt.
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3. Problembilden

Problembilden for trafiken i Uppsala ar i korthet att utvecklingen gar pa tvars mot de
trafikpolitiska malen. Biltrafiken 6kar medan kollektivtrafiken tappar mark. Darmed
skarps ocksa problemen med trafiksékerhet och miljo.

Utvecklingen under de senaste aren —
pa tvars mot malen

3.1

Varen 2000 kartlades Uppsalabornas resvanor genom en resvaneundersokning (RVU).
Den bild av resandets fordelning pa fardsatt som da gavs blev utgangspunkt for det trafik-
politiska mal som Kommunfullmaktige antog 2002 (jfr avsnitt 2.5 ovan).

Fem ar senare, varen 2005, upprepades samma undersokning® Den gjordes av samma
konsultforetag, med samma fragor och vid samma tid pa aret. De bada undersékning-
arna kan darmed jamféras med varandra vilket ger en bild av utvecklingen. Resultatet
ar inte uppmuntrande. Istallet for att fram till ar 2020 6ka sin andel med 5 procent-
enheter har kollektivtrafiken (busstrafiken) under periodens fem forsta ar minskat sin
andel med 3 procentenheter. Biltrafiken, som fram till 2020 skulle minska sin andel
med 10 procentenheter, har istéllet 6kat med 2 procentenheter.

De trafikpolitiska malen far anses vara mycket ambitiésa. Om man ska vanda trenden
och na malen kravs kraftiga tag och stor malmedvetenhet.

Biltrafiken — mal respektive trend

3.2

I Uppsala har biltrafiken dkat stadigt alltsedan 1950-talet. Trafikutvecklingen hittills och
vidare mot 2020 beskrivs narmare i bilaga 2. Dagens biltrafikvolym visas pa karta 3

Om utvecklingen skulle ske i enlighet med de trafikpolitiska malen skulle 6kningen av
biltrafiken fram till 2020 begrénsas till cirka 3 procent, det vill sdga vara i stort sett ofor-
andrad.

Om & andra sidan trenden skulle fortsétta kan biltrafiken antas 6ka fran ar 2000 till ar
2020 med 42 procent. (Se karta 4.) Fram till 2030 kan motsvarande 6kning rora sig
om 60 procent. Ett sa langt tidsperspektiv som fram till 2030 &r dock mycket osékert.

De allvarligaste problemen med biltrafiken &r miljon, trafiksakerheten och biltrafikens
dominans i gaturummet. Om biltrafiken fortsatter att 6ka skarps dessa problem.

Kollektivtrafiken

Bilaga 2, Karta 3

Karta 4

3-3

Planeringsmalen for kollektivtrafiken ar att den ska bidra till en langsiktigt hallbar
stadsutveckling genom att vara ett konkurrenskraftigt alternativ till bilen. Kollektiv-
trafiken ska 0ka sin marknadsandel och erbjuda alla resenérer en tillfredsstallande till-
ganglighet till stadens olika delar.

! "RvUn i Uppsala, mars 2000”. TrafikKompetens, rapport oktober 2000:11

2 ”RVU 2005 UPPSALA. Resvaneundersékning i Uppsala kommun april 2005. Uppfdljning av "RvUN i
Uppsala 20007 AF - Infrastruktur AB rapport 2005—11-24.
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3.4

Bilaga 3

3 5———

TR,

CAP2180
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BILD 3. Mellan aren 2000 och 2005 har biltrafiken okat och kollektivtrafiken tappat mark.

| stéllet har kollektivresandet under de senaste tio aren tappat marknadsandelar och
faktiskt ocksa minskat totalt sett. Konkurrensen fran bilresandet &r den framsta anled-
ningen, men det handlar ocksa om att kollektivresandets villkor har forsamrats. Kol-
lektivtrafiksystemet har inte moderniserats i tillracklig omfattning och trafikutbudet
har minskat.

Miljoproblemen

Bilens fordelar for den enskilde och den sammantagna biltrafikens nackdelar beskrivs
narmare i bilaga 3. Den viktigaste nackdelen ar miljéproblemen. Biltrafiken anses vara
det storsta miljohotet i staden.

Bullerfragan har pa senare tid uppméarksammats mer &n tidigare.

Betraffande luftfroreningarnas effekt pa manniskors halsa har ny kunskap tillkommit
om sma partiklars cancerogena egenskaper. Pa nationell och global niva har ocksa bil-
trafiken kommit att uppmarksammas alltmer for sitt bidrag till den sa kallade vaxt-
huseffekten.

Trafikolyckor och otrygghet

Trafikolyckorna utgor ett av de allvarligaste folkhalsoproblemen. | Sverige dédas varje
ar mellan 500 och 600 personer medan cirka 20000 skadas. Cirka 200000 personer
uppger att de idag har besvar av skador som de adragit sig i vagtrafiken.

Situationen i Uppsala &r inte battre an i Ovriga landet, snarare tvartom. Enligt Véag-
verkets Region Malardalen har Uppsala ett sémre trafiksakerhetslage dn jamforbara
stader som Vasteras, Eskilstuna och Orebro.
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Biltrafikens framkomlighet —
trafikpolitikens dilemma

Den okande biltrafiken har successivt lett till trangsel och kébildning vid manga gatu-
korsningar. Fenomenet ar inte specifikt for Uppsala utan finns i alla stérre stader, som
ju historiskt sett inte &r planerade for dagens massbilism.

Kommunen har métt utvecklingen genom att dels bygga nya trafiklankar, dels bygga
om befintliga gatukorsningar sa att kapaciteten (formagan att avveckla en viss trafik-
méngd per timme) 6kat. Men Uppsala har — i likhet med de flesta stérre stader — inte
kunnat halla jamna steg med den snabba bilexpansionen.

Som ansvarig for stadens gatunat har kommunen ett val: Antingen verka for att bil-
trafiken inte 6kar som den gjort hittills, sa att dagens gatunat klarar att erbjuda bil-
trafiken en rimlig framkomlighet, eller bygga ut gatunétet med nya lankar och trafik-
starkare korsningar sa att den dkande biltrafiken kan flyta smidigt.

Ett dilemma ar att utbyggnad kan fungera sa att den dels for tillfallet 16ser ett specifikt
problem, dels pa langre sikt forstarker problemet. Utbyggnader gor det namligen gene-
rellt lattare att fardas med bil. Det 6kar biltrafikens konkurrensférdel gentemot évriga
trafikslag, vilket nyskapar biltrafik jamfort med om ingen atgérd vidtas.

Trafikpolitikens dilemma ar avvagningen mellan att paverka (= dampa) biltrafiken och
att anpassa (=bygga ut) gatunatet efter den.
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Stadens nuvarande trafiksituation behover férandras. Arbetsmodellen ar ett reform-
program som omfattar infrastruktur, utvecklad kollektivtrafik och attitydpaverkande
insatser. Har redovisas nuldget och de forandringsbehov som detta féranleder inom
foljande omraden.

1 Miljon — Atgardsprogram for att klara miljokvalitetsnormer
2 Hallbart resande framjas

Trafiksékerheten ges okad vikt

Gaende prioriteras

Cykeltrafiken gors attraktivare

Kollektivtrafiken gors attraktivare

~N O »n B~ W

Biltrafikens huvudnat anpassas for en trafik pa stadens villkor;
Beredskap for att méta en eventuell fortsatt biltrafikokning

8 Pa lokalgatorna i bostadsomradena inférs 30 km/tim

9 Stadskarnan utvecklas

10 Parkeringsfragorna i ett trafikpolitiskt sammanhang

Dessa punkter utvecklas i det foljande under separata rubriker.

B. NULAGE OCH FORSLAG
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Karta 35

I.2

1. Miljon

Végtrafiken dr orsak till de storsta miljo- och halsoproblemen i Uppsala stad. Lokalt
skapar den halsoproblem genom luftféroreningar, bullerstérningar och olyckor. Regi-
onalt bidrar trafiken till bland annat forsurning och globalt till det allvarliga problem
som den sa kallade véaxthuseffekten innebar.

Kommunens trafikpolitiska mal kan sagas vara i grunden miljopolitiska. Det galler att
komma tillratta med biltrafikens nackdelar — utan att for den skull kasta ut barnet med
badvattnet. Hela upplagget av denna trafikplan syftar darfor till att klara miljoproble-
men inklusive trafiksakerheten.

Buller

Det buller som biltrafiken fororsakar har kartlagts av konsult 2001°. Kartlaggningen
har skett genom modellberdakningar avseende i princip varje enskild fastighet utmed
gator med en trafikvolym som dverstiger 1000 fordon/dygn. Resultatet redovisas bland
annat i kartform.

Bullersituationen &r mest besvarande i stadens centrala delar d&r gaturummen &r slut-
na och byggnader ligger omedelbart intill gatan. En dverblick ges av karta 5 som visar
dygnsekvivalenta ljudnivaer vid fasad, kvarter for kvarter. Det skall observeras att kar-
tan visar den hogsta ljudniva som nagon fastighet har inom respektive kvarter. Kartan
overdriver darmed systematiskt storningarnas omfattning, men visar overskadligt
vilka kvarter man behdver titta narmare pa.

Sedan ett antal ar tillbaka erbjuder Gatu- och trafikkontoret under vissa forutsattning-
ar bidrag till fastighetsagarna med sammanlagt 75 procent av kostnaden for fonsterat-
garder, i avsikt att sanka bullernivaerna inomhus (50 procent statligt bidrag, 25% kom-
munalt).

Kommunens miljéprogram 2006 —2009+
Det finns 15 nationella miljomal som ska vara uppnadda ar 2o010. Det finns forslag pa
vad som mer exakt ska goras, liksom forslag till hur malen steg for steg ska nas.

Kommunens miljoprogram behandlar nio av de sexton miljokvalitetsmalen. Bil-
trafiken berors direkt under tre av dessa mal, namligen:

» Frisk luft

» Begransad klimatpaverkan

» God bebyggd miljo

Utvecklingen mot miljovanligare fordon och mot farre bilar i innerstaden har gatt sta-
digt framat. Men i takt med okade kunskaper om halso- och miljoeffekter av trafiken
har miljokraven Okat. Regeringen har alagt kommunen att atgarda problemen med
dalig luft i innerstaden (se nedan).
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BILD 4.Vagdmmets sma partiklar ar ett stort miljoproblem inte bara vid varens sandupp-
tagning.

Ljudmiljon i ny bostadsbebyggelse ska félja nya, strangare riktvarden for buller. Det
kan komma att sétta granser for ambitioner om fortatningar av bostadsbebyggelse i
befintliga bostadsomraden i innerstaden och langs gator med mycket trafik.

Atgardsprogram for att klara de nationella
miljokvalitetsnormerna

Miljokvalitetsnormer (MKN) &r ett styrmedel som regleras i 5 kap. miljobalken. Nor-
mer meddelas av regeringen i forebyggande syfte eller for att atgarda befintliga mil-
joproblem, for att de svenska miljokvalitetsmalen ska uppnas eller for att kunna
genomfdra EG-direktiv. Forordningar om miljokvalitetsnormer omfattar bland annat
fororeningar i utomhusluft (SFS 2001:527) och fér omgivningsbuller (SFS 2004:675).
Uppsala kommun har pa anmodan upprattat ett atgardsprogram for att sarskilt atgarda
miljoproblem med luftféroreningar.

Foljande delomraden omfattas i arbetet:

Attraktivare kollektivtrafik
En val utbyggd kollektivtrafik kan minska biltrafiken i Uppsala (se vidare kapitel
B, avsnitt 6).

Parkeringsatgarder

Genom en kombination av olika parkeringsatgarder kan bil-
trafiken i staden reduceras och darmed luftféroreningarna (se
vidare kapitel B, avsnitt 10).
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FIGUR 2. Miljokvalitetsnormer, par-
| tiklar. Berdknade halter 2005. Stu-

| derade gatuavsnitt dar den nationel-
la miljokvalitetsnormen dverskrids
respektive ar néra att dverskridas
for partiklar. Framraknat utifran att
| inga forandringar gors av under-
hallsmetoder, dubbdacksanvandning
m.m. Underlag hamtat fran forslag
till Atgardsprogram for att klara mil-
| jokvalitesnormerna for kvaveoxid

| och partiklar i Uppsala innerstad,

| 2006-03-06.

Atgarder for att paverka resvanor

Andrade resvanor och attityder kan dstadkomma hallbarare
transportsystem och darmed minskade luftféroreningar. (Se
vidare kapitel B, avsnitt 2).

Atgérder for att reducera slitagepartiklar

Forutom trafikdampande atgarder kravs sarskilda atgarder for att
reducera spridning av slitagepartiklar av vagbana, dack och brom-
sar. Rekommenderade atgarder som kommunen har méjlighet att
genomfdra &r dammbindning, forbattrade beldggningar, anpas-
sad vintervagdrift, forbattrad vaghallning och hastighetssank-
ningar och informationsinsatser.

Atgérder for renare fordon
Forslagen omfattar bland annat renare bussar, 6kad anvandning
av motorvarmare och strategi for fler miljobilar.

Restriktioner for trafiken
Exempel pa atgarder under denna punkt ar miljézon for tunga
fordon och effektivare varudistribution.

Atgérder avseende den kommunala fordonsflottan
Fdrslagen omfattar bland annat dkad andel miljéfordon, bilpoo-
ler i stéllet for tjanstebilar och avskaffande av dubbdéck pa kom-
munens bilar.

Atgardsprogrammet syftar till att sékerstélla att de nationella normerna fér miljokvali-
tet klaras i Uppsala. Kommunen kommer att fa arbeta med denna fraga under ett antal
ar fram-Gver. Foreliggande trafikplan &r det viktigaste konkreta underlaget och medlet
for detta.
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2. Hallbart resande — ett led i
fyrstegsprincipen

Végverket liksom Banverket och dvriga statliga trafikverk bedriver numera sin planer-
ing utifran den sa kallade fyrstegsprincipen nar det galler att utveckla trafiken och losa
problem:

1. Paverka resandet

2. Effektivisera den traftk man redan har

3. Forbéttra det nat man redan har

4. Bygga ut natet (med exempelvis nya lankar)
Principen &r att undvika stora investeringar genom att férst understéka om problemen
kan undvikas genom andra typer av atgarder. Denna princip har varit vagledande nar

kommunen formulerat sina trafikpolitiska mal om att dampa biltrafiken genom att
frdmja de alternativa trafikslagen.

Syften och mal

Behovet av att foérena transportsystemet med en hallbar utveckling uppméarksammas
mer och mer. Biltrafiken 6kar och med den problem i form av bland annat trangsel,
olyckor, buller och utslapp. Det finns nationella och regionala mal som syftar till att
uppna ett hallbart resande ur saval ekologisk och ekonomisk som social synvinkel.
Dessa mal syftar bland annat till att minska miljopaverkan, minska trangseln och oka
mojligheten for alla att resa — dven for dem som inte har tillgang till bil. Arbete for att
uppna ett langsiktigt hallbart resande har aven visat sig ge positiva effekter i form av
battre halsa, 6kad sékerhet i trafiken och en attraktivare stadsmiljo.

Behov av forandringar

Fysiska forandringar genom ombyggnader i gatunéatet ar viktiga for att na de trafikpo-
litiska malen. Men det réacker inte. Det kravs ocksa ett arbete for att paverka trafikan-
ters attityder och beteenden. Syftet ar att paverka resan eller transporten redan innan
den borjat. Befintliga resurser ska anvandas pa ett sa effektivt och resurssnalt satt som
mojligt. Den traditionella trafikplaneringen bor déarfor kompletteras med mjuka atgar-
der som information, kommunikation och andra paverkansatgarder.

Effektivisering av varutransporter ska genomforas i samrad med naringsidkare.

Redan i planeringen av atgarder och aktiviteter bor ett upplagg for utvardering inga.

2.2

25



B. NULAGE OCH FORSLAG Trafikplan 2006 for Uppsala stad

23

Det &r viktigt att uppmuntra alla goda krafter och mojliggora for manniskor att agera
pa ett fornuftigt satt. Erfarenheter visar att manga manniskor vill leva sina liv pa ett
satt som inte aventyrar framtida generationers livskvalitet, men det ar inte alltid sa latt
nar forutsattningarna ar daliga eller otydliga.

Den Goda Staden — ett stadsutvecklingsprojekt

Tillsammans med Jénkdpings och Norrképings kommuner, Banverket, Boverket samt
Sveriges Kommuner och Landsting deltar Uppsala kommun i V&gverkets projekt Den
Goda Staden. Syftet med detta projekt ar att utveckla kunskap om stadsutveckling och
transportsystem. Av sarskilt intresse ar hur transportsystemets utformning och anvand-
ning kan stodja en hallbar utveckling. Projektet ar organiserat kring fyra temaomra-
den:

» Overgripande stadsutvecklingsfragor

» Hallbart resande
» Kollektivtrafik
» Stadskarneutveckling

I Uppsala konkretiseras detta genom att i Den Goda Staden inordna utbyggnads- och
planeringsfragor inom tre omraden: hallbart resande, hela staden och stadskarnan.

Till delprojekten som ror Hallbart resande hor bland annat att under Europeiska
trafikantveckan arrangera information till Uppsalaborna om alternativ till bilen. Under
hosten 2005 startades en samakningskampanj, riktad till anstallda i kommunen och
landstinget. Projektet kan omfatta en rad olika aktiviteter med syfte att framja alterna-
tiva resmajligheter i forhallande till bilakande.
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3. Trafiksakerhet — med fokus
pa oskyddade trafikanter

Nulage

3.1

Inom Uppsala kommun intraffar varje ar cirka 500 trafikolyckor med personskada,
varav cirka 250 i Uppsala stad, enligt polisens olycksrapportering. Alla olyckor kom-
mer emellertid inte till polisens kdnnedom. Man kan utga fran att det faktiska antalet
ar minst dubbelt sa stort. Tyvarr finns annu inte fungerande rutiner for rapportering

fran sjukhus.

B Hela kommunen

O Hala stadsn

700 4

500 - =

Antal parsoner

200 +—

100 +—

1994 1995 1896 1997 1998 1999 2000 2000 2002 2003 2004 2005
Ar

FIGUR 3. Antal skadade personer i trafikolyckor 1994 — 2005 enligt polisens rapportering
— hela kommunen respektive Uppsala stad.

Uppgifterna ar osakra beroende pa att bearbetningen under senare ar har lagts om till
nya administrativa system.

Fram till och med 1999 plottades alla olyckor inom staden pa kartor av davarande
gatukontoret. En sammanstallning av de senaste fem tillgangliga arens olyckor har
gjorts och redovisats i séarskild rapport®. Kartorna (karta 6 och karta 7) visar ett mons-
ter enligt féljande:

» Innerstaden framtrader med en kraftig koncentration av olyckor.

» Drygt halften av alla olyckor med personskada &r gaendeolyckor och
cykelolyckor.t

» | innerstaden dominerar gaendeolyckor och cykelolyckor an mer.

» En annan koncentration av olyckor finns utmed Tycho Hedéns vég (nuvarande
E4). Dar ar de allra flesta olyckorna " évrig-olyckor” det vill sdga olyckor med

Karta 6, Karta 7

® ”Polisrapporterade trafikolyckor i Uppsala stad 1995 — 1999, rapport 2003 —09—15, Gatu- och trafikkontoret
® En "géendeolycka” &r en olycka med en géende inblandad (och vanligtvis en bil). En ”cykelolycka” definieras

pa motsvarande satt.
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3.2

enbart bilar inblandade. Ett sarskilt problem pa Tycho Hedéns vag &r pakornings-
olyckor bakifran.

Cykelolyckorna utgor cirka 40 procent av alla olyckor med personskada. De &r tre
ganger fler an gaendeolyckorna. Om man tar hansyn till morkertalen, som ar sarskilt
stora betraffande cykelolyckor, torde cykelolyckor i praktiken sta for minst halften av
alla olyckor med personskada.

Enligt den trafiksakerhetsrevision som gjorts &r trafiksakerhetslaget i Uppsala ganska
daligt, och samre an i jamforbara stader.

Nollvisionen — och krockvaldet
3.2.1 Ny syn pa trafiksakerhet

I oktober 1997 beslutade riksdagen att Nollvisionen ska gélla for végtrafiken i Sveri-
ge. Nollvisionen &r grunden for det nationella trafiksékerhetsarbetet. Ambitionen &r att
ingen manniska ska do eller skadas allvarligt i vagtrafiken. Det gar inte att helt for-
hindra att trafikolyckor intraffar, eftersom manniskor goér misstag. Nollvisionen hand-
lar darfor om att allt ska goras for att olyckor inte far svara foljder. Riksdagen har
beslutat att Nollvisionen ska vara grunden for trafiksakerhetsarbetet i Sverige. Alla
som utformar, planerar och anvander vagarna har ansvar for att visionen forverkligas.
Trafiksékerhetsarbetet i Nollvisionens anda innebdr att vagar, gator och fordon i hdgre
grad ska anpassas till méanniskans forutsattningar. Ansvaret for sdkerheten delas mel-
lan dem som utformar och dem som anvander végtransportsystemet. Sedan Nollvisio-
nen etablerats i Sverige har antalet dodade minskat i végtrafiken.

3.2.2 Krockvaldskurvan

Det ar farten som dddar. Krockvaldskurvan nedan visar hur dramatisk 6kningen av
konsekvenserna &r vid 6kad hastighet.

Kurvan "Bil-Gaende” visar risken for en gaende (eller cyklist) att dodas om han eller
hon blir pakérd av en bil i olika hastigheter. Kors bilen i 50 km/tim ar risken cirka 70
procent att den gaende dodas. Kors bilen istéllet i 30 km/tim sjunker risken att dodas
till cirka 1o procent. Motsvarande samband mellan hastighet och risk finns betraffan-
de sidokollision for bil och frontalkrock mellan bilar.

Utifran dessa kunskaper har man pa nationell niva satt rekommendationerna att bil-
trafikens faktiska hastighet ska begransas genom fysisk utformning av gator och
végar
» 30 km/tim dér gdende och cykKlister kan bli pakérda av bil
» 50 km/tim dar bilister kan kora pa varandra fran sidan eller
sidokrocka med fasta hinder

» 70 km/tim dér bilister kan frontalkrocka

Hastighetsdampande atgarder av olika slag, inklusive sma cirkulationsplatser som
byggts i Uppsala under de senaste aren, ar tillampning pa 30-rekommendationen ovan.
P& samma satt kan ombyggnaden 2005, av den signalreglerade korsningen Tycho
Hedéns vag — Rapsgatan till cirkulationsplats och med tunnel fér gang- och cykel-
trafik, ses som en tillampning av 50-rekommendationen. VVagverkets utbyggnad av
mittbarridrer pa sina 9o-vagar ar en tillampning av 70-rekommendationen. (Om has-
tigheten ar hogre an 70 km/tim sa ska man inte kunna frontalkrocka.)
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T Exempelvis handboken ”Lugna gatan! En planeringsprocess fér sikrare, miljovénligare, trivsammare och vackra-
re tatortsgator’, Svenska kommunfdrbundet 1998. Uppsalas gatunét har analyserats enligt denna handbok. Analysen

har redovisats i rapporten ”Trafiknatsanalys for Uppsala stad, oktober 2000. En rapport som visar hur gatunétet kan
forandras utifran Nollvisionens varderingar.”
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FIGUR 4. ”Krockvaldskurvan™ visar bl a att risken att en gdende dodas minskar fran 70% till

30% om den pakdrande bilens hastighet &ar 30 km/tim i stallet for 50 km/tim.

Riktlinjer for trafiksakerhetsarbetet

Generellt ska trafiksakerhetsarbetet intensifieras.

3-3

Trafiksakerhetsarbetet har tva aspekter. Den ena handlar om byggande och underhall
av trafikmiljon, i form av detaljutformning av gator och reglering av trafiken. Den
andra handlar om informationsarbete i form av dialog med enskilda och trafikantgrup-
per med inriktning att andra trafikanternas beteenden i positiv riktning. Gatu- och

trafiknamnden har huvudansvar for trafiksakerhetsarbetet i kommunen.

Uppsala ska vara en stad for alla. Betraffande fysiska atgarder och regleringar foreslas
foljande riktlinjer:

4

Nollvisionens tankegangar ska vara vagledande vid utform-
ning och reglering av gatunatet.

Barnperspektivet maste lyftas fram i planeringen.

Behov och formaga hos aldre personer och personer med
funktionsnedsattningar ska sarskilt beaktas.

Okat samspel i trafiken efterstravas genom lagre hastighet i
konfliktpunkter.

Cykeltrafik separeras fran biltrafiken pa gator med mycket bil-
trafik.

Riktlinjer speciellt fér huvudgator:

4
4
4

Korsningar gors sékrare for oskyddade trafikanter.
Fortsatt utbyggnad av cirkulationsplatser.

Overbreda korbanor gérs smalare, for att inte inbjuda till
hoga hastigheter, sarskilt i de fall dar gang- och cykelbanor
behdver okad bredd.

Samtliga 6vergangsstallen forses om mojligt med mittrefuger
och sarskild belysning.

Oversyn av alla fyrfiliga gator med syfte att 6ka sakerheten
pa Overgangsstallen.
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Riktlinjer speciellt for lokalgator:

» Hogsta hastighet 30 km/tim infors i bostads-
omradena.

Riktlinjer speciellt fér gang- och cykelbanor/gang- och cykelvégar:
» Atskillnad mellan gdende och cykeltrafik med
atminstone en vit linje gors pa alla huvudcykelstrak.
Uppdelningen av banan tydliggors med malade
cykelsymboler och vid behov symboler ocksa for
gaende.
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4. De gaendes villkor

Alla &r vi gaende i borjan och slutet av en resa eller forflyttning. | trafiken & man som
gaende den svagaste, det vill sdga den som ofta far vanta och den som léper storst risk
att skadas om olyckan ar framme. Samtidigt ska prioritetsordningen mellan trafiksla-
gen vara sadan att de gaende satts framst.

Alder och fysiska férutsattningar har stor betydelse for hur man klarar sig i trafiken. |
en stad for alla maste sarskilt varnas om barnen, de &ldre och personer med funk-
tionsnedsattningar. Darmed gynnas ocksa alla andra gaende.

Barnperspektivet 4.1

Barn ar speciellt utsatta som gaende. Barns formaga begréansas bland annat av att de
ar korta till vaxten. De har darfor samre overblick dver trafiksituationen &n vuxna, och
en vuxen bakom ratten ser dem samre.

Sma barn kan inte fordela sin uppmarksamhet utan dgnar sig at en sak i taget. Synen
och harseln ar inte fullt utvecklade. De har svarare an vuxna att uppfatta varifran ljud
kommer. De kan inte uppskatta en bils fart pa samma satt som vuxna. De har darfor
svart att bedoma hur manga sekunder de har pa sig innan en bil ar framme vid den
punkt dar de befinner sig. Barn ar inte fullt trafikmogna forran vid 12— 13 ars alder.
Ansvaret for barns sékerhet vilar pa de vuxna. Darfor ar det viktigt att foraldrar ska fa
gehor for krav pa forbattringar i barnens trafikmiljo.

FN:s barnkonvention, artikel 3, sdger: ”Barnets basta ska alltid komma i frdmsta rum-
met vid alla atgarder som ror barn, vare sig de vidtas av offentliga eller privata sociala
valfardsinstitutioner, domstolar, administrativa myndigheter eller lagstiftande organ.”
Det kan bland annat tolkas sa att barn och ungdomar bér ha mojlighet att paverka alla
beslut som ror deras skola, fritid och n&rmiljo.

Ett barnperspektiv bor vara standigt narvarande i trafikplaneringen och Uppsala kom-
muns konsekvensanalysverktyg ska anvandas.

Aldre personer 4.2

En annan utsatt grupp i trafiken ar aldre personer. For dessa ar det framst fraga om
trygghet, det vill sdga upplevd trafiksakerhet. For att aldre ska vaga vistas ute kravs
trygghet. Aldre géendes risker beror inte pa att de ar oforsiktiga — de ar snarare dver-
forsiktiga. Aldre tenderar att underskatta hastigheten hos annalkande fordon samtidigt
som avstandet till fordonet Gverskattas. Marginalerna blir da sma. Att géra bedom-
ningar och fatta beslut kan vara svart och ta langre tid. For aldre kan darfor trafiksitu-
ationen vara alltfor komplicerad nér de ska korsa en gata.
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4.3
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BILD 5. Barnperspektivet maste alltid uppméarksammas i trafikplaner

ingen.

Ett annat problem for aldre ar svarigheten att ta sig fram nar underlaget inte ar jamnt.
Man har exempelvis latt att snubbla pa betongplattor dar ndgon kant sticker upp pa
grund av séttningar. Pa vintern &r halka det varsta hindret for att vistas ute. Den domi-
nerande trafikolyckan for gaende ar en singelolycka, det vill saga personen ramlar/hal-
kar omkull pa gangbanan/gangvégen.

Vad galler halkbekampning vintertid av gangbanor finns ett hinder av administrativ
art: Vintervaghallningen av gangbanor utanfor privata fastigheter skots inte av kom-
munen. For den svarar respektive fastighetsdgare. Detta behdver inte betyda att skot-
seln ar dalig. Daremot innebar det att om skotseln ar dalig har vaghallaren (Gatu- och
trafikkontoret) ingen direkt radighet éver det. Om gangbanan ar kombinerad med
cykelbana skots den dock av kommunen.

Personer med funktionsnedséattning

De allra svagaste grupperna i trafiken ar personer med nedsatt syn eller rérelseforma-
ga. De ror sig langsamt. Rorelsehindrade har ofta svarare att lyfta pa fotterna for att ta
sig dver en kantsten nar de korsat kdrbanan. An mer géller detta personer som anvin-
der rullator eller sitter i rullstol. Kantstenshojden bor darfor var mycket I1ag eller helst
noll i punkter dar gaende ska korsa korbana. Ett dilemma 4r att det motsatta galler for
synsvaga och sérskilt for helt blinda. Foretradare for synskadade kraver vanligtvis att
kantstenshojden vid dvergangsstallen ska vara minst 5 cm sa att de kan uppfatta med
képp var gangbanan slutar.

For rullstolsburna ar det ocksa viktigt att gangbanans tvarlutning, sarskilt vid 6ver-
gangsstallen, ar liten.

Tillsammantaget ar kraven stora pa Gvergangsstallens och andra passagepunkters
utformning. Utférandet behdver ocksa ske med storre precision an ovriga delar av
gatan.
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BILD 6. For den rorelsehindrade ar en noggrann detaljutformning av éver-
gangsstallen och gangpassager viktig.

Riksdagen har beslutat i en nationell handlingsplan for handikappolitiken, att hinder
som begransar tillgangligheten till offentliga och privata serviceinréttningar, bostader
med mera ska undanrdjas till ar 2010 om det kan ske med rimliga resurser. Beslutet
inbegriper gatorna, och innebér att vaghallarna maste se over hela sitt gatunat i detta
avseende och vidta atgarder dar det behovs.

Forslag

Att forbéattra situationen for barn, &ldre och personer med funktionsnedséttningar ger
battre forutsattningar for alla gaende. Ett intensifierat trafiksakerhetsarbete med fokus
pa oskyddade trafikanter i enlighet med avsnitt 3 ovan verkar i denna riktning. Lagre
hastighet pa fordonstrafiken i konfliktpunkter samt generellt i bostadsomraden och i
centrum Okar de gaendes sakerhet och trygghet.

Parker, promenadstrak och gang- och cykelvéagar ska ha god belysning under dygnets
morka timmar. Det &r en viktig trygghetsfaktor.

Barnperspektivet bor vara standigt nérvarande i planeringen.

Tillgangligheten for aldre och personer med funktionsnedsattning ska vara sékrad till
ar 2010 genom oversyn och atgarder pa gangpassager, dvergangsstallen och busshall-
platser. Om mgjligt ska alla Gvergangsstallen pa huvudgator (gator med mycket bil-
trafik) ha mittrefuger och sarskild belysning.

Ansvaret for halkbekampning pa gangbanor avilar fastighetsagarna (inklusive kom-
munen) och maste prioriteras.

Manga gaende &r pa vag till eller fran bussen. Goda bytespunkter och val utformade
héllplatser ar inte minst viktigt for att forbattra de gaendes villkor.

4.4
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5. Cykeltrafikens attraktivitet
okas

Ett kannetecken for Uppsala dr dess manga cyklister. Av det totala antalet forflyttning-
ar (resor) som Uppsalaborna gor en vardag sker drygt 25 procent med cykel. Det ar
dubbelt s& mycket som med kollektivtrafiken. Aven om man tar hansyn till resornas
langd—och saledes talar om sa kallat trafikarbete, matt i personkilometer—sa star
cykeltrafiken for en storre del av stadens trafikforsorjning &n busstrafiken.

Mal

Hélften av Uppsalabornas bilresor &r kortare dn 5 km. Cykeltrafikens potential ligger
i att den skulle kunna dverta en stor del av de korta bilresorna inom staden. Det tra-
fikpolitiska malet kan tolkas sa att cykeltrafiken ska 6ka sin andel av resandet med
5 procentenheter. Antalet cykelresor skulle dd oka fran cirka 9o ooo per dag ar 2000
till cirka 130000 per dag ar 2020.

Enligt Resvaneundersokningen 2005 har cykeltrafiken under de senaste fem aren inte
Okat sin andel.

Nulage

Cykelvagnatet bestar dels av ett 6vergripande nét, dels till detta knutna lokala nat. Det
overgripande natet ar ryggraden. De lokala naten bestar mestadels av parkvégar anlag-
da i bostadsomraden byggda fran och med 1960-talet. Hela det lokala gatunatet, dar
biltrafiken &r mattlig, kan naturligtvis ocksa anvandas av cyklisterna.

Uppsala har ett volymmassigt ganska vél utbyggt cykelvagnat. Det har emellertid
manga brister. Dels saknas cykelbanor utmed ett antal gator med mycket biltrafik, dels
&r natet inte alltid sammanhangande och dels ar detaljutformningen av cykelbanorna
ofta otillfredsstéllande. Detta leder sannolikt till onddiga olyckor och paverkar cykel-
anvéandningen negativt.

Behov av férandring

» For att na det trafikpolitiska malet betraffande cykel-
trafiken behover cykelstraken goras tydligare, trygg-
re, bekvamare och sammanhéngande.

» For att en 6kning av cykeltrafiken inte ska leda till
totalt sett fler trafikskadade maste cyklisternas olycks-
risker minskas. Vidare maste anledningarna till kon-
flikter mellan gaende och cyklister reduceras.
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BILD 7. Aven om cykelvagnatet ar val utbyggt finns det manga gator som fortfarande saknar
cykelbanor.

Upprustning och utbyggnad 5.4

Behovet av forbattringar av cykeltrafikens villkor géller huvudsakligen det Gvergripan-
de nétet.

Forslag till 6vergripande nét visas pa karta 8. Kartan visar strakens principiella strack- Karta 8
ning. Den visar inte befintliga cykelbanor och cykelvédgar av lokal karaktér, vilka utgor

en stor del av det totala cykelvagnatet. P4 kartan har ocksa lagts in dnskade rekrea-

tionsstrak for gaende och cyklister in och ut ur staden.

Utdver vad som visas pa karta 8 behdver det 6vergripande natet kompletteras med
ytterligare lankar nar nya bebyggelseomraden detaljplaneras.

Principer for det dvergripande natets kvalitet och struktur, grad av separering fran bil-
trafiken, enkel- eller dubbelriktning av cykelbanor samt behovet av atskillnad mellan
gaende och cyklister beskrivs narmare i bilaga 4. Bilaga 4

Principer for nédt och detaljutformning &r sammanfattningsvis féljande:

1. Cykelbanor bor ligga i 6ppen terrdng och i visuell kontakt
med gator/vagar eller bebyggelse for att upplevas som

trygga.

2. FOr att inte otrygghet ska begrdnsa manniskors maojligheter
att vélja cykel bor sarskilt beaktas forhallandena under mor-
ker och i miljoer dar fa manniskor ror sig. Inte minst galler
detta vid planering och utformning av tunnlar.

3. Cykelbanor utmed gator bor av trafiksakerhetsskal om moj-
ligt vara enkelriktade.

4. Cykeltrafik skiljs fran gdende genom att gemensam-
ma banor delas upp i en gangdel och en cykeldel. Vid
behov 6kas darvid den totala bredden.
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BILD 8. Konflikter mellan gaende och cylister ar vanliga. Battre separering mellan gangbana
och cykelbana, som exempelvis har pa Skolgatan, bor efterstravas.

6. Trafiksignaler programmeras sa att cyklister auto
matiskt har gront nér parallellt I6pande biltrafik har
gront.

7. Kantsten i 6vergangen mellan cykelbana och korba-
na ska ej vara hinder for cyklisten.

8. Vid busshallplatser bor pa- och avstigningsyta
finnas som ar atskild fran cykelbanan.

9. Vid 6vergangsstallen bor yta for gaende finnas sa att
dessa inte behdver stanna till pa cykelbana innan de
kan korsa kdrbanan.

10. Végvisning ordnas, i forsta hand pa det 6ver-
gripande nétet.

Ett komplett cykeltrafikprogram

For att na det trafikpolitiska malet racker det inte med att bara rusta upp och bygga ut
cykelvagnétet. Det finns behov av ett komplett program for att 6ka cykeltrafikens attrak-
tivitet. Innehall i ett sddant program redovisas i kapitel C, avsnitt 1.5 .
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6. Ett integrerat kollektivtrafik-
system

Kollektivtrafikens negativa utveckling &r ett stort problem for hela trafikutvecklingen
i Uppsala. Den kritik som riktades mot trafikavsnitten i Oversiktsplanen 2002 handla-
de till stora delar om att kollektivtrafikfragorna inte var tillrackligt utvecklade. Kom-
munstyrelsens direktiv for trafikplanen var koncentrerade till kollektivtrafiken.

Mal

Planeringsmal enligt Oversiktsplan 2002 for Uppsala stad ar att kollektivtrafiken ska
bidra till en langsiktigt hallbar stadsutveckling genom att vara ett konkurrenskraftigt
alternativ till bilen. Kollektivtrafiken ska 6ka sin andel av det totala antalet resor fran
cirka 15 procent ar 2000 till cirka 20 procent ar 2020. Den ska erbjuda alla resenarer
en tillfredsstallande tillganglighet till stadens olika delar och bli ett forstahandsalter-
nativ aven for funktionshindrade.

Kollektivtrafiken ska bidra till att minska miljéproblemen och trangseln i staden. Vida-
re ska den framja en positiv, regional utveckling genom att erbjuda arbetspendlare hig
turtathet. Stads- och landsbygdslinjer ska vara val koordinerade med pendeltagen i
regionen och erbjuda goda mojligheter till byten.

Kollektivtrafiken ska erbjuda ett tryggt och sdkert resande. Alla ska ha mdjlighet att
enkelt och sékert na stadens olika delar. En saker kollektivtrafik med bytespunkter vid
skolor och fritidsanlaggningar ger barn och ungdomar mojlighet att sjalva forflytta sig
i staden.

Kollektivtrafikens delsystem

Den gemensamma bostads- och arbetsmarknaden véaxer, inte minst genom att den regi-
onala bostads- och arbetsmarknaden starks. Resmojligheterna kollektivt inom Stock-
holm-Mélarregionen kommer successivt att ge plats for ett 6kat vardagsresande i takt
med att sparkapacitet for pendeltagstrafik tillkommer. Liknande forhallanden skapas
ocksa dar den regionala busstrafiken utvecklas i starka strak. Stader och tétorter binds
samman och pa mellanstrackor ges ocksa forutsattningar for mindre samhéllen att na
ett storre omland med kollektivtrafik. | Uppsala stad organiseras kollektivtrafiken
utifran ett integrerat pendellinjenat — stomlinjenat — for sa manga direktresor som maj-
ligt och med tydliga bytespunkter dar linjebyten kan ske.

6.2
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Kollektivtrafikens uppbyggnad kan beskrivas utifran sex delsystem:

1. Resebyrafunktionen — d.v.s. informations- och biljetthante-
ringen

2. Hallplatsen och bytespunkterna ger information om nér bus-
sen/taget kommer och hur jag ska byta

3. Det regionala resandet sker med tag och linjebuss. Malar-
dalstrafiken och Upplandspendeln &r steg i riktning mot inte-
grering av olika trafikslag

4. Stomlinjer i Uppsala med hog turtathet och snabbhet

5. Kompletterande linjendt med forstarkningstrafik till bostader
och arbetsplatser i glesare omraden

6. Anropstrafik for personer med sarskilda behov — och pa sikt
for alla

6.3 Ettintegrerat system med stomlinjer

Stomlinjer har inforts pa manga hall. Det nya for Uppsala ar att se trafiken som ett kva-

litativt koncept, dar linjenatet ar en del, turutbudet en annan, standard i bussar och pa

hallplatser ar en tredje och information/marknadsforing en fjarde. ”Tank spar—kor
Karta 9 buss” galler vid utformning av linjenatet. Ett utkast till sadant nét visas pa karta ¢.

Busstrafiken koncentreras till att passera Resecentrum som den stora bytespunkten.
Fem prioriterade pendellinjer bildar stadens stomndt i framtiden. Kompletterande lin-
jer behovs for att tacka hela staden men ocksa tvarforbindelser och forstarkningstrafik.
Regiontrafikens linjer passerar bytespunkter, Resecentrum och knyts till viktiga mal-
punkter i staden. Interregional busstrafik samordnas i bytespunkter. Infartsparkeringar
ska Oka resmojligheterna i systemet. (Se nedan avsnitt B:10.)
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BILD 10. Stora Torget, sta hjartpunkt. Bussarna beddéms inte kunna ges samma
utrymme som idag.

Stomlinjekonceptet innehéller mycket mer an att inféra stomlinjer med bytespunkter.
Det innehaller ocksa:

» Integrerad trafik — tagtrafiken, regionala och lokala stomlin-
jer, interregional trafik, bytespunkter

» Turtét trafik (stomlinjer med minst 1o - minuterstrafik) med
fasta avgangstider

» Okad framkomlighet for bussarna i gatunitet

» Farre busshallplatser genom storre avstand mellan hallplat-
serna

» Realtidsinformation till resendrerna om nar bussen kommer
» Ett tydligt varumarke

» Aktiviteter for att stodja ett smart resande: ”Ta bussen i stal-
let for bilen!”

» Taxepolitik och en avgiftsniva som resenarerna lockas av

Forandringsbehoven och forslagen till 16sningar finns mer utforligt beskrivna i bilaga 5 Bilaga 5
“Ett integrerat kollektivtrafiksystem’.

Attraktivare kollektivtrafik som en del av
miljéatgardsprogrammet 6.4
| atgardsprogrammet for att klara miljokvalitetsnormer (se ovan avsnitt 1.3) ar attrak-

tivare kollektivtrafik en viktig komponent. Detsamma galler for utveckling av
stadskérnan. Ansvaret for kollektivtrafiken vilar pa Gatu- och trafiknamnden.
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FIGUR 5. Mdjliga stationslagen i ett framtida regionalt pendeltagsystem.

Spartrafik

Upplandspendeln har inrattats ar 2006 och det planeras att ater 6ppna Bersbrunna sta-
tion. Pa kort tid har en vision blivit verklighet och darmed en ny forutsattning. Ny tag-
trafik med nya stationssamhéllen kan komma att paverka stadens langsiktiga expan-
sionsriktning och behov av ny infrastruktur.

| Uppsala, liksom i manga andra stader lades sparvagslinjer ner pa 50-talet till forman
for en — som man da menade — flexiblare och billigare busstrafik. Malbildens férdubb-
lade kollektivresande kan ge underlag for tat stomlinjetrafik med ledbuss. Framtida
utveckling far visa om den strukturerande effekten kan utnyttjas for ytterligare under-
lag och om strackor kan ges hogre hastighet. Fragan om handlingsfrihet for att i fram-
tiden konvertera busstrafikens stomlinjer till sparvag hér samman med bebyggelsepla-
neringen och anvandning av befintlig gatustruktur.

Automatbanetrafik finns pa en del hall i varlden och har pa 1990-talet provats idémas-
sigt i Uppsala. Tanken har varit att till 1aga driftskostnader kunna erbjuda hdg resstan-
dard. Fragor om hoga investeringsnivaer och intrang i befintlig stadsmiljo har emeller-
tid gjort det svart att se den typen av system som aktuella inom trafikplanens planer-
ingsperspekitiv.

Spartaxi anses av flera vara en l6sning for att mojliggora individuella resor utan bilre-
sandets nackdelar. Ett utlandskt foretag anlagger for narvarande en testbana i Uppsala
for utveckling av sitt system.

Detta blir fragor for en kommande 6versiktlig stadsplanering med bebyggelse plane-
rad i trafikstrak. Ett sddant arbete kan inledas med analyser av vilka strak som ur ett
samhéllsekonomiskt perspektiv ar Ionsamma att trafikera med sparburen trafik.
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7. Biltrafikens huvudnat

Gatunatet bestar av dels ett huvudnat, dels till detta nat knutna lokalgator/lokalgatu-
nat.

Huvudnatet bar de stora trafikstrommarna mellan — men ocksa genom — stadens olika
omraden. Har sker uppemot 9o procent av det totala trafikarbetet (métt i fordonskilo-
meter). Har sker ocksa — foljdriktigt — de allra flesta trafikolyckorna. Huvudnétet visas
pa karta ro. Det egentliga huvudnéatet bestar av dels “genomfarter/infarter”, dels
"huvudgator™. P4 kartan visas ocksa en gatuklass som ligger mellan huvudgator och
lokalgator, ndmligen uppsamlingsgator”.

Huvudnétet behdver anpassas for béttre trafiksékerhet, for att mota en viss — till synes
ofrankomlig — trafikokning samt for att i gorligaste man omférdela trafikstrommar till
de trafik- och milj6taligaste lankarna. En planering behdvs ocksa for att skapa hand-
lingsfrihet infor stadens fortsatta tillvaxt bortom ar 2020.

Mal

Karta ro

7.1

Overgripande mal betraffande biltrafiken &r att den ska ske ”pa stadens villkor” och att
trafiksékerheten ska ges 6kad betydelse. Vidare ska trafikens miljébelastning minska.
Biltrafikens fortsatta 6kning ska darfor hallas tillbaka sa langt det ar mojligt.

Det trafikpolitiska malet &r att biltrafikens andel av det totala antalet resor ska minska
med 10 procentenheter, fran cirka 40 procent ar 1999 till cirka 30 procent ar 2020.
Detta innebar att biltrafiken i absoluta tal inte ska 6ka namnvart fram till &r 2020.

Trafikutvecklingen

7.2

Biltrafikens hittillsvarande utveckling beskrivs narmare i bilaga 2. Dar redovisas ocksa
dagens trafik samt beraknad trafik ar 2020 enligt det trafikpolitiska malet respektive
for det fall att dagens trend fortsatter.

Okad trafiksakerhet i korsningspunkter med manga
gaende eller cyklister, sarskilt pa gator med

Bilaga 2

dubbla korfalt (fyrfaltsgator)

Trafiksékerheten for de oskyddade trafikanterna behdver ¢kas. De flesta olyckor dar
gaende eller cyklister ar inblandade sker i korsningar med huvudgatorna.

Biltrafikens hastighet pa 6vergangsstallen (med eller utan intilliggande cykel6verfart)
dampas, om mojligt ner mot 30 km/tim. Det kan ske genom att korfalten ges en bredd
som inte &r storre an nédvandigt och att trafikriktningarna delas upp med hjalp av mitt-
refuger, genom att gang- och cykeldverfarten eller hela korsningen forhojs eller
genom att korsningen gors om till en-faltig cirkulationsplats.

7-3
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Forhojningar ddémpar effektivt hastigheten och har darigenom stor trafiksakerhets-
effekt. Men de tvingar ner busstrafik till betydligt lagre fart &n biltrafiken, forsamrar
komforten i bussen och kan i vérsta fall vara ett arbetsmiljoproblem for bussférarna.
Det ar ocksa tveksamt att anlagga kraftiga forhojningar pa huvudutryckningsvagar for
ambulans och brandférsvar. Att enbart anldgga mittrefuger och minska onddigt stora
kdrbanebredder minskar inte biltrafikens hastighet tillrackligt, men kan vara enda moj-
liga alternativ.

Ett sarskilt problem ar vergangsstallen pa gator med dubbla korfalt i vardera riktning-
en. Sadana gator inbjuder till hoga hastigheter. Eftersom biltrafiken oftast &r stor pa
dessa gator blir biltrafiken latt dominerande med foljd att manga bilister inte respekte-
rar vajningsplikten gentemot gdende pa dvergangsstalle. Det forekommer alltfor ofta
att en bil stannar framfor dvergangsstalle i det ena korfaltet medan en annan bil kor
forbi i det andra korfaltet. Detta leder latt till svara olyckor.

Pa biltrafikens huvudnéat bor samtliga évergangsstéallen om mojligt forses med mittre-
fuger och sarskild belysning. En genomgang av samtliga 6vergangsstéllen pa fyrfalts-
gator bor goras for att klarlagga hur trafiksakerheten ska forbattras i varje enskilt fall.

7.4 Prioritering av kollektivtrafiken

Busskorfalt har etablerats pa Kungsgatan med stora restidseffekter for kollektivtrafiken
men utan stora negativa effekter for biltrafiken. Busstrafikens framkomlighet med prio-
ritering i korsningar och med egna korfalt ar central for dess attraktivitet. Ett atgards-
program och en investeringsplan bor uppréttas for successivt genomférande i takt med
att huvudgatunatet byggs ut.

I innerstaden blir Kungsgatan, S:t Olofsgatan, Béverns grand och Vaksalagatan vikti-
ga strak for kollektivtrafiken. Pa infarterna kan behov av busskorfalt forvantas pa Lut-
hagsesplanaden, Vaderkvarnsgatan/Vattholmavagen/Gamla Uppsalagatan, Rabyvégen,
Vaksalagatan, Falhagsleden/Vaderkvarnsgatan och Dag Hammarskjolds vég.
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FIGUR 6. Gatuavsnitt som kan vara aktuella for kollektivtrafikpri-
oritering.
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Viktiga korsningar forbattras — cirkulationsplatser

Aven om malet &r att biltrafiken inte ska 6ka namnvart maste den biltrafik som faktiskt
finns tas om hand. Dar kobildningen under hogtrafik ar omfattande kan kapaciteten
behova forstarkas. Samtidigt behdver trafiksdkerheten tkas. Ombyggnad av en kors-
ning till cirkulationsplats kan vara en bra atgard. Cirkulationsplats ger vanligtvis
mindre totala fordréjningar och mindre luftfororeningar &n en signalreglerad korsning.

Enféltiga cirkulationsplatser &r ganska sma. De ger bra trafiksakerhet for oskyddade
trafikanter genom laga farter pa 6vergangsstéllen, bra trafiksakerhet for biltrafiken
genom att ratvinkliga olyckor undviks, underlattar for bilar (och bussar) att kéra ut pa
huvudgatan fran den mindre gatan, underlattar biltrafikens vénstersvangar. De ger
mindre totala fordréjningar &n om korsningen signalregleras och darmed lokalt mindre
luftféroreningar an trafiksignaler. De satter dock ner busstrafikens hastighet ratt hart.

Tvafaltiga cirkulationsplatser &r storre. De ger oftast forbattrad trafiksakerhet for bil-
trafiken, underlattar utfart fran den mindre gatan, underlattar vanstersvangar for samt-
liga fordon. De sanker daremot inte hastigheten tillrackligt pa dvergangsstallen invid
cirkulationsplatsen. Overgangsstallen invid cirkulationsplats kan tvirtom ge samre
sdkerhet an en vanlig fyrvagskorsning med dubbla korfalt. Overgangsstallen bor dar-
for inte forekomma. Om Gvergangsstallen forekommer bor de signalregleras. Om plat-
sen har fa gang- och cykeltrafikanter och bara ett eller tva 6vergangsstéllen kan sig-
nalreglering av dessa fungera tillfredsstéllande (till exempel Rapsgatans olika kors-
ningar). Men om det ar stora gang- och cykelstrommar och dver alla anslutande gator
blir platsen svarhanterlig alternativt farlig. Av hansyn till gang- och cykeltrafiken kan
eller bor ombyggnad till tvafaltig cirkulationsplats inte ske i centrala lagen. Detta gal-
ler exempelvis Luthagsesplanaden - Rabyvagen, Kungsgatan pa avsnittet mellan Skol-
gatan och Vimpelgatan samt korsningen Dag Hammarskjolds vag — Sjukhusvagen.

Tvafaltiga cirkulationsplatser pa 70-vég bor innefatta planskild gang- och cykeltun-
nel, som exempelvis korsningen Tycho Hedéns vag — Rapsgatan, vilken byggdes om
av vagverket 2005.

Korsningar som kan vara tankbara for ombyggnad till cirkulationsplats visas pa karta 71.

7-5

Karta 71.

Kringfartsmojligheterna forbattras

En nyckel till att halla nere trafikmangder och darmed miljéproblem pa huvudgatorna
i stadens centrala delar ar att forbattra kringfartsmdojligheterna i periferin. Kringfarts-
mojligheten finns pa den sa kallade Hastskon, bestdende av Bérbyleden — Tycho
Hedéns véag — Stalgatan — Kungséangsleden. Dessa vagar/leder ar relativt miljétaliga.
Kringfart innebar manga ganger en langdmassig omvag. Men om det gar fortare att
kora dar kan det vara en tidsméassig genvag och blir da anda attraktivt. Att ytterligare
snabba upp kringfarten pa Hastskon ar darfor ett verksamt medel for att halla ner
trafikmangderna pa mer utsatta gator som Kungsgatan, Vaderkvarnsgatan med flera. |
det foljande redovisas olika atgérder for att 6ka Hastskons attraktivitet. Parallellt med
dessa vidtas hastighetsdampande atgarder pa Vaderkvarnsgatan for att halla nere
trafikefterfrdgan pa Vaderkvarnsgatan och battre utnyttja Tycho Hedéns vag for sta-
dens nordsydliga trafik.

7.6
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BILD 11. Kringfartsmojligheterna bor forbattras.

Tycho Hedéns vag

Nar ny E 4 forbifart byggts minskar trafiken pa Tycho Hedéns vég. Véagen, som idag ar
ett renodlat "transportrum”, kan da byggas om for att minska dess barriareffekt och
inordna den battre i staden. Gatukorsningar med trafiksignaler kan erséttas med cirku-
lationsplatser vilka kompletteras med tunnlar for gang- och cykeltrafiken.

Den mest trafikerade korsningen, vid Vaksalagatan, kan pa sikt ater fa en hog trafikbe-
lastning. Det kan da dvervagas att bygga en planskild ”fly-under”, en langsgaende tun-
nel i vagens mitt med ett korfalt i vardera riktningen, genom vilken langsgaende trafik
kor forbi korsningen utan att beréras av den.

For narvarande ar Vagverket vaghallare for Tycho Hedéns vag. Kommunen avses éver-
ta vaghallaransvaret nar den nya E4:an ar fardig.

Stalgatan

Stalgatan &r forbindelselank mellan Tycho Hedéns vag och Kungséngsleden. Den har
idag bara tva korfalt plus vagrenar. For att kringfartsfunktionen ska fungera kan den
en dag behova breddas till fyra korfélt. Det viktigaste ar dock korsningarna med Tycho
Hedéns vég respektive Kungsangsleden vilka behdver byggas om for att 6ka kapacite-
ten. Flera alternativa utformningar &r tankbara. Cirkulationsplatser med gang- och
cykeltunnlar ar ett forsta alternativ. Man kan emellertid ocksa tanka sig dyrare alterna-
tiv med planskilda direktramper for hdger- respektive vénstersvangar i de relationer
som hor till kringfartsfunktionen. Mark finns sedan lange reserverad for sadana 16s-
ningar.
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BILD 12. Kungséngsleden beraknas fa den kraftigaste trafikokningen fra till &r 200 - om
biltrafiken forsatter att 6ka som hittills.

Kungsangsleden

Kungsangsleden ar den lank som enligt trafikmangdsberakningar enligt "trend” far
den kraftigaste trafikokningen fram till ar 2020. Det sammanhanger med planerad
kraftig utbyggnad av Campusomradet.

Kungsangsleden utgor det sydliga alternativet till att kéra Islandsbron och genom
stadskdrnan. Om ingen annan bro ndrmare stadsk&rnan byggs &r det av vital betydelse
for stadskarnan att Kungsangsleden kan ta sa mycket trafik som mojligt. Om trafiken
fortsatter att oka behover leden darfor breddas fran tva till fyra korfalt mellan Kungs-
gatan och Dag Hammarskjolds vég, vilket inkluderar bron Gver Fyrisan. En ny, kom-
pletterande bro placeras pa den sédra sidan av den bro som redan finns. Av grundlagg-
ningsskal maste den ligga pa visst avstand fran den nuvarande bron.

| ett forsta skede behdver kapaciteten 6kas i den signalreglerade korsningen vid Dag
Hammarskjolds véag. Det sker bést genom att korsningen byggs om till cirkulations-
plats vilken behéver vara stor av kapacitetsskal. En sadan har stod i Oversiktsplan
2002.

| ett senare skede ar det tdnkbart att korsningen vid Dag Hammarskjolds vag kan beho-
va byggas i skilda plan med overliggande cirkulationsplats. I sa fall maste befintliga
GC-tunnlar flyttas. Tunneln under Kungsangsleden pa korsningens ostra sida kan da
sannolikt inte vara kvar. Den kan da behova ersattas med en viadukt i ett lage cirka
300 meter dster om korsningen. En sadan — med tillhérande utredningsstracka — finns
darfor markerad pé karta 8 ”Overgripande cykelnat” Stod finns for detta i Over-
siktsplan 2002.
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Bilaga 6

Infarten fran vaster: Enkopingsvagen (RV 55)

Med 6kande trafikmangd pa Enkopingsvagen, bland annat till foljd av fortsatt utbygg-
nad i Stenhagen, behover vagen forbattras pa olika sétt. VVagverket, som &r vaghallare,
har i en vagutredning skisserat tva alternativ, ”forbifart” med planskilda korsningar
respektive “stadsinfart” med cirkulationsplatser. | Oversiktsplan 2002 forordar kom-
munen alternativet ”stadsinfart.” Inom ramen for projektet ”Den Goda Staden” avses
provas ett ytterligare alternativ.

Nuvarande utfart fran Flogsta mot Enkopingsvéagen ar besvarlig redan idag ur fram-
komlighets- och trafiksékerhetssynpunkt. Vagen bér kompletteras med en ny korsning
i ett vastligare lage. Den nuvarande anslutningen bor behallas bara for hogersvangan-
de av- och pafarter till Enképingsvégen.

Nya lankar
Gottsundaldanken

I Oversiktsplan 2002 foreslds en ny vag mellan Gottsunda och Dag Hammarskjélds
vdg vid den sodra infarten till Ultuna (Ultuna allé). Forslaget dkar tillgangligheten till
Gottsunda centrum och starker kontakten mellan Gottsunda och Ultuna. Med en Gott-
sundalank skapas ocksa en alternativ forbindelse fran Gottsunda mot stadens centrum,
vilket innebar att trafiken pa Vardsatravagen minskar. En sadan lank ger ocksa majlig-
het till en annan kollektivtrafikforsorjning av stadens sodra delar.

Beredskap for vtterligare nya lankar

Om strategin i denna trafikplan haller och utvecklingen darmed kan ske i enlighet med
de trafikpolitiska malen kommer biltrafiken knappast att 6ka. Utbyggnad av nya vég-
lankar behover da inte ske. Men om malen visar sig for svara (och vad galler kollek-
tivtrafiken for dyra) att na kommer biltrafiken sannolikt att fortsétta véxa. For den han-
delse detta sker maste det finnas en beredskap for att mota utvecklingen aven om den
ar oonskad. En sadan beredskap behdvs ocksa for stadens fortsatta befolkningsméssi-
ga tillvaxt bortom ar 2020. Diskussion och forslag om eventuella nya lankar redovisas
i bilaga 6.
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8. Lokalgatorna

8.1

30-omraden

Lokalgatorna har i allmanhet relativt sma trafikmangder och bor inte ha genomfart-
strafik. Olyckorna &r inte s& manga men kraven pa trygga bostadsmiljoer &r desto stor-
re. | trafiknatsanalysen® redovisas forslag till sa kallade 30-omraden. Med utgangs-
punkt fran denna inférs hogsta hastighet 30 km/tim i cirka 45 bostadsomraden, se
karta 72.

—————— | -
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BILD 13. Kungsgéardets smastugeomrade har varit ett pilotomrade for inférande av
30km/tim. Uppmatta medelhastigheter sjonk da med ro km/tim.

FOTO: SVEN EKMAN

BILD 14. Inférande av rekommenderad hogsta hastighet 30 km/tim foreslas i ca 45 omra-
den.

Karta 72

® Trafiknatsanalys for Uppsala stad, oktober 2000. Utredning gjord av Tyréns Infrakonsult med stéd frén vagverket

47



B. NULAGE OCH FORSLAG

Trafikplan 2006 for Uppsala stad

9.1

9. Stadskarnan utvecklas

Stadskarnan motsvarar idag affarscentrum-city. Man kan anta att den sa smaningom
véxer ihop med delar av den 6vriga innerstaden till att omfatta omradet fran universi-
tetskvarteren i vaster till omradet oster om Vaksala torg i oster samt Kungsangen i
sOder.

Stadskarnans roll

Uppsala innerstad ar den viktigaste métesplatsen i regionen. Den har rollen av att vara
ett stalle dar man naturligen mots. Det staller krav pa attraktivitet genom en vacker
utformning och en tillgdnglighet som ar god oavsett fardmedelsval. Centrum ska fun-
gera for alla som vistas dar. Det innebér att de gaende ges prioritet framfor andra
trafikanter.

De platser som finns i innerstaden i form av gator, parker, torg och allmanna platser
utgor ett gemensamt vardagsrum for Uppsalaborna. Det ar viktigt att de far olika
utformningar i enlighet med de olika mal som ska uppnas for varje plats. Byggnader-
na har stors betydelse for sina allménna och kommersiella funktioner. De ar darutover
ocksa viktiga symboler for staden och hela regionen. Vissa glidningar sker standigt
mellan de olika anvandningarna av byggnaderna. Under flera artionden minskade
antalet boende i centrum, men sedan 20 ar tillbaka tillkommer manga nya byggnader
pa tidigare avrivna tomter.

BILD 15. Stadskérnan &r Uppsalabornas gemensamma vardagsrum dar alla ska trivas.
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viktig for trafikforsorjningen.

Trafiken i stadskarnan

Manga har sin malpunkt i innerstaden. Det galler alla med arbetsplats dar men ocksa
de som vill utratta drenden eller roa sig. Som kollektivtrafiken ar uppbyggd byter
manga i innerstaden. For trafikanterna ar det viktigt att bytena ar smidiga, bekvama
och snabba. Ett effektivare utnyttjande av resecentrumomradet ar énskvart. En del av
effektiviseringen &r att stadsbusslinjerna kan angdra Resecentrum i stor utstrackning.
Det ar viktigt att kollektivtrafiken ges bra trafikeringsforutsattningar — framst pa gator-
na narmast Resecentrum.

Stadskarnan planeras att pa sikt expandera utanfor den nuvarande. Malet ar att ge de
gaende prioritet i hela stadskarnan. Cyklisterna bor ha néra till cykelparkeringar inom
hela omradet. Bilister far i forsta hand parkera i parkeringsgaragen.

For att stadskarnan ska kunna utvidgas kravs en férandring av gators funktion och hur
trafikforsorjningen ska ske. Busstrafiken beddms inte i l&ngden kunna ges samma
utrymme. | 6st-vastlig riktning laggs busstrafiken om fran Dragarbrunnsgatan — Vak-
salagatan (Stora torget) till S:t Olofsgatan pa ena sidan och Baverns grand pa den
andra. I nord-sydlig riktning flyttas busstrafiken fran Dragarbrunnsgatan till Kungsga-
tan, dar Resecentrum far spela rollen som den stora bytespunkten.

Inom ramen for projektet Den Goda Staden fors en dialog med Vagverket och
Boverket om hur man ska se pa utvecklingen av de gatumiljéer som efterstravas. ldag
anvands namnet “gafartsomrade” for den typ av gatumiljo som ar anpassad till
stadskérnans trafiksammanséttning till skillnad mot ”gardsgata” som passar béttre i

9.2
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Gata med stomlinje/kompletterande linje

messm  Gata med endast kompletterande linjer
o) Hallplatsomréde

FIGUR 7. Busslinjer och hallplatslagen i centrum.
Utkast.

bostadsomradena. Successivt utvecklas gafartsomraden, till en borjan pa Dragar-
brunnsgatan och Ostra Agatan.

Stadskarnans mojliga utbredning som ett gafartsomrade hanger samman med avvég-
ningen mellan de gaendes villkor och bilars framkomlighet.

T

?& ?15-.'7@?_-.”;".:%
= gf‘s

{
. Teckenforklaring
Affarscentrum kring
dagens gagata
Stadskarnan &r 2010

| = = = Stadskarnan i framtiden
=3 Expansionsriktning

BILD 17. Kungsgatan ska enligt Kommunstyrelsens direktiv bli busstrafikens viktigaste strak.
Pa avsnittet vid Centralstationen (Jarnvagsparken) blir gatan en del av bussterminalen.
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10. Parkering

I innerstaden och i centrumanléaggningar ar parkeringsfragan direkt kopplad till attrak-
tivitet och konkurrens. Nér det géller innerstaden har samtal med fastighetsdgare och
driftorganisationer indikerat foljande:

» Det ar inte akut brist pa parkeringar i centrala Uppsala, men
eftersom systemet har obalanser utnyttjas det daligt och in-
effektivt.

» Det finns en rad idéer om hur man skulle kunna effektivisera
nuvarande parkeringar till nytta for trafikanter, city och
fastighetsagare.

» Det behdvs kommunala initiativ for att samordna och saker-
stalla en langsiktig tillgang till parkering i innerstaden.

Nulage 10.1
Parkeringsfragor loses i allméanhet i kvarter och pa tomtmark enligt lagkrav vid

bygglov. Med riktlinjer fran kommunen bygger fastighetsagare ut sina parkeringar pa

affarsmassiga grunder.

Parkeringstaxan har betydelse for en god trafikmiljé och kan varieras pa manga satt.
Viktigt ar att parkeringsavgifterna pa gatumark samverkar med parkeringsavgifter i
anlaggningar pa tomtmark. Parkeringsgaragen i Uppsala drivs av privata fastighets-
agare i rent affarsmassigt syfte till skillnad fran gatuparkeringen, dar huvudsyftet for
kommunen ar att tillhandahalla parkering. Kommunen har idag sma mojligheter att
paverka avgifterna i parkeringsgaragen.

Eftersom gatumarksparkeringen sannolikt upplevs som mer lattillganglig for korttids-
parkering och dessutom har en lagre taxa jamfort med parkeringsgaragen, ar det san-
nolikt ett sjalvklart forstahandsval att parkera pa gatumarken.

Kommunen ska samverka med fastighetsagare och naringsidkare och diskutera moj-
ligheterna att organisera och administrera p-platser pa ett sadant satt att omsattningen
av p-platser okar, cityhandeln gynnas, miljoaspekter beaktas och en god trafikmiljo
erhalls.

Forslag 10.2

En véaxande stadskarna med fler verksamheter kraver motsvarande fler parkeringsplat-
ser. Samtidigt ska gatuparkeringen—cirka 100 platser—minskas till forman for torg-
gatumiljéer och for minskad soktrafik. Kommunen ska ta initiativ till att organisera
arbetet med att samverka och samordna parkeringsmdgjligheter i samverkan med na-
ringsidkare och fastighetsagare pa ett sadant satt att bra parkeringslosningar skapas.
Det behdvs en organisation for att astadkomma en effektivisering av befintliga anlagg-
ningar, for att fa nya anlaggningar att komma till stand samt for att ta initiativ till
gemensamma soksystem.
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BILD 18. Gatparkering ar ett problem bade vad géller bilar och cyklar.

Malet att reducera oo kantstensparkeringar inom gafartszonen stéller krav pa att befint-
liga parkeringsplatser pa tomtmark far ett effektivare utnyttjande. For att kompensera
bortfallet av kantstensparkeringar bor mojligheterna att anordna underjordiska parker-
ingsanldggningar provas.

En framtida mojlighet &r att kommunen genom ett kommunalt parkeringsbolag eller
pa annat satt forvarvar centrala parkeringsanlaggningar eller samverkar med fastighet-
sagare och naringsidkare och darigenom kan paverka parkeringstaxorna sa att det blir
mer attraktivt att parkera i parkeringsgaragen jamfort med pa gatuparkeringar.

Alla intressenter skulle ha nytta av att parkeringstaxan regleras helhetsévergripande.
Parkeringszoner med enhetlig taxa, som ocksa inbegriper parkeringsgaragen skulle
sannolikt frdmja kundparkering i garage, skapa en god trafikmiljé och en attraktiv
innerstad.

Kontakter med representanter for fastighetsdgarna visar, att vissa centrala parker-
ingsanlaggningar pa tomtmark har potential for effektivare nyttjande. Det galler fram-
for allt sadana parkeringsplatser som idag endast nyttjas for arbetsplatsparkering. Har
finns mojlighet for fastighetsagaren att med upplatelseform forandra nyttjandet.

Personalparkeringar inom kommunala skolor med bra geografiska lagen skulle kunna
fa ett optimalare nyttjande under tider da verksamheten vid skola ar lag. Har finns
potential for samutnyttjande.

For att tillmotesga behoven hos pendlare och besokare i innerstaden etableras bytes-
punkter dar bilister och cyklister kan fortsatta in till stadens centrala delar med kollek-
tiva fardmedel, exempelvis vid Stenhagens centrum och Gréanby centrum, vilka namns
i Oversiktsplan 2002. Aven andra lagen som Rosendal, Kungsgatans sodra &nde,
Libroback och Robo bor provas. Det parkeringsutrymme som dérigenom frigors i
innerstaden oOkar tillgangligheten for besokande i staden.
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1. Atgarder/fortsatt arbete

Miljon
Framtagande av forslag till atgardsprogram for att klara miljokvalitetsnormerna har

letts av Kommunledningskontoret. Delar av atgardsprogrammet ar atgarder som ingar
i foreliggande trafikplan.

Som stdd for fortsatt arbete for att klara miljokvalitetsnormerna behdver upprattas ett
matprogram for berdrda gatuavsnitt.

Hallbart resande

"Hallbart resande” ar ett delprojekt inom projektet Den Goda Staden, vilket leds av
Kommunledningskontoret.

Trafiksakerhet—med fokus pa de oskyddade
trafikanterna

De formulerade riktlinjerna for trafiksakerhetsarbetet (kapitel B avsnitt 3.3) far utgo-
ra en grundsten i Gatu- och trafikkontorets fortsatta verksamhet.

De gaendes villkor

Utformning av busshallplatser, 6vergangsstallen och gangpassager anpassas sa att till-
gangligheten for aldre och personer med funktionsnedsattning sakras till ar 2010.

Cykeltrafikens attraktivitet 0kas

For att na det trafikpolitiska malet betraffande cykeltrafiken racker det inte med att
rusta upp och bygga ut det dvergripande cykelvagnatet. Program for att dka cykel-
trafikens attraktivitet:

1. Stadsplaneringen inriktas pa att cykeltrafikens behov
och mojligheter beaktas vid all detaljplanelaggning.

2. Vid omvandling av stadskérnan prioriteras tillska-
pande av ytor for cykelparkering. Sérskild cykelpar-
keringsplan upprattas.

3. Krav stélls pa cykelparkering i fastigheter vid
bygglovgivning.

4. Det Overgripande cykelnéatet rustas upp for béattre
trafiksékerhet och battre atskillnad mellan gaende
och cyklister.

5. Det dvergripande cykelnatet byggs ut och kompletteras sa att
det blir sasmmanhéngande.
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AP W el L g S T m

BIL 19. Den omfattande cykeltrafiken bidrar till att minska biltrafiken och forbattra miljon.
Men den kraver ocksa tillrackliga ytor for cykelparkeringar.

6. Drift och underhall av cykelnatet forbattras bade sommar och
vinter.

7. Aktiviteter genomfors for att uppmuntra till anvandande av
cykeln som dagligt fardmedel, for att 6ka efterlevnaden av
trafikregler och for att 6ka hjalmanvandningen.

8. Kontinuerliga matningar och intervjuer gors for att utvardera
cykeltrafikprogrammets resultat.

Programmet innebdr en avsevard 6kning av ambitioner och arbetsvolym vad géller
cykeltrafiken.

Kollektivtrafikens attraktivitet okas 1.6

Ansvaret for stadsbusstrafik respektive landsbygds- och regionaltrafik ar delat mellan
kommunen och Upplands Lokaltrafik (UL). Erforderliga atgarder har beskrivits ovan
i kapitel B avsnitt 6 och utvecklas ytterligare i bilaga 5.

Det ska samtidigt observeras att det inte kommer att rdcka med en béttre organisation,
ett annat linjenat i stadstrafiken, integrering av kollektivtrafikens olika delar och sa
vidare. Det kommer ocksa att kravas avsevart storre resurser till kollektivtrafiken an
for narvarande om det trafikpolitiska malet ska kunna nas.

Biltrafikens huvudnat 1.7

Trafiksékerheten pa 6vergangsstallen/cykeloverfarter 6kas genom hastighetsdampan-
de atgarder. Detta arbete samordnas med atgarder enligt kapitel B avsnitt 3.3 ovan. En
sarskild genomgang av samtliga dvergangsstallen pa fyrfaltsgator gors.

Fortsatt ombyggnad av korsningar till cirkulationsplatser. En preliminar bild visar pa
cirka 25 tankbara platser. Av dessa ar cirka 10 stora projekt som inkluderar tunnlar for
gang- och cykeltrafiken. Ovriga ar en- eller tvafaltiga cirkulationer dar gang- och
cykeltrafiken bor kunna korsa i plan, ibland med stod av gang- och cykelsignal.

Forbattrande av kringsfartsmojligheterna far aktualiseras efterhand, liksom planering
och eventuellt genomforande av nya lankar.
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1.9

I.10

BILD 20. Cirkulationsplatser ger battre trafiksékerhet &n vanliga fyrvagskorsningar.

Atgarder i trafikmiljon méste utforas s& att de 6verensstimmer med de atgérder som
maste vidtagas med anledning av Strandbodgatans avstangning.

Lokalgatorna

Arbete med att infora 30 km/tim i bostadsomraden har inletts och ska skyndsamt full-
foljas.

Stadskarnan utvecklas

Utvecklandet av stadskarnan i ett forsta skede innehaller fyra punkter:

» Resecentrumprojektet, som paborjats 2005
» Ombyggnad av Ostra Agatan till “torggata”
» Omlaggning av busstrafiken

» Projektet Dragarbrunnsgatan, som till en bérjan leds
av Kommunledningskontoret

Parkering

Parkeringspolitik ar ett av medlen som foreslas i atgardsprogrammet for att klara mil-
jokvalitetsnormerna.

Initiativ bor tas for att organisera och samordna parkeringsfragan i innerstaden. Kom-
munens eget parkeringsbolag skulle kunna aktiveras och fa i uppgift att utarbeta en
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konkretare parkeringspolicy, dels redovisa hur man i takt med innerstadens omvand-
ling kan bygga ut nya parkeringsanlaggningar liksom for hur ett soksystem for parker-
ingar kan etableras.

Laget for infartsparkeringar klarlaggs samordnat med det kommande nya linjenétet for
busstrafiken.

2. Malkonflikter

Omdaning av huvudgator 2.1

En omdaning av huvudgatorna ar inte bara en fraga om tillrackliga investeringsmedel.
Det finns ocksa en besvarande konflikt mellan de olika principer och policier som pre-
senteras i foreliggande trafikplan. Malkonflikt finns bland annat mellan foljande tre
onskemal:

1. Trafiksdkerhet for gaende (och ibland cyklister). Det bor inte
vara dubbla korfalt i vardera riktningen dar gaende (och
ibland cyklister) ska korsa gatan vid obevakade éver-
gangsstéllen.

2. Busstrafikens framkomlighet. For att 6ka bussarnas fram-
komlighet ar det onskvart att separata busskorfalt inrattas pa
ett flertal huvudgator sa som beskrivs i kapitel B, avsnitt 7.4.
Detta kraver dubbla korfalt vilket star i konflikt med trafiksa-
kerheten for gaende.

3. Biltrafikens framkomlighet. FOr att sakra biltrafikens fram-
komlighet pa centrala huvudgator som Véderkvarns-
gatan, Vaksalagatan, Luthagsesplanaden, Dag Hammar-
skjolds vag med flera behdvs dubbla korfalt for bilarna.
Detta star i konflikt med savél onskemalet om separata
busskaorfalt som med trafiksakerheten for gaende.

Dessa malkonflikter kan i nagra fall mildras med hjalp av trafiksignaler eller planskild-
het. Men i manga fall maste kompromisser goras och i sadana fall ar trafiksakerhets-
aspekter prioriterade.
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3.1

3. Kostnader och finansiering

Kollektivtrafiken — dkade driftskostnader samt
investeringar

Analyser av olika ansatser till trafikutbud visar att Uppsala har ett yttdckande men in-
effektivt nat. | princip kan samma resstandard totalt sett uppnas med en billigare trafik
eller 6kas, om samma kostnadsniva som idag bibehalls. Det &r viktigt att konstatera att
om man vill vanda trenden i kollektivtrafikresandet och na de trafikpolitiska malen
maste man ocksa diskutera finansieringen av de ckade kostnader som en vasentligt
attraktivare kollektivtrafik kommer att medfora.

Dagens stadstrafik kostar i storleksordning 250 miljoner kronor per ar. Effektivise-
ringspotentialen ligger i att rationalisera linjenatet och att prioritera busstrafiken for
battre framkomlighet och regularitet. Stomlinjekonceptet och forandrad regionaltrafik
kommer dock att krava ytterligare resurser for att uppna ett utbud och standard som
rejalt attraherar nya trafikanter. Trafikplanens ansats till nytt integrerat kollektivtrafik-
system innebar saval investeringar i vagnpark och infrastruktur som okade driftskost-
nader. Systemeffekterna for genomforandet av ett stomlinjekoncept kan skattas till f6l-
jande:

DRIFTSKOSTNADSOKNING INVESTERINGAR: NYA BUSSAR

Miljoner kronor/ar Miljoner kronor
Steg 1 Stomkoncept 10-min 10 45
Mal Stomkoncept 5-min 60 225

Driftskostnadsokningen torde i huvudsak falla pa kommunen, i form av 6kade arliga
subventioner.

En buss kostar mellan 2,5-5,5 miljoner kronor beroende pa storlek och standard.
Bussparken behdver fornyas av alders- och miljoskal.

Ombyggnader pa huvudgatunatet for att skapa busskorfalt och prioriteringar i kors-
ningar uppskattas kosta i storleksordning 1oo— 200 miljoner kronor. Sett éver en peri-
od pa 15-20 ar handlar det om att investera 5— 1o miljoner kronor per ar for priorite-
ring av kollektivtrafikens framkomlighet. Det ska dock observeras att de malkonflik-
ter som beskrivits pa foregaende sida kan komma att begransa méjligheterna.

Till kollektivtrafikens kostnadshild hor ocksa stodsystem som biljetthantering, infor-
mation via reseplanerare och realtidssystem for att veta nar bussen kommer. System
for detta finns eller haller pa att anskaffas. Uppgiften ar i forsta hand att integrera
lanstrafikens och stadstrafikens system till ett for trafikanterna enhetligt system.
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Samhallsekonomiska aspekter 3.2

Kollektivtrafiksystemet

En enkel samhéllsekonomisk kalkyl har genomforts. | kalkylen tas hansyn till miljo-,
trangsel-, trafiksakerhets-, vag- och gatuunderhallskostnader samt skatte- och effekti-
vitetsforluster.

Mycket forenklat kan konstateras att det &r samhéllsekonomiskt motiverat att infora ett
nytt integrerat kollektivtrafikutbud med atminstone 10-minuters stomlinjetrafik redan
idag. Att 0ka utbudet ytterligare vérvar trafikanter men ur samhallsekonomisk synvin-
kel bor detta ske i takt med att resandet och befolkningen okar.

Investeringar i gatunatet 3.3

Atgardsprogram och investeringsplaner foreslas for miljokvalitet, trafiksékerhet,
trafiknat for alla och cykelvagnatet. Dessa program foreslas samlas i ett investe-
ringspaket som ror " Trafik pa stadens villkor”

Omdaningen av huvudgatunatet for en “trafik pa stadens villkor” inklusive atgarder
for trafiksakerhet och forbéattringar av cykelnétet samt prioriteringar av kollektiv-
trafiken maste planeras gemensamt. Ambitionen foreslas vara att genomfora detta
under en ro-arsperiod. Samma genomforandetid foreslas galla omdaningen av gator i
stadskérnan. De investeringar som kan kravas sammanfattas enligt foljande:

ATGARDER MILJONER KRONOR/AR
Trafiksékerhetsatgarder, cykelprogram

och dvriga atgarder for Trafik pa stadens villkor 40
Kollektivtrafik och infartsparkering 10
Stadskérnan 10—-15

Summa 60-65

Harutover maste atgarder som kan hanforas till vaghallningsansvaret inrymmas i inves-
teringsbudgeten.

Storre projekt och nya vaglankar 3.4

For narvarande pagar byggandet av Resecentrum och Barbyleden 3. Under ar 2005 har
kommunens del i dessa projekt varit cirka 6o miljoner kronor. For 2006 beréknas mot-
svarande summa vara ca 180 miljoner kronor.

Planering av storre projekt for att starka kringfartsmojligheterna samt for eventuella
nya lankar far ske efter hand. Da far ocksa kostnader och finansiering klarlaggas. Stor-
leksordningen av nagra projekt ar foljande:

VAGAVSNITT MILJONER KRONOR
Tycho Hedéns vég 150—200
Kungséngsleden 250—300
Syd-vést-lanken 2200
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Det ska papekas att dessa projekt inte for narvarande foreslas byggas under planperio-
den. Tvértom foreslas i planen atgarder som syftar till att nya lankar skjuts fram i tiden
eller inte behovs. En planering for att sdkra framtida handlingsfrihet for en véxande
stad behdver dock ske.

Till bilden av kostnader for ny infrastruktur hor ocksa kapitaltjanstkostnader samt
okade kostnader for drift och underhall. Kapitaltjanstkostnaden, det vill siga kostna-
der for rantor och amorteringar, for att genomféra véginvesteringar om 1— miljarder
kronor uppgar till storleksordning 75— 150 miljoner kronor per ar beraknat med annui-
tet under en 33-arig avskrivningsperiod och 4 procents kalkylranta.
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Bilaga 1
vagar —vaghallare inom
Kommunen — genom Gatu- och trafiknamnden — ar vaghallare for gatunatet i Uppsala
stad och i Storvreta. | dvriga delar av kommunen &r staten — genom Végverket — vag-
hallare for de allmanna vagarna (riks- och lansvégar).
| ett antal mindre tatorter inom kommunen halls vagnatet av en vagforening (vagsam-
fallighet). Dessa far bidrag av kommunen med cirka 9o procent av sina vaghall-
ningskostnader. | féljande orter finns sadana vagforeningar/samfalligheter:
Bjorklinge Lanna
Bodarna (invid Vardsatravikens vastra strand) Lovstalot
Balinge Ramstalund
Ellsta (Knutby) Skyttorp
Gunsta Vreta-Ytternas
Gavsta (1 och 11) Vattholma
Jarlasa Vinge
Almunge
Karta s Det ovan namnda redovisas ocksa pa karta 1.

Utdver ovannamnda véagforeningar finns ett storre antal enskilda vagar. Nagra av dem
far bidrag av Véagverket (35 alternativt 60 procent av vaghallningskostnaden) och
kommunen (20 procent av vaghallningskostnaden). Andra far enbart kommunalt
bidrag (for narvarande kr 2:40 per meter vag).

Det statliga vagnatet & sammanhangande. Vagverket haller darfor de viktigare,
genomgaende vagarna aven genom tatorterna. Detta géller saval bade inom kommu-
nens vaghallningsomraden (Uppsala stad och Storvreta) och inom vagforeningarnas
omraden.

Ansvaret for vagtrafikens infrastruktur i kommunen—utanfor Uppsala stad—ligger
saledes huvudsakligen pa Vagverket. Kommunen kan dock paverka prioriteringen av
Vagverkets insatser. Investeringsplanen for de vagar som inte ingar i det nationella
stamvagnatet upprattas och beslutas pa lansniva, av Regionférbundet Uppsala lan, i
vilket givetvis kommunen ar representerad. Kommunen deltar dven i Vagverkets mer
detaljerade planering genom samrad och genom att yttra sig 6ver forstudier, vagutred-
ningar och arbetsplaner.
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Bilaga 2

Biltrafikens utveckling

Innehall
1. Utvecklingen hittills

2. Dagens trafik (1999)
Trafik ar 2020 — enligt de trafikpolitiska malen

Beraknad trafik ar 2020 — enligt dagens trend

EAE I

Utblick mot ar 2030

1. Utvecklingen hittills

Svenskarna lagger idag en betydande del av sina disponibla inkomster pa att halla sig
med bil. Ar 1950 utgjorde resor 8 procent av hushéllsbudgeten. Ar 1969 hade andelen
fordubblats till nastan 17 procent. Ar 1975 var andelen densamma, drygt 16 procent.
Hushallsbudgeten var da realt (det vill saga efter korrigering for inflationen) dubbelt
sa stor som 1950. Andelsékningen berodde helt pa att svenskarna inforlivade egen bil
i sitt satt att leval. Och pa den vagen &r det.

| Uppsala har biltrafiken dkat stadigt under hela den tid arliga matningar skett, det vill
séga sedan 1960-talet, se diagram nedan.
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FIGUR 9. Trafikutvecklingen pa infarterna aren r973— 2005.
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FIGUR T10. Trafikutvecklingen 6ver hela brosnittet ar 1966 —2005.

! Prof Jan Owen Jansson: Transportekonomi och livsmiljé, SNS 1996 63
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3 De fyra centrala broarna
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FIGUR 11. Trafikutvecklingen éver de fyra centrala broarna i stadskarnan.

Av diagrammen framgar

» Biltrafiken har 6kat snabbare pa infarterna an over ett snitt langs
Fyrisan (broarna).

» Pa infarterna har trafiken dkat fran totalt 60 ooo fordon per vecko-
medeldygn (f/vmd) ar 1973 till 111 000 f/vmd ar 1998, en 6kning
med 85 procent.

» Pa broarna dver Fyrisan har trafiken dkat fran totalt 70. ooo f/vmd
ar 1973 till 99 ooo f/vmd ar 1999, en 6kning med 41 procent.

» Pa de fyra centralt belagna broarna i stadskarnan till sammantagna
— Islandsbron, Nybron, S:t Olofsbron och Haglundsbron (Skolga-
tan) — var biltrafiken stérre pa 1970-talet an vad den &r idag.
Trafiken minskade tydligt 1974, da Luthagsesplanaden drogs fram
med ny bro 6ver Fyrisan. Darefter har trafiken ytterligare minskat
nagot och under senare ar varit i stortsett oférandrad.

» Pa 6vriga broar har trafiken istéllet 6kat kraftigt. Framst géller det
Luthagsbron, Kungsangsbron och Tunabergsbron (Bérbyledens
bro).

Detta speglar stadens utveckling. Bebyggelsen har successivt tillkommit langre ut.
Inne i stadskéarnan har framkomligheten inte forbattrats ndmnvart och parkeringsmoj-
ligheterna ar begransade. Aven verksamheter forskjuts utat. Inte minst etableringen av
de externa handelsomradena Granby centrum, Stenhagen och Bolanderna—med
huvudsakligen bilburna kunder — &r en del av denna utveckling. Resultatet ar att en allt
storre del av den totala trafiken har sokt sig runt istéllet for igenom stadskarnan.
Manstret kan vantas besta, men den framtida utvecklingen beror ocksa pa hur trafikna-
tet byggs ut eller inte byggs ut. Exempelvis skulle en mer centralt belédgen ny bro san-
nolikt komma att dra trafik fran de tre yttre storbroarna in mot stadens centrum och
darigenom o6ka biltrycket pa gator innanfor de yttre broarna.
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Utvecklingen ger anledning till tva slutsatser:

» Stadens utbyte med omlandet har 6kat snabbare &n den inter-
na trafiken inom staden.

» Staden har varit framgangsrik vad géller att freda centrum
fran alltfor hart biltrafiktryck. Avgorande har varit byggande
av nya trafiklankar langre ut, med nya broar 6ver Fyrisan:
Luthagsesplanaden pa 1970-talet, Kungséngsleden pa 198o-
talet och Barbyledens etapp 1 och 2 pa 199o-talet.

2. Dagens trafik (1999)

Biltrafikens volym 1999 framgar av karta 3. Trafiken uttrycks som 1000-tal fordon
per veckomedeldygn (f/vmd). Detta matt avser ett genomsnitt av veckans 7 dagar, det
vill séga inte en genomsnittlig vardag.

Den storsta trafikmangden finns pa Tycho Hedéns vag, med 28 ooo f/vmd i mest belas-
tade snitt. Kungséngsbron har cirka 19 ooo f/vmd och exempelvis Kungsgatan cirka
17000 f/vmd (utanfor Stadshuset).

3. Trafik &r 2020 - enligt de trafikpolitiska méalen

Det bild av biltrafikens volym ar 2020 som redovisats ovan baseras pa dagens trend.
Bilden blir en helt annan om utvecklingen sker enligt de trafikpolitiska malen. Om
man antar att biltrafikens andel av det totala antalet resor 2020 utgér bara 30 procent
(istallet for dagens 4o procent) kan man berdkna biltrafikens utveckling pa tva alter-
nativa satt.

Om man forst antar att biltrafiken okar enligt trend fram till 2020, medan gang, cykel
och buss 6kar i proportion till befolkningsokningen, och darifran for 6ver 5 procent-
enheter av bilresorna till cykel och 5 procentenheter till buss, da erhalles ett totalt antal
bilresor om 123 000. Motsvarande antal ar 2000 enligt den RvVU som ar grunden for de
politiska malen var 119 ooo resor. Det innebar att biltrafiken skulle oka fran ar 2000 till
ar 2020 med bara 3 procent.

Om man & andra sidan antar att antalet resor (forflyttningar) med gang, cykel och buss
oOkar fram till 2020 i proportion till befolkningsdkningen (men dartill ingen ytterliga-
re okning till foljd av den ekonomiska utvecklingen) och att da biltrafiken bara svarar
for 30 procent av resorna erhalles totalt 103 000 bilresor. Detta innebér att biltrafiken
skulle minska fran ar 2000 till & 2020 med 16 procent.

Sett mot bakgrund av de senaste fem arens utveckling, da biltrafikens andel av det tota-
la antalet resor 6kat med 2 procentenheter (en 6kning med ca 5 procent), ter sig denna
utveckling som en stor utmaning.

4. Berdknad biltrafik r 2020 —enligt trenden?

| samband med utarbetande av Oversiktsplan 2002 berdknade Gatu- och trafikkontoret
framtida biltrafik pa varje enskild lank i huvudgatunatet. Utgangspunkten var den
trafik som fanns 1999. (Det datorprogram som anvands gor det bland annat mojligt att
lagoa till respektive ta bort enskilda véaglénkar, varigenom effekterna av olika vagut-
byggnader kan provas.)

Karta 3

2Trafikmangdsberikningar med datorprogrammet EMMA &r en relativt omfattande operation. Bland annat ska antal inva-
nare och antal forvarvsarbetande preciseras for cirka 150 olika omraden, gallande saval ingangsar som tillkommande under
berakningsperioden. Foreliggande trafikplan &r ett komplement till Oversiktsplan 2002. Har redovisas darfér samma vér-

den som i Gversiktsplanen. Nagon ny utgangsberakning utifran exempelvis 2004 har inte gjorts av resursskal.
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Till grund for berakningarna Iag foljande forutsattningar:

1. Varje tillkommande invanare anvander bil i samma
utstrackning som dagens invanare. Befolkningen
antas Oka enligt planeringsramarna i Oversiktsplan
2002, med 37000 personer fran 1999 till r 2020
(16 000 nya bostader, samt 2,3 personer per bostad).
Detta innebar en genomsnittlig trafikbkning om 1,2
procent per ar.

2. Pagrund av den ekonomiska utvecklingen kommer
darutover trafiken att 6ka med o,5 procent per ar.

Med dessa antaganden Okar trafiken med i genomsnitt 42 procent fran 199g9 till 2020.2

Som bild av den trendmassiga utvecklingen togs ett "referensalternativ 2 fram. Det

visar trafik ar 2020 under den forutsattningen att ny E4 samt Barbyleden etapp 3 byg-

gts men i princip inga andra forandringar gjorts i gatunatet jamfort med idag. Det visar

saledes trafiksituationen ”om inget gors utom ny E4 och Barbyleden”. Referensalter-
Karta 4 nativets trafik redovisas pa karta 4.

Exempel pa biltrafikens tillvaxt fram till 2020, det vill sdga skillnaden mellan referen-
salternativ 2 och trafiken 1999, visas i tabell nedan.

1999 2020 FORANDRING
Kungsangsleden, bron éver Fyrisan 19.000 31.000 + 12.000
Kungséangsleden, 6. om Kungsgatan 21.000 31.000  + 10.000

Dag Hammarskjolds vég, s. om Kungséngsl. 11.000  20.000  + 9.000

Enkdpingsvégen (Rv 55) v. om Flogstav. 21.000 209.000  + 8.000

Barbyleden 11 14.000 24.000  + 10.000
Vardsatravagen v. om Dag H vég 13.000 20.000  + 7.000
Luthagsesplanaden pa Luthagsbron 21.000 20.000 — I1.000
Kungsgatan s. om Strandbodgatan 16.000  24.000 + 8.000
Kungsgatan utanfor Stadshuset 17.000 20.000  + 3.000
Vaksalagatan 6. om Kungsgatan 12.000 15.000 + 3.000
Tycho Hedéns vag n. om Falhagsleden 28.000  27.000 - 1.000
Nuvarande E4 norr om staden 15.000  8.000 — 7.000

TABELL 2. Beraknad trafikokning pa nagra storre gator fram till &r 2020 om hit-
tillsvarande trend skulle fortsatta.

Av den framgar att biltrafiken kan véntas oka pa i stort sett alla storre gator. Undanta-
get ar nuvarande E4 norr om staden, som ju avlastas av nya E4. Luthagsesplanaden
och Tycho Hedéns vég far i stort sett oforandrad trafik, ocksa det beroende pa att de
avlastas av Bérbyleden etapp 3 och nya E4.

66 ® Planeringsramen &r satt till 16 ooo nya bostader. Berakningarna utgér fran detta. Antagandena om befolkning &r
emellertid 30 000 nya invénare. Detta kan innebéra att trafikokningen har Gverskattas med cirka en femtedel. Alterna-
tivt kan man se det som att trafikberakningarna beskriver situationen ar 2024 snarare an ar 2020.



Trafikplan 2006 for Uppsala stad

BILAGOR

De storsta trafikokningarna intraffar pA Kungsangsleden och Dag Hammarskjolds vag,
vilket bland annat beror pa den planerade kraftiga utbyggnaden av arbetsplatser i det
sa kallade Campusomradet.

Av sérskilt intresse ar trafikutvecklingen Over brosnittet. Berdkningarna enligt
referensalternativet visar foljande:

1999 2020 OKNING 1999 —2020

1000-TAL  1000-TAL 1000-TAL  PROCENT
De fyra centrala broarna 31,6 38.3 6,7 21 %
Ovriga broar 60,9 92,4 31,5 52 %
Totalt 92,5 130,7 38,2 41 %

TAt]%ELL 3. Beréknad trafikokning dver Brosnittet, om hittillsvarande trend skulle fort-
sétta.

Av tabellen framgar att trafiken pa de fyra centrala broarna beréknas 6ka bara halften
sa snabbt som pa évriga broar. Detta &r positivt, men innebar anda att trafiken i stadens
hjartomrade skulle ¢ka cirka 20 procent fram till 2020.

En slutsats ar att kringfartsmojligheterna behover starkas for att halla nere
trafiktrycket i de centralaste delarna. En annan slutsats ar att en ytterligare dampning
av biltrafikens hastighet i stadskarnan kan behovas for att avskracka fran direkt
genomfart.

5. Utblick mot &r 2030—enligt trenden

Att gora en regelratt berakning av biltrafikens utveckling ytterligare 10 ar framat i tiden
ar behaftat med mycket stora osakerheter. Men om man bortser fran detta kan det rora sig
om en biltrafikokning fran &r 2000 till ar 2030 i storleksordningen 6o procent.
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Bilaga 3
Bilens fordelar och biltrafi-
kens nackdelar

Bilens férdelar
For den enskilde erbjuder personbilen stora fordelar:

» Den erbjuder en individuell resa, anpassad i tid och
rum efter den enskildes behov.

» Man slipper tidtabeller och oldgenheter vid byten.
» Den spar tid och representerar frihet.

» Den utokar i hog grad aktionsradien. Exempelvis ar
den oftast en forutsattning for fritidshusboende.

» Den ar praktisk som lastvagn och nér man ska trans-
portera barn. For manga manniskor ar bilen viktig
for att kunna kombinera familj och arbete.

» Den gor en relativt oberoende av vadret.

» Det ar roligt att 4ga och kora bil. For manga ar bilen
ocksa en symbol for status.

Pa liknande satt som personbilen erbjuder stora fordelar for den enskilde erbjuder last-
bilen stora fordelar for foretagen. Lastbilarna—och den ekonomiska utveckling de
framjat—ar en del av bilsamhallet.

Biltrafikens nackdelar

Bilen ger den enskilde avsevarda férdelar. Men den samlade biltrafiken medfor samti-
digt avsevarda nackdelar. De viktigaste ar foljande:

» Paverkan pa halsa, natur och klimat
» Trafikolyckor

» Barriéreffekter

» Inskrénkning av barnens rorelsefrihet
» Paverkan pa stadsbilden

» Ytkonsumtion/upplésning av den téta staden

De miljoproblem som biltrafiken fororsakar ar bilsamhallets allvarligaste nackdel.
Biltrafiken anses vara den enskilt storsta miljéboven i staden.

68



Trafikplan 2006 for Uppsala stad

BILAGOR

Trafikolyckorna utgor ett av de allvarligaste folkhalsoproblemen. | Sverige dddas varje
ar mellan 500 och 600 personer medan cirka 20 ooo skadas.

Nar biltrafiken pa en gata ar tillrackligt stor blir den till en barriar. Trafiksystemet
styckar upp staden i enklaver.

Sedan 1970 har antalet barn som dodas i trafiken i Sverige minskat med 6o procent.
Detta &r bra. Men det har skett till priset av att barnens rérelsefrihet beskurits. Exem-
pelvis gar eller cyklar de inte langre ensamma till skolan som forr. De vuxnas oro for
(bland annat) trafiken gor att vi hindrar barnens naturliga spontanitet. Detta inskrén-
ker barnens fria lek och darmed utvecklingsmdgjligheter.

Bilismen paverkar stadshilden radikalt dels genom sina krav pa utrymme, dels genom
forfulande trafik- och parkeringsanordningar av alla slag.

Bilarna kréaver direkt och indirekt mycket utrymme. Ut6ver sjalva kdrbanorna gar stora
ytor at i form av skyddsavstand mot bebyggelse (sa som vi byggt vara stader de senas-
te 40 aren). Parkeringen tar ocksa stora ytor. Den fysiska planeringen av staden har
forandrats mot en glesare exploatering. Till stor del beror detta pa bilismen. Den sam-
manlagda effekten av utglesningen &r att de dagliga resorna forlangs, vilket i sin tur
Okar bendgenheten att valja bilen.

Om det bara var jag som anvande bil skulle dessa nackdelar inte finnas. Bara forde-
larna ...
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Principer for det Gvergripande
cykelvagnatet

Kvalitet och struktur

For nétets och enskilda lankars kvalitet kan ett antal kriterier stéllas upp, bland annat
foljande:

»  Trafiksékert
»  Snabbt och gent
» Laéttorienterat

»  God social kontroll (andra kan se en ndr man cyk-
lar, sérskilt kvallstid)

» Inte fler och brantare backar an alternativ forbindel-
se pa gata

»  Passera nara viktiga malpunkter
» Undvika avgaser och buller

»  Vacker och upplevelserik omgivning

Idealet vore om alla lankar i ndtet kunde ges ”basta” kvalitet betraffande alla dessa kri-
terier. Verkligheten ar besvarligare an sa. | praktiken rader ofta motsatsforhallanden
mellan vissa av kriterierna. Man maste kompromissa, det vill sdga gora avkall pa vissa
kvaliteter for att nd andra.

De viktigaste kriterierna har bedémts vara de fyra forsta, det vill sdga trafiksékert,
snabbt och gent, lattorienterat samt god social kontroll. Ett kriterium som med tiden
blivit allt viktigare ar det sistnamnda av de fyra. Manga manniskor drar sig for att
cykla under morker pa parkstrak skilda fran saval bostader som gator, sarskilt i skogs-
terrang. Detta medfor att straken ofta bor félja de stora gatorna och véagarna. Det ger
samre kvalitet betréffande avgaser och buller samt vacker och upplevelserik miljo,
men det &r med stor sannolikhet vad de flesta cyklister prioriterar.

De kvalitetskriterier som anges ovan har betydelse nar man véljer var de olika straken
ska ga (natets struktur). Harutover finns kvaliteter som hanger samman med drift och
underhall:

» Bra beldggning
» Bra vintervaghallning
» Bra drift under barmarksforhallanden (exempelvis

I6vsopning)

Kvaliteten bestdms slutligen av detaljutformningen. Den berérs vidare nedan.
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Grad av separering fran biltrafiken

Skalet for att skapa ett séarskilt nat for cykeltrafiken &r att den oskyddade cyklisten &r
i underldge vid blandtrafik mellan bil och cykel. Detta géller sarskilt nar biltrafiken ar
intensiv.

Cykling i blandtrafik med bilar foreslas accepteras vid trafikmangder upp till 2000
bilar/dygn. Ar trafiken intensivare an sa bor separat cykelbana finnas. For att gora ett
strak kontinuerligt kan separat cykelbana motiveras dven vid mindre trafikmangder.

Aven om cykeltrafiken ar separerad fran biltrafiken pa strackorna finns trafikséker-
hetsproblemet kvar i korsningspunkterna mellan cykelstrak och gator. Det ar i kors-
ningarna de flesta olyckor intraffar. Behovet av atgarder i gatukorsningarna behandlas
narmare i kapitel B avsnitt 3 Trafiksékerhet respektive 7 Biltrafikens huvudnét.

Sékra blir korsningspunkter forst nér de utformas i skilda plan. Fér narvarande finns 46
tunnlar och 4 viadukter for enbart gang- och cykeltrafik. Pa sikt kan det bli aktuellt med
fler planskilda GC-passager. Framst géller det VVgverkets vagar genom staden, det vill
séga Enkopingsvagen, Barbyleden, Tycho Hedéns vag och kanske Stockholmsvégen.

Enkel- eller dubbelriktade cykelbanor

I Uppsala liksom i évriga landet &r de flesta cykelbanor dubbelriktade. Darmed har
man kunnat néja sig med att bygga cykelbana bara pa gatans ena sida, vilket ar billi-
gare och tar mindre plats &n att bygga (enkelriktade) cykelbanor pa bada sidor. De
dubbelriktade cykelbanorna kan ocksa utan problem éverga i de friliggande parkvégar
som finns lite langre ut fran stadens centrum.

Nackdelen med dubbelriktad cykelbana &r de hdga olycksriskerna i gatukorsningarna,
dar ju cykelbanan ersétts med en cykeldverfart dver korsande gata. Bilister raknar ofta
inte med att det ska komma en cyklist fran ”fel” hall. Olycksrisken for "motriktade”
cyklister bedoms vara 2 -3 ganger storre an for “medlopande” cyklister. Den danska
modellen, med konsekvent enkelriktade cykelbanor, &r att foredra.

Vid planering av nya cykelbanor utmed gator bor i forsta hand efterstravas att gora
dem enkelriktade.

Befintliga dubbelriktade cykelbanor kan goras sdkrare genom att cykelGverfarterna
over korsande tvargator forhojs sa att biltrafikens hastighet dampas.

Atskillnad mellan gdende och cyklister

En stor del av cykelbanorna utgors av breddade gangbanor. Cykeltrafiken har saledes
inget eget trafiknat. Detta bygger pa grundtanken att gdende och cyklister bada ar
oskyddade trafikanter som behover separeras fran biltrafiken. Men cyklisten ar en for-
donsforare och ror sig betydligt snabbare an en gaende. | trafiklagstiftningen galler
ocksa andra regler for cyklister an for gaende i konflikter med biltrafiken.

Manga gaende marker inte i tid nar en cykel narmar sig bakifran. Bland annat ar cyk-
larna for tysta. Manga gaende vantar sig inte heller en cykel pa ”deras” omrade, det
vill saga det som de uppfattar som en gangbana. Trafikfarorna véntas forst pa andra
sidan kantstenen, dar bilarna kor.

Att som gaende bli pakord av en cyklist kan fa nog sa allvarliga konsekvenser, sérskilt
for aldre. For cyklisten innebar de gaendes ringa uppmarksamhet att de tvingas till
plétsliga inbromsningar och allmant inte kan halla en normal hastighet. Darfor ar de

71



BILAGOR

Trafikplan 2006 for Uppsala stad

kombinerade gang- och cykelbanorna en kalla till irritation och oro. Incidenter och
olyckor &r vanligare an de flesta tror eftersom dessa ytterst sallan polisrapporteras och
inte heller far ndgon publicitet i massmedia. En tydligare separering mellan gaende
och cyKlister ar angelagen. Det kan ske pa olika sétt beroende pa trafikmiljon:

» Pai princip alla kombinerade gang- och cykelbanor som ingar i
det dvergripande natet bor en heldragen vit linje malas som skiljer
en gangdel fran en cykeldel. En sadan uppdelning kraver att bred-
den &r 3,5—4 meter (absolut minimum 3,0 meter). Nuvarande
bredder racker inte alltid till for en uppdelning. Manga strak bor
pa sikt rustas upp bland annat genom att ges 6kad bredd.

» Vid innerstadsforhallanden, dar gangbanor ar belagda med be-
tongplattor eller stenmaterial, bor cykelbanorna konsekvent ha
asfaltbelaggning. De bor ocksa goras tydligare genom att cykel-
symboler aterkommande malas pa belaggningen. Vid behov kan
aven symboler for gdende malas pa den del som &r avsedd for
gaende.

» Vid innerstadsforhallanden med stora mangder gaende och
cyklister bor gadngbanan separeras fran cykelbanan med en lag
kantsten.

72



Trafikplan 2006 for Uppsala stad

BILAGOR

Ett integrerat kollektivtrafiksystem

Kollektivresandets villkor och incitament

Kollektivresandet har under de senaste tio aren tappar marknadsandelar men ocksa
minskat totalt sett frn nivaerna i borjan av go-talet. Konkurrensen fran bilresandet ar
kanske den framsta orsaken men det handlar ocksa om att trafikutbudet minskat och
att kollektivtrafiksystemet som sadant inte moderniserats i tillracklig omfattning. Kol-
lektivresandets villkor har forsamrats. Nu géller att diskutera vilka incitament som
behovs for att vanda trenden. | huvudsak handlar det om att utifran resenarens synvin-
kel optimera systemet sa att det passar dels olika trafikantgruppers olika resarenden:

» Turtéthet och linjestruktur, trafikutbud, skall 6verenstdamma
med de flestas och de vanligaste resbehoven.

» Restiden ar viktig inte minst i konkurrensytan mot bilalterna-
tivet.

» Information fore och under resan maste fungera

» Resan skall upplevas som prisvérd och taxestrukturen begrip-
lig.
» Tryggt, trevligt och bekvamt i fordon och pa hallplatser.

Skalen for bra kollektivtrafik & manga och SLTF (Sveriges lokaltrafikférening) har
sammanfattat nio argument for kollektivtrafikens samhallsnytta:

1. Rattvisare samhélle — utan kollektivtrafik stannar Sverige.
2. Okad tillvaxt — kollektivtrafiken ger ett 6kat skatteunderlag.

3. Okad sysselsattning — kollektivtrafiken 6kar mojligheten for
arbetsldsa att fa jobb.

4. Okad jamstalldhet — kollektivtrafiken 6kar jamstalldheten pa
arbets- och utbildningsmarknaderna.

5. Vidgad arbetsmarknad — forbattrad kollektivtrafik ger foreta-
gen battre rekryteringsunderlag.

6. Bittre hélsa — att aka kollektivt ger battre halsa.
7. Battre miljo — kollektivtrafiken ar bra fér miljon.

8. Battre stadsplanering med manniskan i fokus — 6kad kollek-
tivtrafik ger minskad trangsel.

9. Okad trafiksakerhet — kollektivtrafiken minskar antalet skada-
de och doda i trafiken.

Bilaga 5
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Kocllektivtrafiksystemets principiella uppbygg-
na

Planeringsmal enligt 6versiktsplanen

Planeringsmalen for kollektivtrafiken ar enligt 6versiktsplanen att kollektivtrafiken ska
bidra till en langsiktigt hallbar stadsutveckling genom att vara ett konkurrenskraftigt
alternativ till bilen. Kollektivtrafiken ska 6ka sin marknadsandel. Kollektivtrafiken ska
erbjuda alla resenarer en tillfredstéllande tillganglighet till stadens olika delar och sa
langt maojligt vara ett forstahandsalternativ aven for funktionshindrade. En storre andel
av de samhéllsbetalda resorna ska kunna ske inom ramen for de allménna kommuni-
kationsmedlen.

Kollektivtrafiken ska bidra till att minska miljoproblemen och trangseln i staden. Vida-
re ska kollektivtrafiken framja en positiv regional utveckling genom att erbjuda arbets-
pendlare hog turtathet och pataglig framkomlighet till Resecentrum och stérre kon-
centrationer av arbetsplatser. Stads- och landsbygdslinjer ska vara val koordinerade
med pendeltagen i regionen och erbjuda goda mojligheter till byten mellan linjer.

Kollektivtrafiken ska ge trygghet och sakerhet. Alla maste ha majlighet att enkelt och
sakert na stadens olika delar. Hallplatser och bytespunkter ska finnas i stadskarnan,
stadsdelscentra och externa kopcentra, vilket forbattrar invanarnas tillganglighet till
service och motesplatser. En saker kollektivtrafik med bytespunkter vid skolor och fri-
tidsanlaggningar innebdr att barn och ungdomar sjalva kan forflytta sig i staden. Detta
okar deras frihet och minskar deras behov av att bli skjutsade med bil till och fran sko-
lor och fritidsaktiviteter. Upplysta och lattillgangliga gang- och cykelstrak kar trygg-
heten att nyttja bussen pa kvallar och natter.

Framkomligheten for kollektivtrafiken till stadskérnan och Resecentrum ska priorite-
ras med Kungsgatan som en pulsader for kollektivtrafiken. Bytespunkter med infarts-
parkeringar bor ordnas i anslutning till de turtataste busslinjerna. Inledningsvis bor
lokalisering invid externhandelslagen prdvas enligt dversiktsplanen.

Kollektivtrafikens sex delsystem

Den gemensamma bostads- och arbetsmarknaden vaxer inte minst genom att den reg-
ionala tdg- och busstrafiken starks. Resmojligheterna kollektivt inom Stockholm-
Malarregionen kommer successivt att ge plats for ett okat vardagsresande, pendling, i
takt med att sparkapacitet tillkommer. Liknande forhallanden skapas ocksa dar den
regionala busstrafiken utvecklas i starka strak. Stader och téatorter binds samman och
pa mellanstrackor ges forutsattningar for mindre samhéllen att na ett stérre omland
ocksa med kollektivtrafik. Inom Uppsala stad organiseras kollektivtrafiken utifran ett
integrerat pendellinjenédt—stomlinjenat—for sd manga direktresor som mojligt och
med tydliga bytespunkter dar linjebyten kan ske. Kollektivtrafikens principiella upp-
byggnad kan beskrivas utifran sex delsystem:

1. Paraplyet, och det for resenaren viktigaste ar ”resebyrafunk-
tionen”, det vill sdga informations- och biljetthanteringen.
Med en reseplanerare kan jag planera min resa och med ett
resekort i handen kan jag genomféra min resa.

2. Hallplatsen och bytespunkterna &r centrala funktioner inom
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systemet. Har far jag information om nar bussen/taget kom-
mer och hur jag ska byta for att nd mitt mal.

3. Det regionala resandet sker med olika tagslag och linjebuss.
Mélardalstrafiken och Upplandspendeln &r steg i riktning mot
integrering av olika trafikslag.

4. Inom Uppsala kan huvuddelen av stadsborna na innerstaden
och sina arbetsplatser med stomlinjer som kénnetecknas av
hog turtathet och snabbhet.

5. | det kompletterande linjendtet och med fdrstarkningstrafik
nar man bostader och arbetsplatser i glesare omraden.

6. Anropstrafik ar I6sningen for manga med sarskilda behov men
forbattrar ocksa resmajligheterna i lagtrafiktid och for udda
resor.

Resandet kollektivt kan dkas

Ett integrerat kollektivtrafiksystem med stomlinjer ar ett ”"koncept”

Trafikanten ska erbjudas en resa fran dorr till dorr. Vilka som planerar och bestaller
transporten borde inte vara av betydelse for trafikanten. Daremot &r det av betydelse
vem som Kkor trafiken. Trafikutfvaren &r den som primart méter kund. Triangelaftaren
mellan trafikant —trafikutOvare — trafikhuvudman symboliseras av trafikhuvudmannens
resegaranti/atagande gentemot kund och trafikavtal med det féretag som kor trafiken.

Att inratta stomliner &r inget nytt. ” Tank spar— Kor buss” géller vid linjenatets utform-
ning. Stravan ar att efterlikna sparsystemens fordel av genhet, bekvamlighet och
snabbhet. Det nya for Uppsala ar att se trafiken som ett kvalitativt ”koncept” dér lin-
jendatet ar en del, dar turutbudet ar en annan del, dér standard i bussar och pa hallplat-
sen dr en tredje del och information/marknadsféring ar en fjarde del.

Busstrafiken koncentreras till att passera Resecentrum som den stora bytespunkten.
Fem prioriterade pendellinjer bildar stadens stomnét i framtiden. Gangavstanden kan
komma att 6ka for en del men Okad turtathet och snabbare resa kompenserar mer &n
val. Kompletterande linjer behovs for att tacka hela staden men ocksa for tvarforbin-
delser och forstarkningstrafik. Regiontrafikens linjer passerar bytespunkter, Rese-
centrum och knyts till viktiga malpunkter inom staden, inte minst Akademiska sjuk-
huset. Tydliga bytespunkter och infartsparkeringar ska 6ka resmdjligheterna i syste-
met.

Knutpunkter for linjebyten och infartsparkering

Ett linjendt byggs upp med syfte att sa manga som majligt ska kunna genomféra sin
resa direkt och slippa byta. Byten tar tid och upplevs som besvarliga. For att skapa res-
mojligheter med sa fa byten som mojligt maste knutpunkter skapas for bekvama byten
mellan linjer. Knutpunkter med infartsparkeringsplatser dér bilister kan stélla bilen
och aka vidare kollektivt finns pa manga platser. Systemet kan utvecklas ytterligare.
Ansprak pa platser och ytor for byte buss—buss, bil —buss, cykel —buss och tag—buss
behdver definieras.

Lansborna ska erbjudas mojligheter till bytesparkering men ocksa bra byten till tag
och stadstrafik. Stadsborna bor ocksa kunna erbjudas bytesparkering for att kunna
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undvika Ianga bilresor. I princip bor parkeringarna forlaggas nara boendet det vill séga
sa langt ut fran centrum som majligt. De centrala bytespunkterna kanske i forsta hand
galler byten buss-buss men parkeringar vid innerstadens utkanter kan ocksa ges funk-
tion av infartsparkering inte minst genom en avvégd prisséttning.

Malbildens kollektivtrafik

Kollektivtrafiken &r ett viktigt verktyg for att skapa tillganglighet
for alla medborgare sa att dessa kan delta i samhallets aktiviteter
och ingar saledes som en del i den grundlaggande samhéllsservi-
cen. Vidare utgor en bra kollektivtrafik ett av medlen att begran-
sa biltrafikens negativa effekter. Det kravs resurser och uthallig-
het att bygga upp trafikplanens forslag till integrerat kollektiv-
trafiksystem. Forutséttningar ges att astadkomma det trendbrott
som behdvs for att komma in i den positiva spiral dar okat
resande ger underlag for tatare trafik som ger okat resande och
sa vidare. Malbildens femminuterstrafik i stomtrafiken skulle ge
de flesta Uppsalabor mojligheten att rora sig i staden utan behov
av tidtabell och besvédrande vantetider.

Handlingsplan for ett nytt kollektivtrafiksystem
Attraktivare kollektivtrafik som en del av miljéatgardsprogrammet

| forslag till atgardsprogram att klara miljokvalitetsnormer &r en attraktivare kollektiv-
trafik en viktig komponent. En attraktiv och véal utbyggd kollektivtrafik &r en forutsatt-
ning for att astadkomma ett hallbart transportsystem i Uppsala. Det ar ocksa en viktig
forutsattning for att nagra utav de andra atgéarderna ska f& avsedd effekt. Atgarder
inom kategorierna parkeringsatgarder samt atgarder for att paverka resvanorna forut-
satter tillgang till attraktiv kollektivtrafik. Foreslagna atgarder inom attraktivare kol-
lektivtrafik &r:
»  atgarder for att 6ka utbudet av kollektivtrafik

»  atgarder for att oka framkomligheten for bussar
»  atgarder for att oka utbudet av infartsparkeringar
»

atgarder for att oka turtatheten inom kollektiv-
trafiken

»  atgarder som okar tryggheten inom kollektiv-
trafiken (fysisk, resegaranti, tillgdnglighet, handi-
kapp, sprak och sa vidare)

»  atgarder for att forbattra trafikinformationen.

| trafikplan redovisas kollektivtrafiksatsningar for att erbjuda kollektivtrafik med god
kvalitet och okad kvantitet. Atgarder for att forbattra kollektivtrafiken och géra den
mer attraktiv kan minska trafikarbetet pa bade kort och lang sikt. Kollektivtrafikatgar-
derna reducerar aven 6vriga luftfororeningar samt utslappen av koldioxid. Bullerniva-
erna paverkas positivt av reducerad biltrafik, men lokalt kan viss forsamring ske, ex-
empelvis langs nya busslinjer.

Ansvaret for kollektivtrafikfragorna ar delad mellan Upplands Lokaltrafik (UL) som
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trafikhuvudman for bade regiontrafik och stadstrafik och Uppsala kommun som bestal-
lare av stadstrafiken.

Ett nytt system med fyra huvudkomponenter

Forslaget &r att infora ett integrerat kollektivtrafikutbud hosten 2007, utifran koncep-
tet stomlinjer. En systematisk rullande planering bor inledas for att sékerstélla konti-
nuitet och uppféljning. En strategisk kollektivtrafikplan uppréttas for utveckling och
uppfoljning av trafikens kvalitet och resandemal. En flerarsplanering for trafiken och
en investeringsplan for prioritering av kollektivtrafikens framkomlighet bor inrattas.
Underhand har det nya kollektivtrafiksystemet i Uppsala stad utkristalliserats att gélla
fyra huvudkomponenter:

I. Integration av stod- och servicefunktioner i ett system.
2. Regionaltrafiken ansluts till malpunkter inom staden.

3. Stomlinjer skall preciseras och kompletterande trafik utfor-
mas.

4. Bytespunkter och infartsparkeringar skall pekas ut.

Stomlinjekonceptet innehaller mycket mer an att inféra stomlinjer. For att lyckas
maste ocksa de administrativa delarna genomforas:

» Integrerad trafik —tagtrafiken, regionala och lokala stomlin-
jer, bytespunkter

» Turtat trafik (stomlinjer minst 10 minuterstrafik) med fasta
avgangstider

» Snabb och prioriterad framkomlighet
» Realtidsinformation
» Grafisk profil

» Taxepolicy for att stérka ett ”smart resande”

I huvudsak géller att ett béattre trafikutbud ger fler resenarer och det omvénda. Uppsa-
la har ett yttackande linjenat med relativt sett korta hallplatsavstand och gangavstand.
Detta ger god resstandard men natet blir dyrt att driva. Ett skal till att infora ett stom-
linjekoncept &r att effektivisera, men analyser visar att systemet kan ge betydligt hogre
resstandard om man ocksa tillfér mer resurser. Negativt ar att gangavstanden kan
komma att 6ka for en del men okad turtathet och snabbare resa kompenserar mer &n
vél.

Forandringar genomfors i den regionala trafiken och landsbygdstrafiken med tydliga
bytespunkter. De flesta linjerna ska passera Resecentrum for att ocksa nd andra tyng-
re malpunkter som till exempel Akademiska sjukhuset. Resstandarden 6kar. En vinna-
vinnasituation uppstar inledningsvis for saval trafikanter som trafikutdvare. Déarefter
kan utbudet kompletteras i takt med att befolkningen 6kar och ny bebyggelse tillkom-
mer.
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Handlingsplan for ett nytt kollektivtrafiksystem

Inom ramen for trafikplanearbetet har hittills endast 6versiktliga principiella studier
genomforts. Analyserna pekar pa positiva systemeffekter men det aterstar att se hur ett
konkret forslag till linjenat skall utformas. Redovisat linjenat maste darfor ses som ett
exempel pa hur linjenatet kan utvecklas efter ett stomlinjekoncept.

Ambitioner om stadskérnans utvidgning langs Dragarbrunnsgatan och Resecentrums
byggnation talar for att genomfora en linjeomldggning redan hdsten 2007. Det ar kort
om beslutstid och genomférandetid. For att snabbt kunna dka kollektivtrafikens attrak-
tivitet har ett genomforandeinriktat arbete angaende en trafikomlaggning pabarijats.
Inriktningsbeslut om ett nytt kollektivtrafiksystem bor kunna tas i samband med att
trafikplanen far sin politiska behandling.

Kritiska linjen &r till en borjan den politiska beslutsprocessen och darefter handlar det
i hog grad om integration det vill sdga. hur de olika aktorerna kan samverka. Det lig-
ger néra till hands att driva processen i projektform med uppdrag att genomfora trafi-
komlaggningen och inférandet av de nya trafiktjansterna med tilldelade personella och
ekonomiska resurser.

Handlingsprogram for ett nytt integrerat kollektivtrafiksystem

Kollektivtrafiken ska svara for en storre andel av resandet i
framtiden. Resecentrum och omprévning av stadskérnans trafik-
forsorjning ger ocksa anledning att inféra ett helt nytt framtids-
orienterat kollektivtrafiksystem. Konceptet handlar bade om res-
mojligheterna det vill sdga stomlinjenatet och det marknadsmas-
siga det vill séga resekort, information med mera.

1. Aktiv trafikplanering maste till for att 6ka kollektivandelen.
Ett verktyg kan vara att upprétta en strategisk kollektivtrafik-
plan. Marknadsforing och uppfoljning av méatbara mal for
trafikens kvalitet och 6kning av kollektivresandet.

2. Effektivisera utbudet genom att inféra stomlinjekoncept och
att utvidga regionallinjernas uppgift i staden. Verktyg &r en
malrelaterad flerarsbudget.

3. Forbéattra framkomligheten genom prioritering i signaler och
hojd standard vid hallplatser och bytespunkter. Verktyget &r
ett prioriterat atgardsprogram.

4. Bygg ut ytterligare busskorfalt/bussgator och modernisera
vagnparken. Verktyg &r en investeringsplan.
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Bilaga 6
Biltrafikens huvudnat:
eventuella nya lankar

Inre ringen

I remissversionen av denna trafikplan, februari 2006, redovisades idén att skapa en inre
ring runt stadens centrala delar, i vilken bland annat ingick tva nya vagférbindelser:
Carolinaférbindelsen respektive Fyrisaforbindelsen. Ett flertal remissinstanser har
vant sig mot dessa forslag pa grund av de intrang de skulle innebara i kansliga miljo-
er. Detta foranleder en vidgad analys.

Om man betraktar endast den del av staden som innefattar stadsk&rnan kan en inre ring
i periferin av detta omrade forefalla helt ratt. En kapacitetsstark ring skulle méjliggo-
ra att pressa ut biltrafik fran stadskarnan. Men nar blicken vidgas till att omfatta en stor
del av staden forandras perspektivet. De gator som bildar ringen ar inte bara delar i en
ring. De &r framfor allt genomfartsgator i nord-sydlig och 6st-vastlig riktning pa var-
dera sidan av centrum. Att 6ka kapaciteten pa dessa gator innebar att ytterligare trafik
skulle soka sig genom staden istallet for att nyttja kringfartsméjligheterna. De i
remissversionen foreslagna forbindelserna skulle saledes dra trafik fran periferin in
mot centrum. Tydligast skulle denna effekt bli betraffande Fyrisaforbindelsen. Enligt
den kartredovisning 6ver effekten pa trafikfloden som visades i remissversionen av
foreliggande plan skulle Fyrisaforbindelsen visserligen avlasta Islandsbron kraftigt
(den onskade effekten) men den skulle ocksa dra till sig 9 ooo fordon per dygn som
annars skulle valt Kungsangsleden (berakningar avseende ar 2030 enligt berakningsal-
ternativet “trend”). Biltrafiken pa Strandbodgatan skulle darmed (ar 2030) bli av stor-
leksordningen 25.000 fordon per dygn, vilket ar betydligt mer &n vad Kungsgatan
respektive Luthagsesplanaden har idag i mest belastade snitt. Strandbodgatan skulle
darmed bli en mycket kraftig barriar mellan centrum och det nya bostadsomrade som
ar under utbyggnad i Kungséangen.

Innan man tar stallning till en ny forbindelse 6ver eller under Fyrisan maste man ocksa
se dess eventuella roll i en framtida hel ring runt stadens centrala delar. Hittills har en
sadan ring planerats langre ut (=Hastskon kompletterad med ”Syd-vast-lanken”, se
nedan). En satsning pa Fyrisaforbindelsen kan komma att dndra pa det, med stora mil-
jomassiga konsekvenser i stadens centralare delar. Den analys som gjorts pekar mot att
de trafik- och miljomassiga konsekvenserna av olika lagen for en ny forbindelse dver
eller under Fyrisan maste prévas narmare, varvid en ny bro vid Kungséangsleden &r ett
alternativ.

Bergsbrunnalanken (mellan vag 255 och E4)

For Savjaomradets fortsatta utbyggnad och pendeltagsstation vid Bergsbrunna visas i

Oversiktsplan 2002 en ny vag som forbinder Savja med Bergsbrunna med vidare drag-

ning osterut till kontakt med E4, se karta 77. En sadan lank har stod i Oversiktsplan Karta 71
2002. Det exakta laget for lanken kan behdva provas ytterligare.
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Svyd -vast-lanken

Den sydvastra delen av staden saknar en trafik- och miljotalig forbindelse mellan
Enkopingsvéagen och Dag Hammarskjolds vag. Om trafiken totalt sett kommer att fort-
satta att vaxa medfor detta en tilltagande belastning pa féljande tre gatustrak som inte
&r lampade att ta mycket genomfartstrafik:

Kyrkogardsgatan — S:t Olofsgatan — Ovre Slottsgatan

Tiundagatan — Krongatan — Kabovagen — Gotavagen —
Villavdagen — Ddbelnsgatan

Flogstavdgen — Ekebydalsvagen — Granitvagen — Norby-
vagen — Malmabergsvagen — Rosendalsvagen

Trafiksituationen utmed de tre problemstraken bedéms inte vara sa svar idag att en ny
lank behover aktualiseras. Men om Uppsala fortsatter att vdxa som staden gjort under
lang tid sa kan dagens gatunat till slut komma att inte racka till. I sa fall kommer den
dag d& ndgot maste goras. Darfor finns reservat for Syd-vast-lanken utlagt i Over-
siktsplan 2002.

Investeringskostnaderna har uppskattats till storleksordningen 2 miljarder. S& hoga
kostnader kan kommunen inte bara sjélv. Statens medverkan till stor del skulle bli ndd-
vandig.
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