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Kommunstyrelsen beslutar vidare for egen del, under forutsattning att kommunfullméktige
antar cykelpolicy

att faststalla riktlinjer for cykeltrafik i Uppsala kommun enligt bilaga 2

Arendet

Kommunfullméktige uppdrog 13-14 juni, 2011 8 130 i samband med IVE antogs, till gatu-
och samhéllsmiljondmnden (gatu- och trafikndmnden)att upprétta ett forslag till cykelstrategi
for Uppsala kommun. For att battre 6verrensstamma med kommunens nomenklatur foreslar
namnden ”Cykelpolicy och riktlinjer for arbetet med cykeltrafik” och har éverlamnat drendet
till kommunstyrelsen for vidare handlaggning.

Remissbehandling

Arendet har remissbehandlats. Remissvar har lamnats av barn- och ungdomsnamnden (bilaga
3), utbildnings- och arbetsmarknadsndmnden (bilaga 4), idrotts- och fritidsn&mnden (bilaga
5), plan- och byggnadsndmnden (bilaga 6), miljé- och hélsoskyddsnamnden (bilaga 7),
ndmnden for hélsa och omsorg (bilaga 8), aldrendmnden (bilaga 9), Uppsalahem AB (bilaga
10), Cykelframjandet (bilaga 11) samt Landstinget i Uppsala lan genom
kollektivtrafikndmnden (bilaga 12)

Uppsala City, Naturskyddsforeningen Uppsala, Friluftsframjandet och Uppsala cykelforening
har inte inkommit med nagra yttranden. Uppsala cykelférening har tidigare i processen till
gatu- och samhallsmiljondmnden Iamnat synpunkter men de géller framst handlingsplanen.
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Barn- och ungdomsnamnden samt utbildnings- och arbetsmarknadsndmnden ser mycket
positivt pa viljeinriktningen i policyn och riktlinjerna samt valet av malgrupper. De anser att
det avgorande blir hur policyn och riktlinjerna konkretiseras i efterféljande handlingsplan
samt tidsperspektivet foér genomférandet.

Namnden for halsa och omsorg samt aldrendamnden anser att bagge dokumenten pa ett
fortjanstfullt satt beskriver en strategi for att ett ssmmanhangande cykelnat i kommunen ska
kunna utvecklas. Bada namnderna pekar pa behovet av en kompletterande skrivning av vilka
konsekvenser forslaget far for fotgangare i allmanhet och for grupper med nagon form av
funktionsnedséttning.

Idrotts- och fritidsnamnden har inget att erinra mot forslaget till policy och riktlinjer. De anser
daremot att policyn och riktlinjerna bor inkludera cyklingen som motionsform som &r en
snabbt vaxande motionsform som i hog grad utdvas pa gator och vagar. Namnden anser ocksa
att det bor 6vervagas om inte malgrupperna samt beteendepaverkande atgarder bor finnas med
i policyn (bada aspekterna ar omnamnda i riktlinjer). Namnden ger konkreta forslag till
formuleringar.

Plan- och byggnadsnamnden anser att cykelpolicyns mal ar bra och att riktlinjerna bor kunna
ge god avvagning i arbetet att forverkliga dessa mal. Namnden vill dock framhalla att
cykelfragor &r ett av flera intressen for att skapa en attraktivare stadsmiljo. Namnden vill
darfor sarskilt lyfta fram formuleringen om att avvagning av utrymmeskrav gentemot andra
trafikslag samt andra ytkravande funktioner ar nddvandig.

Uppsalahem ser positivt pa att policy och riktlinjer arbetas fram for att verka i riktning mot
bland annat en attraktivare stadsmiljo och har inget att erinra mot forslaget.

Landstinget finner det viktigt att arbeta mot utokade majligheter att cykla och ser positivt pa
att kommunen tar stéllning for ett hallbart och halsosamt satt att resa. De ser garna att policy
och riktlinjer tydligare uttrycker en stravan att samordna med gaende och kollektivtrafiken for
att tillsammans kunna utgoéra en stark konkurrent till bilen. De anser vidare att det bor
tydliggdras huruvida policyn ar tillamplig i hela kommunen eller endast i Uppsala stad. Ute
pa landsbygden kan det vara vardefullare att koncentrera resurserna pa anslutande
infrastruktur till hallplatser.

Kommunens planering bor tydligt integreras med regionforbundets cykelplan. Inne i staden
kan det daremot vara effektivare att satsa pa ett sammanhangande cykelnéat. Det ar dock
viktigt att skapa en val integrerad cykel- och kollektivtrafik, da de kan kompensera varandra
samt att cykeln kan hjalpa till att utvidga kollektivtrafikens upptagningsomrade. Landstinget
vill darfor garna samverka kring kombinationsresor och dven utveckla samverkan inom
beteendepaverkande atgarder om kommunikationen kring hallbart resande.

Cykelframjandet i Uppsala ser mycket positivt pa kommunens arbete med cykelpolicy och
riktlinjer och pa sa satt fa ett langsiktigt och malmedvetet arbete for att framja cyklandet i
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Uppsala. De foreslagna malen sammanfaller val med cykelframjandets pa nationell niva.
Cykelframjande anser dock att det bor finnas med ambitionsniva i riktlinjerna nar det galler
hur mycket cykeltrafiken ska vara vid ett visst datum. Vidare anser de att nasta oversiktsplan
ska ha hogre ambition. Néar det galler malgrupper saknar de pensionarerna som idag i hog
grad kor bil, men med 6kad livslangd ar det viktigt att stimulera motion och cykling kan vara
en form. Nér det galler skolbarn och ungdomar bér det inféras cykelutbildning i skolan sa
som i Nederl&dnderna.

For kdnnedom bilégges hér forslag till Handlingsplan for arbetet med cykeltrafik i Uppsala
kommun. Den kommer att behandlas av gatu- och samhéllsmiljéndmnden nér policy och
riktlinjer &r antagna. Bilaga 13, redovisas endast digitalt.

Foredragning

En cykelpolicy och riktlinjer for cykeltrafik i Uppsala kommun &r en viktig del for att
helheten i Uppsalas vision och mal i 6versiktsplanen ska kunna nas, framfor allt vad det galler
klimat, attraktiv stadsmiljé med starkt centrum samt god tillganglighet for samtliga trafikslag.
Vad géller tillgangligheten pagar parallella arbeten med forbattrad kollektivtrafik i syfte att
fordubbla andelen till 2030 samt styrdokument for parkering. | arbetet med
aktualitetsforklaringen av dversiktsplanen ses malandelarna for olika trafikslag 6ver.

Forslaget till cykelpolicy och riktlinjer for Uppsala kommun har utarbetats i bred samverkan
inom kommunen och dven i ndra samarbete med berdrda externa parter. Samtidigt har en
policy och riktlinjer for parkering i Uppsala kommun tagits fram och ett arbete tillsammans
med landstinget skett for att forbattra kollektivtrafiken. Det har ocksa tagits fram forslag till
handlingsplaner, bade inom parkering och cykling som kommer att antas i gatu- och
samhallsmiljondmnden om kommunfullmé&ktige antar policerna och kommunstyrelsen
riktlinjerna. Utover detta har forslag till ny parkeringsnorm foér Uppsala kommun
”Handlingsplan for parkering pa kvartersmark” som galler for bil, MC och cykel, arbetats
fram som plan- och byggnadsndmnden remitterat.

Nar alla dokumenten ar antagna har Uppsala kommun en gedigen bas att sta pa i arbetet med
att genomfora atgarder for hallbara resor och god tillganglighet for samtliga trafikslag samt att
komma narmare visionen och malen.

Forslaget till cykelpolicy och riktlinjer i Uppsala kommun ar val genomarbetade vilket daven
remissinstanserna har uttryckt i sina remissvar. Flera av forslagen till kompletteringar eller
fortydliganden &r av den karaktaren att de redan behandlas eller bor behandlas i handlings-
planen. Yttrandena kommer darfor att dverlamnas till gatu- och samhallsmiljondmnden.

Flera har uttryckt avsaknad av olika malgrupper, t.ex. pensionarer och motionarer. Forslaget
till malgrupper (forvarvsarbetande, studenter samt barn och skolungdom) har valts utifran att
snabbast kunna uppna malen. Alla cyklister, oavsett malgrupp, kommer att kunna ta del och fa
nytta av intentionerna samt de atgarder som foreslas genomforas efter att handlingsplanen
ocksa har antagits. Beteendepaverkande atgarder som lyfts fram dr extra viktigt i arbetet att fa
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fler att vélja hallbara transportsatt och tas upp i handlingsplanen samt att detta arbetssatt
byggs upp och intensifieras inom kommunens olika delar.

Nagra forandringar i namndens forslag till policy eller riktlinjer foreslas inte.
Ekonomiska konsekvenser
Nagra direkta ekonomiska konsekvenser ar inte aktuellt med foreliggande forslag till beslut.

Déremot kan forvantningarna antas 0ka att storre del av kommunens medel kommer att laggas
pa atgarder som forbattrar for cyklisterna samt andra hallbara fardsatt.

Kommunledningskontoret

Joachim Danielsson Ulla Holmgren
Stadsdirektor Enhetschef
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Handlingsplan for arbetet
med cykeltrafik i Uppsala kommun

— Ett medel att uppna klimat-, miljé- och folkhédlsomal i ett attraktivare Uppsala



Sammanfattning

Handlingsplan for arbetet med cykeltrafik i Uppsala kommun &r ett verktyg for att
uppné klimat-, miljo- och folkhédlsomal i ett attraktivare Uppsala. Mélséttningen ar
att andelen cyklister i Uppsala ska oka, vilket ligger i linje med kommunens
ambitioner om en langsiktigt hallbar utveckling.

Mer 4n en fjardedel av resorna i Uppsala kommun gors med cykel. Det dr en hog
andel jamfort med andra svenska stider. Mojligheterna att 6ka cykelanvandningen i
Uppsala ér dndéa goda. En stor del av alla resor som gors i kommunen &r kortare dn
fem kilometer och i tdtorten finns manga malpunkter samlade inom ett
forhallandevis litet omrdde. Uppsala har dessutom ett flackt landskap och en djupt
rotad cykelkultur, mycket tack vare de ménga studenter som bor i kommunen.

Uppsala har ett vil utbyggt cykelvignit, i synnerhet i titorten. For att locka fler att
borja cykla krivs dock att cykelvdgnatet utvecklas ytterligare. Standarden behover
hojas inom ett flertal omraden och kompletteras med beteendepaverkansatgérder
och uppfoljning. I denna handlingsplan foreslas att arbetet med cykelatgirder ska
bedrivas inom fem omraden. Dessa omraden redovisas nedan.

Atgirderna i handlingsplanen méste prioriteras eftersom allt inte kan goras
samtidigt. Cykelvdgnitet i Uppsala har darfor delats in i ett huvudcykelnét och ett
ovrigt cykelnit dir huvudcykelniitet ska ha en hog standard och tgirdas forst. Aven
inom huvudcykelndtet maste prioriteringar goras. Dar har ett antal prioriterade
cykelstrak pekats ut som ska hélla en extra hog standard.

Parallellt med framtagandet av handlingsplanen har Uppsalas huvudcykelnét
inventerats. De dtgérder som foreslas bygger pa denna inventering.

For att uppna storsta mojliga effekt av dtgiarderna har ett antal malgrupper pekats ut
som sérskilt viktiga att satsa pa for att 6ka cykelandelen. Mélet dr dock att alla
cyklister i Uppsala ska gynnas av de forbéttringar som foreslds. De prioriterade
malgrupperna &r:

m  Forvirvsarbetande

m  Studenter

®m  Barn och skolungdom

Fem étgirdsomraden

Trygg och siikert att cykla i Uppsala

Det ska vara tryggt och sdkert att cykla i Uppsala. For cyklister finns tva
huvudsakliga trafiksdkerhetsproblem — hoga hastigheter hos den omgivande
motortrafiken och singelolyckor. Atgirder ska inriktas p& att skapa en lugn
trafikmiljo dér oskyddade trafikanter dr hogt prioriterade. Singelolyckor minskas 1



forsta hand genom drift- och underhallsdtgirder. Foljande omrdden ar sérskilt
viktiga att arbeta med:

Rétt separering av cykel- och biltrafik

Sékra korsningar

Trygghet
Sékra skolvégar

Informationsinsatser for 6kad trafiksdkerhet

Snabbt att cykla i Uppsala

Det ska ga snabbt att cykla i Uppsala. Tillgdngligheten och framkomligheten for
cyklister ska vara god och malpunkter ska knytas samman av ett direkt och
sammanhéngande cykelvéignit utan avbrott. Vid planering ska hénsyn alltid tas till
restiden for cykeln jamfort med andra firdmedel. Foljande omraden &ar sérskilt
viktiga att arbeta med:

Ett sammanhédngande och gent cykelvéignét utan avbrott

Trafiksignaler anpassade for cyklister

Separering av gdende och cyklister

Tillrackligt breda cykelbanor

Snabbcykelvigar

Bekvimt att cykla i Uppsala

Det ska vara bekvdmt och upplevas som attraktivt att cykla i Uppsala. Komforten
for cyklister ska vara hog och mojliggora for cykling under hela aret. Alla delar av
cykelresan ska beaktas — fran information och végvisning till parkeringsmdjligheter
och drift och underhdll. Hela resan ska fungera, och dven att kombinera cykel och
kollektivtrafik. Foljande omraden ar sérskilt viktiga att arbeta med:

Cykelparkering

Drift och underhall samt beldggning

Vintervighéllning

Cykling vid vigarbeten

Vigvisning

Service for cyklister

Lénecykelsystem

Cykel och kollektivtrafik

Beteendepdverkan och Mobility Management

For att satsningarna i cykelviagnatet ska ge storsta mojliga effekt ska de kombineras
med beteendepaverkansétgérder, dven kallat Mobility Management. Dessa syftar till
att informera om och uppmuntra till 6kad cykling och ska utgora en integrerad del
av Uppsalas arbete med cykeltrafik. Foljande omraden &r sérskilt viktiga att arbeta
med:



m  Beteendepdverkansprojekt for arbetsplatser
®m  Projekt som uppmuntrar till cykling i allménhet
m Information om cykelatgérder

Uppfoljning

For att sékerstilla att arbetet med cykeltrafik géar 1 rétt riktning ska uppfoljningar
goras kontinuerligt. Det giller savél det faktiska cyklandet, och hur det utvecklas,
som vidtagna dtgirder och deras effekt. Kontinuerliga uppfoljningar ska leda till
standiga forbéttringar och till att arbetet med cykeltrafik gér i rétt riktning. Foljande
omraden &r sdrskilt viktiga att arbeta med:

Resvaneundersokningar
Cykelrakningar
SCB:s medborgarundersokning samt Cykelfrimjandets kommunvelometer

Uppfdljning av polis- och sjukhusrapporterade trafikolyckor
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1. Inledning

Denna Handlingsplan for arbetet med cykeltrafik i Uppsala kommun har sin
grund i Cykelpolicy for Uppsala kommun samt Riktlinjer for arbetet med
cykeltrafik i Uppsala kommun.

Handlingsplanen, liksom cykelpolicyn och riktlinjerna, har tagits fram av
Uppsala kommun i samarbete med trafikkonsultforetaget Trivector Traffic.
Arbetet har bedrivits av en arbetsgrupp bestaende av projektledaren Daniel Fritz,
Ida Larsson, Jenny Kihlberg och Tove Vistibacken pa Uppsala kommun samt
projektledaren Liselott Soderstrom, Paulina Eriksson, Annika Nilsson, Eric
Dahlén och Bjorn Kaijser pa Trivector Traffic. Som stdéd och bollplank for
arbetsgruppen har en styrgrupp funnits tillhands bestdende av Tom Karlsson,
Jenny Kihlberg och Ulla-Britt Wickstrom pa Uppsala kommun.

Arbetet med handlingsplanen har forankrats internt och externt genom
referensgruppsmaten med tjanstemén inom kommunen respektive representanter
for organisationer och foreningar. Den interna referensgruppen har bestatt av bl.a.
Liselott Dahlstrdm, Robert Drugge, Asa Fichtel, Jan-Olof Hasselborn, Asa
Hedin, Ingrid Lembke von Scheele, Helen Nordlund, Per Odelmalm, Jenny
Oltner, Marie Louise Persson, Per-Rickard Ronnberg, Bjorn Sigurdsson, Kristina
Stavlind och Tomas Ostberg, samtliga pd Uppsala kommun. Exempel pé aktdrer
som har deltagit i den externa referensgruppen &ar Ambulanssjukvarden,
Cykelfrimjandet, Naturskyddsforeningen, Trafikpolisen, Uppsala
Cykelforening, Uppsala Handelsforening, Upplands Lokaltrafik, Uppsala
Pensionérsforeningars Samarbetsrad och Uppsala Studentkér m.fl.

Under arbetet har en remissrunda med allménheten genomforts dir allménheten
har fatt limna synpunkter pé arbetet med cykeltrafik i kommunen. Medborgarna
har ocksd kunnat ta del av utkast till Cykelpolicy for Uppsala kommun och
Handlingsplan for arbetet med cykeltrafik i Uppsala kommun, vilka har funnits
tillgingliga p& kommunens hemsida. P& hemsidan har &ven en
enkitundersokning funnits tillgdnglig dér allménheten har fatt 1dmna synpunkter
pé vilka omraden som de anser att kommunen borde prioritera i sitt arbete for
okad cykeltrafik. Av enkétundersokningen framgar att vintervaghallning &r det
omride som anses som viktigast. Aven utrymme for cyklister pa bekostnad av
biltrafik, ett gent och sammanhingande cykelvdgnit samt separering av cyklister,
gdende och biltrafik lyfts fram som viktigt. Cirka 80 personer svarade pa
enkdtundersokningen (motesdeltagare inkluderade, se nedan) och mer @n 100
personer horde av sig med synpunkter. Resultatet fran enkdtundersokningen och
synpunkterna har beaktats 1 det fortsatta arbetet med handlingsplanen.

Under arbetet har dven ett medborgarmoéte dgt rum dar allménheten fatt mojlighet
att triffa representanter fran arbetsgruppen och styrgruppen samt politiker. Under
motet holls en presentation av innehallet i policyn och handlingsplanen varpa



deltagarna fick ldmna synpunkter pa och stélla fragor om dokumenten samt
besvara enkiten. 75 personer deltog pd medborgarmotet.



2. Cykelpolicy och riktlinjer for arbetet
cykeltrafik i Uppsala kommun

med

Handlingsplanen for arbetet med cykeltrafik har sin grund i Cykelpolicy for
Uppsala kommun samt Riktlinjer for arbetet med cykeltrafik i Uppsala kommun.
Policy och riktlinjer sammanfattas nedan:

Uppsala ér pa manga sitt en cykelvinlig kommun. Andelen resor som gors med
cykel dr bland de hogsta i landet och det finns en djupt rotad cykelkultur i
kommunen. Uppsala ir stolt dver den kulturen. Okad cykling bidrar till en bittre
folkhélsa. Fler cyklister leder dven till en minskad biltrafik och ddrmed &ven till
en attraktivare stadsmiljo.

I Cykelpolicy for Uppsala kommun anges att cykeltrafiken i Uppsala dr en viktig
del i arbetet for att:

m  Forbattra folkhdlsan
m  Skapa en attraktivare stadsmiljo
®m  Minska biltrafikens andel av resorna i Uppsala kommun

I Cykelpolicyn anges dven att Uppsala kommuns viljeriktning &r att...

...Oka andelen cykelresor i Uppsala.

...Uppsala ska uppfattas som en stad for cyklister.
...det ska vara tryggt och sdkert att cykla i Uppsala.
...det ska gd snabbt att cykla i Uppsala.

...det ska vara bekvdamt att cykla i Uppsala.

Enligt Riktlinjer for arbetet med cykeltrafik i Uppsala kommun ska arbetet
bedrivas inom foljande fem omraden:

Tryggt och sékert att cykla i Uppsala
Snabbt att cykla i Uppsala

Bekvamt att cykla i Uppsala
Beteendepaverkan

Uppfdljning av cykeltrafiken

Dessa atgirdsomraden beskrivs narmare i kapitel 7.



I Riktlinjerna for arbetet med cykeltrafik i Uppsala kommun anges dven ett
antal malgrupper som kommunen ska fokusera sérskilt pd for att uppna en dkad
andel cykeltrafik. Malet 4r dock att forbéttringarna ska komma alla cyklister till
godo. De prioriterade malgrupperna ir:

m  Forvirvsarbetande
m  Studenter
m  Barn och skolungdom

I kapitel 5 ges en ndrmare beskrivning av de prioriterade malgrupperna.



3. Strategiska dokument som har betydelse for
arbetet med cykeltrafik i Uppsala kommun

Uppsala kommun har ett flertal strategiska dokument som paverkar cykeltrafiken
och malséttningen for denna. Nedan foljer en sammanstéllning av dokumenten
och vilken syn pa cykeltrafik, folkhdlsa och héllbar utveckling de formedlar.

Oversiktsplan 2010

Uppsala kommuns nuvarande 6versiktsplan, Oversiktsplan 2010, antogs i juni
2010. Oversiktsplanen #r inte juridiskt bindande men sitter tonen for den
strategiska planeringen och fungerar som en vigvisare nir kommunen tar fram
detaljplaner. Oversiktsplanen har dérfor en viktig roll nir det kommer till att siitta
upp riktlinjer for cykeltrafiken i Uppsala kommun. Det dr vésentligt att
cykelpolicyn star i harmoni med &versiktsplanen och kommunens langsiktigt
strategiska arbete, s att verktygen styrker varandra och siktar at samma hall.

I 6versiktsplanen anges tre inriktningsmal for kommunen som helhet:

m  Transportsystemet ska vid sidan om det nationella funktions- och
hénsynsmalet' bidra till utvecklingskraft och social sammanhallning i
staden, 1 utvecklingsorterna och i kollektivtrafikstraken pa landsbygden.

m  Trafikens klimatutsldpp ska minska i samma takt som kommunens
overgripande klimatmal. Kollektivtrafiken ska vara helt fossilbranslefri
senast 2020.

m Trafikens miljobelastning ska minska. Miljokvalitetsnormerna for
partikelhalt i luft, PM1o samt kvdveoxider i luft, NOx ska inte
Overskridas nagot ar.

For stadstrafiken anges tva inriktningsmal:

®  Av de motoriserade resorna ska kollektivtrafikens andel vara minst
hélften ar 2030.

®m  Gang- och cykeltrafikens andel av det totala trafikarbetet ska vara minst
40 % ar 2030.

Det dimensionerande inriktningsmdlet for trafiken i Oversiktsplanen ir att
kollektivtrafikens andel ska 6ka. Detta ska ske frimst genom att bilanvéindningen
vid arbetsresor minskar. En attraktiv kollektivtrafik lockar dock inte bara bilister

' Transportpolitiska mal. Funktionsmalet handlar om att skapa tillganglighet fér resor och transporter.
Hansynsmalet handlar om sakerhet, miljé och héalsa.



utan dven cyklister. Oversiktsplanen flaggar dirfor for att cykelanvindningen
kan komma att sjunka.

Oversiktsplanen slar fast att Uppsalas stadskirna méste kopplas samman biittre
med intilliggande stadsdelar. Dér konstateras dven att stadens transportsystem
maste goras titare i syfte att inrymma en 6kad befolkning och ett mer héllbart
transportsystem. I detta har cykeln en viktig del.

For att uppna visionerna om en attraktiv, levande och miljovinlig stadskdrna
maste andelen resor som gors med gang, cykel och kollektivtrafik oka fastslar
oversiktsplanen. Planen understryker att Uppsalas inre delar maste utformas med
sarskild hansyn till gdende och cyklister. Figur 1 visar prioriteringen av trafikslag
1 Uppsalas gatuvignit.

Figur 1 Uppsala kommuns gatusystem och prioriteringen av trafikslag

Oversiktsplan 2010 konstaterar att cykeln &r ett viktigt inslag i en levande och
attraktiv stad. Cykeln lyfts fram som ett karaktdrsdrag i Uppsala vars inre delar
bendmns som “cykelstaden”. 1 Oversiktsplanen anges att kommunens
cykelviagndt mdste goéras mer sammanhidngande, gent, tryggt, sdkert och
attraktivt. Det maéste &tskiljas bittre frdn fotgdngare och forses med fler
cykelparkeringsplatser. Planen foreslar dven att cykelbanor ska anldggas pa
enkelriktade gator déir sa ar lampligt samt att cykelvégnatet ska goras tydligare i
form av bittre skyltning.

Aven det regionala cykelvignitet maste ses over enligt dversiktsplanen. I
oversiktsplanen ges forslag pa ett flertal landsvigar som bor forses med
cykelstrak och det anges att externhandeln maste goras tillgédnglig och attraktiv
dven for cyklister. Ett ytterligare verktyg for att stirka det regionala cyklandet ar
att koppla samman det med kollektivtrafiken. Oversiktsplanen framhiller att
kombinationsresandet cykel — kollektivtrafik maste tas tillvara och att
cykelviagnitet méste vara vél anslutet till kollektivtrafiknétet. Dessa ndt bor
prioriteras framfor bilvignitet.

Sammanfattningsvis kan sigas att Oversiktsplan 2010 malar upp ett framtida
scenario ddr bilen har en mindre framtradande roll i Uppsala kommun.
Oversiktsplanen forordar en fortitning av innerstaden dir sirskild hiinsyn tas till
géende och cyklister och dar kollektivtrafiken och cykeltrafiken prioriteras fore
biltrafiken. For att uppna detta krévs atgarder i cykelviagnétet sdsom genare strak,
béttre atskiljning av cyklister och fotgéngare, tydligare vdgvisning och fler
cykelparkeringsplatser.



Policy for hallbar utveckling

Ett hallbart samhille innebér att social ssmmanhdllning, ekonomisk utveckling
och vilfird forenas med en god och trygg miljo for medborgarna. Enligt Uppsala
kommuns Policy for hallbar utveckling ska kommunen (bland annat):

m  Verka for att alla manniskor ska kdnna trygghet bade i den fysiska och i
den sociala miljon.

®m  Fridmja goda levnadsvanor i sin kontakt med medborgarna.
Forebyggande insatser ges extra utrymme for att bidra till langsiktigt
god hélsa. Sarskilt stimulera till goda kostvanor, fysiska aktiviteter och
forutsittningar for en god psykisk hélsa. Tillgédnglighet och tillriacklig
omfattning pa rekreationsmiljoer ska sdkras. Fokus ska ldggas pd att nd
de grupper dér hélsan mest behdver forbéttras.

m  Arbeta aktivt for att minska klimatgasutsldppen, genom forbéattrad
hushallning med energi, genom hallbart resande och genom att frimja ny
teknik. Fokus ska ocksa ldggas pa att underlitta for manniskor att i sina
levnadsvanor minska miljobelastningen.

Inriktning, Verksamhet, Ekonomi

Uppsala kommun har tagit fram en flerdrsplan for kommunens inriktning,
verksamhet och ekonomi, IVE. IVE anger inriktningen for kommunens arbete
med folkhdlsan. I dokumentet anges att folkhidlsan &r hogt prioriterad i
kommunen och att det dr av stor vikt att mojligheterna till spontan aktivitet i
ndrmiljon fortsitter att beaktas ndr Uppsala véixer och fortdtas. Parker och
gronytor bor finnas i nérhet till bostaden och vara léttillgéingliga for gdende och
cyklister. Tillgdnglighet och framkomlighet for alla trafikslag &r ledord.
Inriktningsmalen 1 IVE &r att uppsalaborna kénner sig trygga samt lever ett
hélsosamt och klimatsmart liv.

Uppsala kommun ingér dven i ett ndtverk for hdlsosamma stider, Healthy City.
Nitverkets Overgripande fokus ar att arbeta strategiskt for en jimlik folkhélsa
och hallbar utveckling.



Regionala inriktningsmal for cykeltrafiken

Regionforbundet Uppsala ldn har tagit fram ett forslag for ett regionalt
cykelvégnit. I samband med arbetet har man angett foljande inriktningsmal for
det regionala cyklandet i ldnet:

m  Byggandet av cykelvigar ska bidra till att resan fran dorr till dorr
underlattas. Cykeln ska ses som ett av flera transportmedel 1 en
persons resa fran start till mal.

m  Skolbarn ska, inom tillimpliga avstdnd, kunna cykla sikert till skolan pa
egen hand.

m  Cyklister ska kunna cykla sékert langs med det statliga vignatet dir det
finns behov av att cykla.

m  Tétorter ska vara kopplade till sitt omland med sidkra cykelvigar.

m  Cyklister ska kunna cykla sédkert till vilbesokta mélpunkter for
rekreation och fritid.

Sammanfattning av strategiska dokument

Sammanfattningsvis kan ségas att de strategiska dokument som péverkar
malsdttningarna for cykeltrafiken i Uppsala kommun foresprdkar en o6kad
cykelanvindning. I Oversiktsplan 2010 forordas en minskad bilanvindning till
forman for fler kollektivtrafikresendrer, cyklister och fotgédngare. I policy for
hallbar utveckling foresprakas ett dkat hallbart resande, béttre folkhélsa, 6kad
trygghetskinsla och attraktiva stadsmiljoer. IVE slar fast att folkhélsan dr hogt
prioriterad nér Uppsala expanderar samt att fotgdngare och cyklister ska ha hog
framkomlighet och tillgdnglighet. Regionforbundet Uppsala ldn har tagit fram
inriktningsmal som stddjer ett kat regionalt cyklande.

Vid sidan av ovanstdende strategiska dokument pagar ett arbete med att ta fram
styrdokument® for arbetet med klimat- och miljéfragor i Uppsala. Dokumenten,
som é&r resultatet av ett samverkansprojekt mellan Uppsala kommun och
organisationer fran ndringslivet, myndigheter, universitet och foreningsliv, kan
komma att ha betydelse for malsdttningarna for cykeltrafik 1 Uppsala.
Dokumenten bor dirfor vagas in och beaktas nar denna Handlingsplan for arbetet
med cykeltrafik 1 Uppsala kommun uppdateras.

2 Styrdokumenten har arbetsnamnen Ekologisk hallbarhet — samlande ramverk for program och planer, och
Milj6- och klimatprogram 2013-2016



4. Cykling i Uppsala idag och i framtiden

Cykling i Uppsala

En fjdrdedel av resorna i Uppsala kommun gors med cykel. Det dr en hog andel.
I Sverige dr Uppsala en av de kommuner som har hogst andel cykelresor. Aven i
ett internationellt perspektiv ligger Uppsala bra till. I Danmark, Nederlanderna
och Tyskland finns dock stdder dir cykelns andel &r &nnu hogre.

Figur 2 visar fairdmedelsfordelningen for boende i Uppsala titort ar 2010. For
boende utanfor tdtorten dr cykelandelen betydligt ldgre, fran nagra fa procent i
Almunge, Gunsta med flera upp till 9 % for boende i Storvreta. Férdelningen ér
1 stort sett densamma som 2005 d& en motsvarande resvaneundersokning
genomfordes.

Figur 2 Fardmedelsférdelning fér boende i Uppsala tatort 2010

Figur 3, pa nista sida, visar fairdmedelsfordelningen i Uppsala kommun efter
sysselsittning. Den visar att cykeln &r det vanligaste fardmedlet for studerande
som gor fyra av tio resor med cykel. For forvarvsarbetande och pensiondrer ar
bilen det absolut viktigaste fairdmedlet, vilken anvénds for varannan resa.
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Figur 3 Fardmedelsférdelning efter sysselsattning i Uppsala kommun

Resultatet 1 figuren ovan bekriftas av fairdmedelsfordelningen efter dlder dir
drygt 40 % 1 gruppen 18-24 ar sdger att de anvédnder cykeln som fardmedel.
Fardmedelsfordelningen efter drende visar att cykeln ar sarskilt viktig for skol-
och arbetsresor. Cirka 40 % respektive 30 % av dessa resor gérs med cykeln.

Resvaneundersokningen saknar information om kombinationsresor, dvs. hur stor
del av kommunens kollektivtrafikanter som cyklar till och frén
stationen/héllplatsen. Istdllet rdknas hela denna resekombination som en
bussresa.

Potential for okad cykeltrafik

Mojligheterna att 6ka cykelanvandningen i Uppsala kommun &r goda. Drygt 75
% av alla resor som gors av boende i Uppsala tdtort ar kortare &n fem kilometer.
Detta ér ett avstand dér cykeln bedoms ha stora mojligheter att konkurrera med
andra fairdmedel. I Uppsala finns ménga malpunkter samlade inom ett relativt
litet avstand. Landskapet dr dessutom flackt och det finns en djupt rotad
cykelkultur i kommunen, till stor del beroende pa de ménga studenterna.

En majoritet av Uppsala kommuns invénare, cirka 150 000 personer, bor i
Uppsala tétort. Att investera i det centrala cykelvdgnétet dr darfor ett effektivt
satt att forbittra situationen for manga. Med det sagt dr det viktigt att inte
asidosdtta den regionala cykeltrafiken. Vid sidan av att erbjuda goda regionala
forbindelser som ansluter till det lokala nétet dr det viktigt att mdjliggora for
kombinationsresor mellan cykel och kollektivtrafik i titorter strax utanfor
Uppsala, likt Bilinge, Bjorklinge och Storvreta.
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I Stockholm gér utvecklingen mot allt langre cykelresor. Den genomsnittliga
resan for cykelpendlare ar idag cirka 9 km 1 Stockholm. I Uppsala dr ndrmare
95 % av alla resor som gors av de boende i titorten kortare dn 9 km. Av de
resor som gors av boende utanfor titorten dr cirka 50 % kortare dn 9 km.

Flera tdtorter i Uppsala kommun, déribland Bélinge, Danmarks by, Gunsta,
Lovstalot, Ramstalund, Skolsta, Storvreta, Vreta-Ytternds och Vénge, ligger
inom overkomligt cykelavstand fran Uppsala titort, dvs. inom ca 10-15 km. I
dessa titorter bor sammanlagt drygt 14 000 personer, varav cirka 6 500 i
Storvreta.’ Att 6ka den regionala cyklingen i kommunen, och att koppla samman
dessa titorter med det dvriga cykelvignitet, dr ddrmed en viktig del i1 arbetet for
fler cyklister. Det &r dven viktigt att forbéttra cykelmdjligheterna inom de mindre
titorterna. Dar bor fokus ligga pa tillgdngligheten till lokala mélpunkter sisom
skolor, butiker och kollektivtrafikhallplatser. Figur 4 nedan visar avstdnd 1
Uppsala fran Uppsala resecentrum.

_/

20 kilometer.

SRR Y Wy 7. 15 kilometer /

10 kilometer

7 Kilometer ..

5 kilomyter

i \’%}’/A- /' |

e

¥ \ {‘\ JIA \"

Figur 4 Avstand fran Uppsala resecentrum. Bla linjer visar befintligt vagnat och roéda linjer visar
féreslagna nya strackningar.

8 Statistikenheten, Kommunledningskontoret, Uppsala kommun (2012).
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Tabell 4-1 visar titorter inom olika avstdnd fran Uppsala resecentrum.

Tabell 4-1 Téatorter inom olika avstand fran Uppsala resecentrum

Avstand fran Uppsala Tatort Invanarantal*

resecentrum

5 km Uppsala tatort 152 700

10 km Danmarksby, Skolsta, Vreta-Ytternas 1400

15 km Bélinge, Gunsta, Lovstaltt, 12 600
Ramstalund, Storvreta, Vange

20 km Bjorklinge, Blackstalund, Gavsta, 6 200
Lanna, Vattholma

25 km Almunge, Jarlasa, Knutby, Laby, 2900
Skyttorp

Elcyklar mdjliggor for ldngre resor och tillgdng och efterfragan dkar snabbt
pa cykelmarknaden. I Holland &r var sjatte sald cykel en elcykel.

Det ar viktigt att cykelpolicyn inte bara tar hdnsyn till resandet som det ser ut
idag utan éven till de behov som kommer att uppsta i framtiden. I den senaste
oversiktsplanen, Oversiktsplan 2010, uppskattar Uppsala kommun att antalet
invanare 1 kommunen kommer att 6ka med ndrmare 40 000 till ar 2030.
Oversiktsplanen slér fast att en dvervigande majoritet av den nya befolkningen
bor lokaliseras till Uppsala titort och bedomer att det finns mdjligheter for
nirmare 25 000 nya bostider inom stadsviiven. Aven Almunge, Gunsta, Linna,
Storvreta och Vinge forvédntas véxa, liksom straket ldngs vdg 288 upp mot
Alunda. I dessa omraden utgor cykling for ndrvarande en mycket liten andel av
det totala resandet. En viktig utmaning for framtiden ar darfor att 6ka cyklandet
inom och till/frdn dessa omraden.

4 Statistikenheten, Kommunledningskontoret, Uppsala kommun (2012).
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Ambitionsnivaer for cykeltrafiken i Uppsala

Malséttningen for cykeltrafiken 1 Uppsala kommun é&r att andelen cykelresor ska
oka.” Hur stor denna okning ska vara ir inte faststillt. Nedan foljer en
beskrivning av olika alternativ for cykeltrafikens utveckling i kommunen.
Utvecklingen beror pa vilken ambitionsniva som viljs. I beskrivningen nedan
fors ett resonemang om vad som krévs for respektive ambitionsniva och vad det
innebér for Uppsala. Det bor papekas att oavsett vilken ambitionsniva som viljs
sa handlar det om stora satsningar for kommunen.

Ambitionsniva 1

Ambitionsniva 1 innebir att cykeltrafiken Okar i reella tal, men att dess andel 1
forhallande till andra firdmedel minskar, eller i bista fall ligger kvar pa samma
niva som tidigare. Detta scenario dr det som beskrivs som mest troligt i Uppsalas
oversiktsplan, Oversiktsplan 2010. Trots att scenariot innebér en viss minskning
av andelen cykelresor krévs stora insatser for att det ska uppfyllas. Detta eftersom
Uppsala kommun har som ambition att fordubbla andelen
kollektivtrafikresendrer till ar 2030. For att inte kollektivtrafikens andel ska dka
pa bekostnad av cykeltrafiken krivs omfattande atgédrder i cykelmiljon, sdsom
fysiska insatser och informations- och beteendepaverkande atgérder.

Ambitionsniva 1 innebdr att det sker en Overflyttning av resandeandelar i
Uppsala fran frémst biltrafik till kollektivtrafik. I dversiktsplanen beskrivs att
detta ska uppnas genom att biltrafiken begransas genom striktare parkering- och
hastighetsbegriansningar, i synnerhet i Uppsalas centrala delar medan gang, cykel
och kollektivtrafik prioriteras.

Ambitionsniva 2

Ambitionsniva 2 innebdr att andelen cykelresor i Uppsala dkar jaimfort med idag.
Detta scenario kriaver en kraftfull 6kning av investeringar i cykelatgérder jaimfort
med dagens niva. Som jdmforelse kan ndmnas Malmo dér andelen cykelresor har
okat fran 20 till 30 % under den senaste tioarsperioden. For att lyckas med det
har Malmo kraftigt 6kat sin cykelbudget. Kommunen investerar betydligt hogre
4n genomsnittet bland de undersdkta kommunerna® i Cykelfrimjandets
Kommunvelometer, och nédrmast fordubblade sin cykelbudget mellan 2011 och
2012.

Ambitionsniva 2 kréver att biltrafiken i Uppsala begrinsas patagligt till forman
for cykeltrafiken. Detta krdaver en stads- och trafikplanering som aktivt tar
stallning till cykeln och dess behov. Cyklister i Uppsala maste ges hog
framkomlighet och gena resvdgar samtidigt som biltrafiken hélls nere genom
parkeringsregleringar och ekonomiska styrmedel. Staden maste planeras utifran
en bebyggelse och lokalisering som gynnar géende, cyklister och
kollektivtrafikresendrer. Scenariot ar darmed forenligt med kommunens
malséttning om att fordubba andelen kollektivtrafikresenarer.

5 Cykelpolicy for Uppsala kommun (2012).

6  Uppsala deltog i Cykelframjandets Kommunvelometer ar 2010 och placerade sig da pa en genomsnittlig
niva vad galler investeringar i cykelatgarder sdsom infrastruktur och informationskampanjer.
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Ambitionsniva 3

Ambitionsniva 3 innebir att andelen cykelresor 1 Uppsala okar kraftigt jamfort
med idag. Detta scenario kriver kraftfulla atgérder i cykelmiljon liksom
omfattande insatser fOr att minska biltrafiken. Det krdvs en medveten
stadsplanering ddr cyklisternas behov och tillgdnglighet genomgaende
Overordnas biltrafiken 1 savdl Oversikts- som detaljplanering. Staden maste
fortdtas och vdxa indt for att mojliggora korta cykelavstand, och markytor maste
omfordelas fran biltrafik till gdng, cykel och kollektivtrafik. Bilparkeringar och
bilvigar maste frigoras till forman for andra verksamheter i en radie ut fran
Uppsalas stadskdrna pa ett par kilometer.

Ambitionsniva 3 krdver omfattande investeringar i cykelvignitet. Det krivs en
kraftfull utbyggnad av cykelbanor diar korfilt for biltrafik omvandlas till
snabbcykelvidgar. Som jamforelse kan ndmnas Képenhamn, vars malsittning for
cykeltrafiken &r att dess andel av arbetspendlingen ska oka till 50 %, som
bedomer att kostnaden for nya snabbcykelvagar i staden kommer att uppga till
cirka 900 miljoner DKR. Vidare krivs att biltrafiken begridnsas genom styrmedel
och regleringar, sdsom tridngselavgifter, parkeringsavgifter och bilfria zoner.

Ambitionsniva 3 innebér att persontrafiken i de centrala delarna av Uppsala
utgoérs av gang, cykel och kollektivtrafik. Biltrafiken i stadskdrnan utgors
Overviagande av varuleveranser, och gatuparkeringen &r kraftigt reducerad.
Scenariot ger ett bra underlag for kollektivtrafik och dr darmed forenligt med
malsattningen om en fordubbling av andelen kollektivtrafikresenirer.
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5. Malgrupper och prioriteringar

Prioriterade malgrupper

For att uppnd en okad andel cykelresor i Uppsala kommun krévs en riktad
satsning pa nedanstdende grupper. Mélet ar dock att forbattringarna ska komma
alla cyklister till godo.

m  Forvarvsarbetande
m  Studenter
m  Barn och skolungdom

Gruppen forvérvsarbetande utgdr en stor del av Uppsala kommuns befolkning.
Nérmare 75 % av alla Uppsalabor som dr mellan 20 och 64 &r hor till denna grupp
vilket motsvarar drygt 90 000 personer. Gruppen forvédrvsarbetande &r dessutom
den grupp som anvinder bilen mest frekvent. Att fa dessa personer att omprova
sitt resande, framst for arbetsresor men dven for tjdnsteresor, ar darfor avgorande
for mélet om en o0kad andel cykeltrafik i kommunen. Sarskilt viktigt &r att satsa
pa cykling till omraden diar manga arbetar, sisom Akademiska sjukhuset,
Uppsala universitet och Uppsala centrum.

Aven gruppen studenter utgdr en viktig malgrupp i Uppsala kommun. Uppsala
universitet och Sveriges lantbruksuniversitet har tillsammans cirka 30 000
studenter vilka utgdr en stor del av befolkningen i Uppsala. For gruppen
studenter ligger det grundldggande arbetet i att uppritthdlla den redan hoga
cykelanviandningen. Universitetsomraden och studentomraden dr darfor viktiga
malpunkter som bdr prioriteras.

Barn och skolungdom é&r en sérskilt viktig grupp eftersom deras resande paverkar
hela hushallet. Om de ges goda fOrutsdttningar att cykla till skola och
fritidsaktiviteter kan bilskjutsandet hallas nere. De ges ocksa goda vanor som de
tar med sig ndr de blir vuxna. Uppsala kommun har tagit fram ett barn- och
ungdomspolitiskt program for perioden 2010-2014. I programmet konstateras
bland annat att det ska vara enkelt for barn och ungdomar i kommunen att “’ta sig
till omrdden och platser for utbildning, lek, idrotts-, kultur- samt
fritidsaktiviteter”. I programmet faststdlls &ven att barn och ungdomar ska leva
utifran likvardiga villkor. For att leva upp till villkoren bor Uppsala kommun
systematisera sitt arbete med barn och ungdomars resor. Kommunen bor arbeta
aktivt med sdkra skolvdgar samt uppmuntra foréldrar till sma barn att cykla med
dem till skola och fritidsaktiviteter.

Dessa maélgrupper har olika forutsittningar for sitt resande, men &r inom
grupperna ocksa valdigt heterogena. Cykelpolicyn ska gynna den stora miangden
istéllet for bara ett fatal. For studenter vander sig policyn i forsta hand till dem
som redan cyklar. For forvirvsarbetande och barn och ungdomar vinder sig
policyn béde till dem som séllan eller aldrig cyklar och till dem som cyklar
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regelbundet. Syftet dr dirmed béade att fa personer som séllan eller aldrig cyklar
att omprdva sina resvanor och att fa personer som redan cyklar att fortsitta géra
det 1 ett langsiktigt perspektiv.

Vid sidan av ovanstdende malgrupper ar vintercyklister en viktig grupp att arbeta
med. I Uppsala ér antalet cyklister i februari knappt hélften s& manga som antalet
cyklister 1 maj. Det finns med andra ord en stor potential att Oka
cykelanvindningen under vinterhalvéret. Detta kan ske dels genom konkreta
drift- och underhallsatgirder och dels genom béttre information om de atgérder
som genomfors. Ett ytterligare sétt att 6ka andelen aret-runt-cyklister &r att
genomfora cykelkampanjer som uppmirksammar vintercykling och
vintercyklister. En 6kad cykelanvdndning under vinterhalvaret skulle dven
innebéra att kollektivtrafiken avlastas genom att belastningen over aret blir mer
jamn.

Effekter och nyttor av atgarder for olika malgrupper

Malgrupperna kriaver olika &tgirdsstrategier for att god effekt ska uppnés. For
forvéarvsarbetande krdvs en kombination av dtgirder for att deras bilresor ska
kunna Overforas till cykelresor. Det behdvs ett bra cykelvignit och god
cykelparkering i kombination med beteendepaverkande dtgirder. Enligt en studie
som CyCity har genomfort genom Dr Sonja Forward pa VTI, dr en
beteendepaverkande atgéird att kommunicera hur snabbt cyklister tar sig fram i
stader. For att potentiella cyklister ska kunna dvertygas maste budskapet vara
trovardigt, dvs. cykelvignaitet ska vara snabbt och smidigt, annars finns risk att
nyvarvade cyklister atergar till sitt gamla beteende. Mindre arbete behover ldggas
pa att Overtyga potentiella cyklister om cyklandets positiva effekter pa hilsa och
miljo, eftersom de redan #r vil medvetna om detta.” Om forvirvsarbetare borjar
cykla, uppstér hilsoeffekter som medfor en stor samhéllsekonomisk nytta.

For att upprétthalla den redan hoga cykelanviandningen for studenter krévs ett bra
cykelvagndt och goda cykelparkeringsmojligheter. De  forviantande
reseeffekterna av atgérder riktade mot denna malgrupp ar restidsvinster, 6kad
bekviamlighet och okad trafiksékerhet. Dessa effekter medfor i sin tur en stor
samhéllsekonomisk nytta. Det kan behdva goras en cost benefit-analys inom
detta omrade for att utvédrdera effekter och nyttor. For @ndamalet kan GC-kalk
anvindas.®

For att fa fler barn och skolungdomar att borja cykla krévs ett bra cykelvignét
och goda cykelparkeringsmdjligheter. Det krdvs dven beteendepaverkande
atgérder riktade bdde till barnen/skolungdomarna och till deras fordldrar. For
denna grupp dr det framst trygghet och sdkerhet som kinnetecknar ett bra
cykelviignit. Atgirder riktade mot denna malgrupp bidrar bade till ett okat
cyklande (vilket 1 sin tur ger goda hélsoeffekter) och till restidsvinster, 6kad

7 Cycity: Nyhetsbrev 5: oktober 2012. (Resultat fran delprojekt 7: Faktorer som paverkar val av cykeln och
sarskilt 'nya’ cyklister (DP7). Ingen rapport finns utgiven an, men nar den ar utgiven kommer den att kunna
laddas ner fran www.cycity.se/)

8  GC-kalk &r ett Excelbaserat verktyg for samhéllsekonomiska kalkyler fér gang- och cykelatgarder som
Trafikverket ager och forvaltar.
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bekviamlighet och 6kad trafiksidkerhet for dem som redan cyklar. Cykling framjar
aven ldrandet genom den fysiska aktiviteten.

Den samhéllsekonomiska nyttan av att satsa pa cykeltrafik ar kiand, &ven om
nyttans storlek varierar frén fall till fall. En svensk studie visar pd en
samhillsekonomisk nytta p4 3 kronor for varje investerad krona.’ Avgdrande
for hur stor nyttan blir dr antalet personer som berors av atgdrderna. Det ar
dérfor viktigt att prioritera atgérderna dar de gor storst nytta.

Prioriterade cykelstrak

Genomforandet av atgdrder i handlingsplanen maste prioriteras eftersom allt inte
kan goras samtidigt.

I arbetet med handlingsplanen har cykelvdgnitet i Uppsala delats in i ett
huvudcykelnédt och 6vrigt cykelndt. Huvudcykelnétet prioriteras hogre én det
ovriga cykelniitet och ska halla en hdgre standard. Aven inom huvudcykelnitet
maste prioriteringar goras. Darfor har ett antal prioriterade cykelstrak pekats ut
som ska halla en extra hog standard. Standarden for de olika cykelniten redovisas
i Bilaga 1.

De prioriterade cykelstraken ska prioriteras hogst nér atgérder genomfors och har
valts ut utifrén foljande faktorer:

Cykelfloden
Bebyggelseutveckling

Malpunkter - viktiga arbetsplatsomrdden och studentomraden
Koppling till det regionala cykelnétet

Koppling till Uppsala resecentrum

De strak som pekas ut dr sddana dar cykelflodena dr hoga och/eller dir
bebyggelseutvecklingen planeras att ge stora tillskott av resendrer. Strak som
anvéinds for arbetspendling och som knyter an till viktiga arbetsomraden och
bostadsomraden é&r sérskilt viktiga att arbeta med, liksom strak som kopplar
huvudcykelniitet till det regionala cykelnitet. Aven Uppsala resecentrum ir en
viktig malpunkt d& det mojliggdér for kombinationsresor med cykel och
kollektivtrafik.

Figur 5 pa nista sida visar de prioriterade cykelstraken i Uppsalas cykelvdgnit.

®  Naturvardsverket (2005) Den samhéllsekonomiska nyttan av cykeltrafikatgérder. Forbéttring av
beslutsunderlaget. Rapport 5456.
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Figur 5 Huvudcykelnat och prioriterade cykelstrak i Uppsalas cykelvagnat
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6. Inventering av huvudcykelnatet

Som en del i framtagandet av denna handlingsplan har Uppsala tétorts
huvudcykelnét inventerats under hosten 2012. Huvudcykelnitet utgdrs av de
viktigaste strdken och ldnkarna och dr stommen i kommunens omfattande
cykelnét. Totalt uppgar huvudcykelnétet till 186 km och bestar av cykelbanor,
cykelfilt i gata och i viss man dven cykling i blandtrafik.

Syftet med inventeringen har varit att fa en bild av standarden idag och vilka
atgérder som krévs for att uppnd en 6nskvérd standard.

Huvudcykelnitets strackor och korsningar har inventerats fran cykel med hjilp
av en framtagen inventeringsmall. Inventeringen har kompletterats med foton i
de fall dér brister har uppmirksammats. Huvudcykelnidtets strackor har
inventerats utifran faktorer som beldggning, malning, belysning, bredd,
separering av cykel och bil, separering av cykel och gdende och hastighet pa
intilliggande vdg. Korsningspunkterna har inventerats med avseende pa bland
annat korsningstyp, hastighetssékring, signaldetektering, hastighet pa korsande
vag och forekomst av kantsten.

Inventeringen har legat till grund for flera atgidrder som foOreslas i
handlingsplanen. Liknande inventeringar behdver goras kontinuerligt for att
sakerstélla att huvudcykelnétets standard haller en hog niva.
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7. Atgardsomraden

Uppsala har ett vil utbyggt cykelvignit, i synnerhet i titorten. For att locka fler
cyklister kravs dock att cykelvignétet utvecklas ytterligare. Standarden behdver
hojas inom ett flertal omraden och kompletteras med beteendepaverkansatgérder.
Det behovs god service for cyklister sdsom exempelvis parkeringar av hog
kvalitet, information om cykling, vigvisning och kartor. For att 6ka andelen
cyklister krivs ett tryggt, sikert, snabbt och bekvimt cykelvidgnit. Detta bor
planeras utifran ett strakperspektiv dér prioriterade cykelstrik atgéardas forst.

Enligt Riktlinjer for arbetet med cykeltrafik i Uppsala kommun ska arbetet
bedrivas inom foljande fem omraden:

Tryggt och sékert att cykla 1 Uppsala
Snabbt att cykla i Uppsala

Bekvamt att cykla i Uppsala
Beteendepaverkan

Uppfdljning av cykeltrafiken

Nedan foljer en genomgéng av respektive omrdde. De atgérder som beskrivs i
handlingsplanen ska genomforas sa langt det 4r mojligt. For avsteg fran
handlingsplanen krévs sérskilda skal.

Vid utformning av infrastruktur bér Trafikverkets och SKL:s handbok'® for GCM
anvéndas.

Under arbetet med Handlingsplan for arbetet med cykeltrafik i Uppsala kommun
har atgérder diskuterats som inte ingér 1 handlingsplanen. Som komplement till
denna har darfor en bruttolista tagits fram. Bruttolistan innehéller atgirder som
kan vara intressanta pd ldngre sikt, men som inte behandlas vidare i
Handlingsplanen.

Tryggt och sakert att cykla i Uppsala

Kaénslan av trygghet och sikerhet dr avgorande for cykelns attraktivitet. Att oka
den upplevda tryggheten och den faktiska trafiksdkerheten i cykelvédgnitet ar
déarfor mycket viktigt for att 6ka cyklandet.

For cyklister finns i huvudsak tva trafiksdkerhetsproblem - hoga hastigheter hos
den omgivande motortrafiken och singelolyckor. Insatser ska inriktas pa att skapa
en lugn trafikmiljo som bygger pa hinsyn. De oskyddade trafikanterna, i

10 SKL och Trafikverket (2010) GCM-handbok - Utformning, drift och underhall med géng-, cykel- och mopedtrafik i
fokus.
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synnerhet gdende, ska vara dimensionerande i de centrala delarna. Singelolyckor
minskas i forsta hand genom drift- och underhéllsatgérder.

Kénslan av trygghet ar ofta knuten till trafiksdkerhet, men dven till den upplevda
risken att drabbas av dverfall. Den sociala tryggheten ska dérfor alltid védgas in.
Insatser for okad trafiksdkerhet och trygghet ar sarskilt viktigt 1 omrdden dér barn
vistas.

mal
Fo6ljande mal ska gélla:

Mal for trafiksakerhet och trygghet

Inga cyklister ska dé i trafiken
Antalet svart skadade cyklister i trafiken ska minska

Den upplevda tryggheten i cykelvagnatet ska 6ka

Atgédrdsomréaden fér att géra det tryggt och sékert att cykla i Uppsala

Om en del av en resa fran A till B upplevs som otrygg kan det medfora att resan
inte blir av eller att den inte gors med cykel, &ven om végen i huvudsak &r trygg
och sdker. Det ar darfor viktigt att hela strak ses dver nir beslut tas om vilka
atgérder som ska genomforas.

Atgiardsomraden for att gora det tryggt och sikert att cykla i Uppsala

Ratt separering av cykel- och biltrafik
Sakra korsningar

Trygghet

Sakra skolvagar

Informationsinsatser for 6kad trafiksakerhet

Drift och underhéll &r ett viktigt omrade for en 6kad och sédker cykeltrafik. I
denna handlingsplan ingar det under Bekvdmt att cykla i Uppsala.

Raétt separering av cykel- och biltrafik

For att oka trafiksdkerheten och tryggheten for cyklister ska cykel- och biltrafik
separeras dd bilarnas hastighet Overstiger 30 km/h. Det dr den verkliga
hastigheten, inte den skyltade, som har betydelse. Pa gator dér bilarnas verkliga
hastighet &r ldgre an 30 km/h, och dér biltrafikflodena &r laga, kan cykling ske i
blandtrafik. Undantaget ar skolvdgar som alltid ska vara separerade fran
biltrafiken. Aven gator med hdga fordonsfldden och/eller ménga tunga fordon
ska forses med separerade cykelbanor.

Pa végar dér hastigheten ar mellan 30 och 40 km/h kan &ven cykelfalt anvandas
som separeringsform.
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Figur 6 Cykelbana i Uppsala

2+1-végar bor alltid forses med separata cykelbanor. Det ér viktigt att stidlla krav
pa Trafikverket att ta hdnsyn till cykeltrafik vid byggandet av sddana végar.

I blandtrafik kan situationen for cyklister goras sdkrare genom att gatan
omvandlas till en sé kallad cykelfartsgata. Detta ér ett effektivt sétt att ge cyklister
mer utrymme och kan bidra till att cykelvdgnédtet kopplas samman déir utrymme
saknas for separerade cykelbanor. Cykelfartsgator kan uppréttas med smé medel.
I sin enklaste form krivs endast vigmarken och symboler i vigbanan. Da gatorna
framst &r avsedda for cyklister bor kantstensparkering forbjudas.

Cykelfartsgator padminner om géngfartsgator med den enkla skillnaden att
cyklister har hogst prioritet. Det innebdr att ovriga trafikanter maste anpassa
sin hastighet till cykeltrafiken. Géende &r i allménhet hanvisade till
trottoarer. Cykelfartsgator dr ett relativt nytt koncept som vixer snabbt i
Europa. I Sverige har en cykelfartsgata inforts 1 Linkdping. Gatorna ar ett
bra sitt att marknadsfora cykling.

Uppsala kommun ska:

m  Anldgga cykelbanor pé gator i huvudcykelnétet dér bilarnas hastighet
overstiger 30 km/h

®m  Anldgga cykelfdlt pa gator i huvudcykelndtet dir bilarnas hastighet
overstiger 30 km/h, dock inte pa gator dér hastigheten Gverstiger 40
km/h

®m  Anldgga cykelbanor pa gator dir fordonsflodet dr hogt och/eller antalet
tunga fordon &r relativt stort oavsett hastighet
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m  Stilla krav pa Trafikverket att ta hinsyn till cykeltrafik vid byggandet av
2+1-vagar

Utreda mojligheten att infora cykelfartsgator i Uppsala

Inventera och separera skolvigar fran biltrafik, se nedan under Sdkra
skolvigar

I Bilaga 2 pekas de striackor ut dér cyklister ska separeras fran bilister. Dédr anges
dven prioriteringsordningen och kostnaden for detta.

Sékra korsningar

Samtliga korsningspunkter 1 Uppsala kommuns huvudcykelndt ska
hastighetssikras. De ska d@ven utformas sd att cyklister synligg6rs for biltrafiken.
Déar huvudcykelnitet korsar starkt trafikerade huvudgator ska refuger anldggas
som dr tillrdckligt breda for att rymma en cyklist som tar sig 6ver korsningen 1
flera steg.

Vid trafiksignaler ska cykelboxar'' anliggas, vilket ér en billig och effektiv
trafiksékerhetsdtgird for att minska risken for olyckor mellan cyklister och
hogersvingande fordon.

Figur 7 Cykelbox i signalreglerad korsning. Kalla: VGU (Vagar och Gators Utformning)

I de korsningar ddr de prioriterade cykelstraken korsar biltrafiken huvudgator ska
fargade cykelfdlt anldggas. I de korsningar ddr huvudgatan inte trafikeras av
stombussar ska viaggupp anldggas.

I de korsningar dér de prioriterade cykelstrdken korsar biltrafikens lokalnit ska
passagen for cyklister vara upphdjd. Den korsande lokalgatan ska forses med
vajningspliktsskyltar och hajtinder sé att bilisterna far védjningsplikt gentemot
cykeltrafiken.

" En cykelbox ar en yta fére en korsning med trafikljus som reserverats for cyklister. Det innebar att cyklister
ges mdjlighet att vanta pa gront ljus framfor biltrafiken. Se Figur 7.
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Figur 8 Upphojd passage i Lund
Uppsala kommun ska:

®m  Anldgga refuger ddr huvudcykelnétet korsar storre vigar
Anlagga cykelboxar i huvudcykelnétets signalreglerade korsningar

Anlédgga fargade cykelfdlt dér de prioriterade cykelstraken korsar
biltrafikens huvudgator

®m  Anldgga viggupp dér de prioriterade cykelstraken korsar biltrafikens
huvudgator och dér dessa inte trafikeras av stombussar

m  Hoja upp passagen for cyklister dir de prioriterade cykelstrdken korsar
biltrafikens lokalgator

I Bilaga 2 pekas de korsningar ut som ska hastighetssikras. Dir anges dven
prioriteringsordningen och kostnaden for detta.

Trygghet

Trygghetskdnslan for cyklister dr ofta knuten till trafiksdkerheten. Men &dven
ridslan for overfall kan leda till att man véljer att inte cykla. Utgangspunkten for
Uppsala kommun ska vara att huvudcykelnétet ar helt befriat frain morka tunnlar.
I storsta mojliga mén ska huvudcykelnétet d&ven vara befriat fran tatt buskage och
Odsliga passager. I vissa fall kan detta sté i konflikt med visionerna om ett gront
och gronskande Uppsala. Sddana avvigningar maste goras fran fall till fall.

Sikt och belysning har stor betydelse for trygghetskidnslan. God belysning ska
dérfor finnas ldngs alla strackor i huvudcykelnétet. De prioriterade cykelstraken
ska forses med sérskild gang- och cykelbelysning. Belysningen bor utgdras av
energieffektiva ljuskédllor. Kommunen bor dven utreda mdjligheterna att infora
ndrvarostyrd belysning.
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Att skilja cyklister fran biltrafik 1 plan kan 1 vissa fall vara en god
trafiksdkerhetslosning, men det dr viktigt att utforma tunnlar pa ett tryggt och
sakert sitt. Genomsikten méste vara god, utan doda vinklar, liksom belysningen.
Viggar och tak ska vara ljusa och tunneldelen ska goras sa dppen som majligt.
Vidare méste anslutande géng- och cykelviagar ha mjuka radier och god sikt for
att undvika konflikter med andra trafikanter.

Kénslan av trygghet Okar i ndrvaron av andra cyklister och fotgidngare.
Cykelvigar bor darfor lokaliseras till gator och omrdden diar manga ror sig. [ de
fall diar cykelvdgen gir genom otrygga omraden bor det finnas alternativa
fardvégar.

Uppsala kommun ska:

m  Sikerstilla att samtliga striackor i huvudcykelnétet ar forsedda med god
och energieffektiv belysning, gdrna nirvarostyrd

®m  Anlédgga sdrskild ging- och cykelbelysning ldngs samtliga strackor i de
prioriterade cykelstraken. Belysningen ska vara energieffektiv och gédrna
nérvarostyrd

m  Sikerstélla att samtliga tunnlar i cykelvdgnétet ar forsedda med god och
energieffektiv belysning

I Bilaga 2 pekas de striackor ut som ska forses med GC-belysning respektive
gatubelysning. Dér anges dven prioriteringsordningen och kostnaden for detta.

Sékra skolvagar

Insatser for 6kad trafiksdkerhet och trygghet ar sérskilt viktigt i omraden dar barn
vistas. Att forbattra sakerheten pa skolvagar, och pa vagar till lek, idrotts-, kultur-
och fritidsaktiviteter, har dérfor hog prioritet. Skolvédgar ska alltid forses med
cykelbanor. Hastighetsgransen for biltrafiken ska vara hogst 30 km/h dér barn
korsar trafikerade vigar. Med skolvégar avses hir de vigar nirmast skolan som
barnen oftast anvénder under sin cykelresa.

Vid sidan av fysiska dtgirder i trafikmiljon finns mdjligheter att 6ka sékerheten
vid skolor genom informationskampanjer. Uppsala kommun ska initiera ett mer
systematiskt arbete med sdkra skolvéigar. Arbetet ska involvera kommunens
grundskolor och bedrivas kontinuerligt. Savil den fysiska miljon kring skolorna
som information och beteendepaverkan gentemot fordldrar och elever ska inga.

Uppsala kommun ska:

m Inventera och anldgga cykelbanor pa skolvigar
m  Sikerstilla att korsningar pé skolvdgar dr hastighetssékrade till 30 km/h
m [nitiera ett mer systematiskt arbete med sékra skolvagar

I Bilaga 2 beskrivs prioriteringsordningen for arbetet med beteendepaverkande
atgérder. Ddr anges dven kostnader for detta.
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Informationsinsatser fér 6kad trafiksékerhet

Okad hjidlmanvindning ér en viktig forutsittning for att minska antalet skadade
cyklister. For att uppnd det krdvs riktade informationskampanjer. Sadana
kampanjer kan med fordel kombineras med kampanjer for 6kad regelefterlevnad
och okad anvédndning av reflexer och cykellysen. Uppsala kommun ska &ven
genomfora informationskampanjer i syfte att fa fler cyklister att cykla under
vinterhalvaret. Exempelvis genom att informera om de underhéllsdtgidrder som
vidtas 1 cykelvégnétet och nyttoeffekterna av anviandning av dubbdéck.

Det ar viktigt att informationsinsatserna genomfors pé ett pedagogiskt sétt som
inte skrimmer folk frén att cykla. Kampanjerna ska tydligt informera om hjalm-
och lysanvindning och dess inverkan pd trafiksékerhet, men lika viktigt &r att
uppmuntra till 6kad cykling och att tydliggdra hur mycket kommunen uppskattar
Uppsalas cyklister, och dérfor dr ridda om dem.

Informationskampanjerna kan genomforas tillsammans med Cykelfrimjandet
som har en aktiv krets i Uppsala.

Uppsala kommun ska:

®m  Genomfora informationskampanjer for 6kad anvdndning av cykelhjilm,
cykellysen, reflexer etc.

m  Genomfora informationskampanjer for okad regelefterlevnad
Genomfora informationskampanjer for 6kad och sikrare vintercykling
Initiera ett samarbete med Cykelframjandets Uppsalakrets

I Bilaga 2 beskrivs prioriteringsordningen for arbetet med informationsinsatser.
Dar anges dven kostnader for detta.

Uppféljningsmal for att géra det tryggt och sékert att cykla

®m  Andel sikra korsningar 1 huvudcykelnétet

m  Andel sdkra cykelvdgar (dvs. cykelvégar separerad fran biltrafik dér
biltrafikens verkliga hastighet overstiger 30 km/h eller cykling sker pa
véagar med lagt biltrafikflode)

®m  Antal genomforda projekt med sékra skolvagar
Andel elever som cyklar till respektive skola
Andel cyklister som bér hjalm

Snabbt att cykla i Uppsala

Den relativa attraktiviteten mellan olika firdmedel har stor betydelse for valet av
fardsitt. Restiden &r en avgdrande faktor. Atgirder som syftar till hogre hastighet
och kortare avstand for cyklister ar darfor viktiga for att 6ka andelen cykelresor
1 Uppsala.

Vid planering ska hiansyn alltid tas till restiden for cykel jamfort med andra
fardmedel. For att minska restiden for cyklister méste cykeln ges utrymme, savél
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i planering som i den fysiska utformningen av infrastruktur. Atgérder som
forbéttrar restiden for cyklister jimfort med andra fairdmedel ska efterstrévas.

Cyklister ar kinsliga for omvégar. Cykelviagnitet i Uppsala ska dérfor vara
direkt, ssmmanhéingande och utan avbrott. Sarskilt viktigt ar att cykelvédgar inte
uppfattas som ldngre dn motsvarande bilvégar.

Mmal

Foljande mél ska gélla:

Mal for snabbt att cykla i Uppsala

Tillgangligheten och framkomligheten for cykeltrafiken ska 6ka

Restidskvoten cykel/bil ska minska i viktiga relationer

Atgédrdsomréden fér att géra det snabbt att cykla i Uppsala

Att det upplevs som snabbt att cykla och att restiden jamfort med bil dr god har
sarskilt stor betydelse i huvudcykelnétet.

Atgirdsomraden for att géra det snabbt att cykla i Uppsala

Ett sammanhangande och gent cykelvagnat utan avbrott
Trafiksignaler anpassade for cyklister
Separering av gaende och cyklister

Tillrackligt breda cykelbanor

Snabbcykelvagar

Ett sammanhéngande och gent cykelvdgnét utan avbrott

Cyklister dr kédnsliga for omvégar. Att utforma cykelvégar rakt och utan avbrott
ar darfor viktigt for att oka cykeltrafiken. Avbrott i cykelstrdken ska inte
accepteras nagonstans och det ska alltid vara tydligt var cykelstrdken gér.

Sarskilt viktigt dr att cykelvdgar inte uppfattas som lidngre &n motsvarande
bilvégar. Ett sétt att undersoka detta dr att berdkna genhetskvoten mellan viktiga
punkter som skolor, arbetsplatser och butiker. Genhetskvoten dr cykelvignitets
langd dividerat med fagelvigen och bor alltid berdknas ndr nya omraden
planeras. Kvoten for cykeltrafiken ska dé helst inte overstiga 1,25.

Ett ytterligare sitt att utvirdera cykelvignitet &r att berdkna restidskvoten mellan
cykeltrafik och biltrafik. Restidskvoten beréknas genom att dividera restiden for
cykeltrafiken med restiden for biltrafiken. Denna kvot bor alltid berdknas nér nya
omraden planeras. For att cykeln ska kunna utgdra ett attraktivt firdmedelsval
bor restidskvoten inte dverstiga 1,5.

For att uppnd ett mer sammanhdngande huvudcykelndt har ett antal
kompletterande lédnkar pekats ut dir nya cykelbanor behdver anldggas, se Figur
9 nedan. De nya stréken dr dels utpekade utmed det befintliga gatunétet, och dels
dér befintlig infrastruktur saknas. I Figur 9 anges édven inom vilken tidshorisont
som lankarna ska atgéirdas.
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Figur 9 Nya lankar for ett sammanhangande cykelvagnat

Kartan i Figur 9 utgar frin Uppsalas &versiktsplan, Oversiktsplan 2010, dér flera
av de utpekade ldnkarna lyfts fram som viktiga for att skapa ett mer
sammanhdngande huvudcykelnit. Dessutom har gator dér kantstensparkering
kan tas bort till forman for cykelbanor, cykelfilt och cykling i blandtrafik
studerats och vigts in. I Figur 10 pé nésta sida pekas dessa gator ut, i figuren
anges dven inom vilken tidshorisont som gatorna ska atgirdas.
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Figur 10 Gator dar kantstensparkering kan tas bort till forman for cykeltrafik

For att uppna ett sammanhéngande och gent cykelvédgnat krivs insatser dven i
det regionala cykelviagnitet. Under varen 2012 arbetade Uppsala kommun fram
en atgirdsplan for det regionala cyklandet i Uppsala. Arbetet genomfordes
tillsammans med Regionalforbundet Uppsala 1dn och resulterade 1 ett forslag till
ett regionalt cykelvédgnit. En viktig utmaning for cykeltrafiken 1 Uppsala ar att
integrera det regionala ndtet med det lokala cykelvédgndtet i Uppsala tétort.
Sarskilt viktigt ar att koppla samman tdtorter som ligger inom &verkomligt
cykelavstand frdn Uppsala centrum, dvs. inom ca 10-15 km, samt titorter som
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ligger 1 band. Det dr dven viktigt att ansluta framtida exploateringsomraden och
se till kommande behov.

Uppsala kommun ska:

m  Berikna genhetskvoten for cykeltrafik ndr nya omraden planeras
m  Berikna restidskvoten for cykel/bil ndr nya omraden planeras

m  Atgirda felande linkar och otydligheter i huvudcykelnitet
|

Ytterligare studera hur cykelvégar kan goras genare och kopplingar
mellan omraden forbattras

m  Utreda vilka kanstensparkeringar som &r lampliga att ta bort till forman
for cykelbanor, cykelfilt eller cykling i korbana

m  Se dver det regionala cykelnitet och samordna det med huvudcykelnétet

I Bilaga 2 anges prioriteringsordningen for arbetet med kompletterande lénkar 1
cykelvignitet samt kantstensparkering.

Trafiksignaler anpassade for cyklister

Ett tiotal korsningar i Uppsala kommuns huvudcykelnédt dr forsedda med
cykeldetektering, dvs. de registrerar ankommande cyklister som ddrmed inte
behover trycka pd en knapp. Ambitionen &r att dven Gvriga signalreglerade
korsningar ska forses med cykeldetektering. '

Ett ytterligare sétt att minska restiden for cyklister dr att ge cykeltrafiken gron
vag 1 signaler. Idag ér trafikljusen 1 Uppsala dimensionerade for biltrafik vilket
innebdr att cyklister i praktiken far rod vég istéllet for gron. Genom att anpassa
grontiderna till cykeltrafiken dstadkoms inte bara kortare restider for cyklisterna
utan dven en lugnare trafikmiljo.

Ett alternativ till gron vag dr att uppritta nedrdkningsanordningar som visar
antalet sekunder som &terstar till ndsta gronljus. Signalreglerade korsningar bor
aven forses med cykelvénlig knapptryckning som gor att cyklister inte behdver
kliva ner frén cykeln.

Uppsala kommun har forsett huvudcykelnitets signalreglerade korsningar med
indtvdanda cykelsignaler som uppmérksammar vénstersvingande bilister pa
korsande cykeltrafik. Kommunen ska fortsitta med detta nir nya korsningar
uppréttas.

Uppsala kommun ska:

m Inventera och atgérda korsningar i huvudcykelndtet som ar ldmpliga for
cykeldetektering

m Inventera och atgérda korsningar i huvudcykelndtet som ska forses med
gron vag och nedridkningsanordningar

2 | vissa fall lampar det sig inte med cykeldetektering i korsningar, t ex i korsningar dar manga cyklister svanger
av innan de passerar vagen. Samtliga korsningar bér dock utredas med avseende pa detektering.
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I Bilaga 2 pekas de korsningar ut 1 huvudcykelnétet som saknar cykeldetektering.
Dir anges &dven prioriteringsordningen och kostnader for arbetet med
trafiksignaler. Kostnaden for cykeldetektering avser bara de i huvudcykelnétet.

Separering av gaende och cyklister

Att separera cyklister och gaende ar viktigt inte bara ur trafiksdkerhetssynpunkt
utan dven ur ett restidsperspektiv. Detta eftersom separerade gang- och
cykelbanor mojliggor hogre hastigheter. I den remissrunda med allménheten som
genomfordes i Uppsala under hosten 2012 lyftes separering av cyklister och
gdende fram som en av de viktigaste atgirderna att arbeta med. Aven vid
medborgarmdtet som holls 1 samband med remissrundan lyftes separering fram
som en viktig atgard.

Cykelbanorna utmed de prioriterade cykelstraken ska vara separerade. Det kan
innebéra att de ocksa behover breddas. Vid busshallplatser ska cykelbanan ledas
pd baksidan av hallplatsen. Aven huvudcykelnitets cykelbanor ska vara
separerade, med vissa avvégningar utifrdn vad som ar realistiskt att genomfora i
befintligt nit. Vid nybyggnation ska alla gdng- och cykelbanor vara separerade
dér det anses vara lampligt. Det gélle dven det 6vriga cykelnitet.

Cyklister och giende bor skiljas 4t genom skyltar och malningar i vigbanan.'®

Ytterligare sétt att skilja trafikslagen 4t &r att anvédnda olika beldggningar, asfalt
pa cykelbana och betongplatta pa gdngbana, alternativt fargséttningar. I centrala
Uppsala dr malning inte tillrackligt for att separera cyklister och gdende. Dér bor
beldggningen pd gang- och cykelbanan vara av olika slag. Detta ska alltid gélla
vid nybyggnation.

Figur 11 Separering av gadende och cyklister i Uppsala

3 Endast en vit linje racker inte alltid for synskadade som behdver taktil ledning. En upphdjd linje kan i vissa
fall vara ett lampligt alternativ.
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Vid tunnlar ska géende och cyklister separeras genom savél malning i vigbanan
som genom skyltning pa tunneltaket och vid sidan av cykelbanan. Malningen ska
borja minst 20 meter fore tunnelns Gppning.

I de centrala delarna av Uppsala, ddr manga fardslag samsas pa en begriansad yta,
ska insatser inriktas pa att skapa en lugn trafikmiljo som bygger pd hdnsyn. De
svagaste trafikantgrupperna ska vara dimensionerande, vilket innebér att dven
cyklisterna behover sakta ned av hénsyn till gdende. Utformning av gaturummet
spelar i detta avseende en viktig roll och ska stodja det 6nskade beteendet.

Uppsala kommun ska:

Atgirda strickor dér separering av gdende och cyklister saknas

Atgirda striickor dér separeringen av gdende och cyklister finns men
maste tydliggoras med mélning, beldggning och/eller skyltning

m  Se 6ver behovet av ytterligare separering av gdende och cyklister i
huvudcykelnétet for att skapa ett mer sammanhéngande cykelviagnét

m  Se dver behovet av separering av gdende och cyklister i sirskilda
punkter, exempelvis platser med manga gaende

m  Atgiirda konfliktpunkter dir cykelbanan gar framfor vintomraden vid
busshallplatser

m  Atgirda tunnlar med otillriicklig separering av gdende och cyklister

I Bilaga 2 pekas strickor och tunnlar ut huvudcykelnétet dér cyklister ska
separeras fran gdende. I bilagan pekas dven strackor i huvudcykelnitet ut som
enkelt kan separeras (dvs. gang- och cykelbanor vars bredd overstiger 3 meter
och som kan separeras utan att vigbanan forst breddas). I Bilaga 2 anges dven
prioriteringsordningen och kostnaden for arbetet med separering.

Tillréckligt breda cykelbanor

For att det ska gd snabbt och vara bekviamt att cykla maste cykelbanorna vara
tillrackligt breda. Hur breda cykelbanorna ska vara beror pa cykelflodet och om
ghende forekommer. Aven kantstensparkeringar och eventuella skyddszoner har
betydelse for bredden.

I GCM-handboken'* rekommenderas foljande bredder for gng- och cykelbanor.

Tabell 7-1 Rekommenderade bredder for gang- och cykelbanor

Litet cykelflode Stort cykelflode
Separerad enkelriktad cykelbana Gangbana: 1,8 m Gangbana: 1,8 m

Cykelbana: 1,6 m Cykelbana: 2,0 m
Separerad dubbelriktad cykelbana Gangbana: 1,8 m Gangbana: 1,8 m

Cykelbana: 2,25 m Cykelbana: >2,5m

Dessa bredder ska i storsta mojliga mén uppfyllas i de prioriterade cykelstrdken,
med vissa avvégningar utifrdn vad som é&r realistiskt att genomfora i befintligt
nit. [ huvudcykelnitet ska de smalaste strackorna atgiardas med breddning. Dessa

4 SKL och Trafikverket (2010) GCM-handbok - Utformning, drift och underhall med géng-, cykel- och mopedtrafik i
fokus.
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finns utpekade i1 Bilaga 2. Vid nybyggnation ska de rekommenderade bredderna
uppfyllas i de prioriterade cykelstraken och i huvudcykelnitet.

Breda cykelbanor dr viktigt dven ur ett drift- och underhéllsperspektiv. For
manga arbetsfordon, sdsom snordjningsfordon, adr bredden pa cykelbanan
avgorande for framkomligheten och effektiviteten.

Uppsala kommun ska:
m Atgirda cykelbanor som #r i behov av breddning

I Bilaga 2 pekas de strackor ut som é&r i behov av breddning. Dir anges dven
prioriteringsordningen och kostnaden for bredda dessa.

Snabbcykelvédgar

En av de viktigaste aspekterna vid valet av fairdmedel ar restiden. Det far helt
enkelt inte ta for lang tid att cykla i forhallande till andra fairdmedel. I Europa har
man lédnge arbetat med olika typer av sa kallade snabbcykelvidgar och flera
svenska stdder dr nu pa gang. Utdver att snabbcykelvigars syfte dr att erbjuda
gena kopplingar och korta restider etc., fungerar de 4ven som marknadsforing av
cykeltrafik. En uppford snabbcykelvdg indikerar att kommunen prioriterar
cyklister, dessutom far snabbcykelvigarna ofta en egen design och formsprak
vilket enkelt kan marknadsforas i cykelkartor och vid véigvisning.

Figur 12 Cycle superhighway i London med linjekarta for cykelvagnatet
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Kart barn har méanga namn. Cycle superhighway (Storbritannien),
Fietssnelweg (Nederldnderna), Supercykelstier (Danmark), Motorvég for
cyklister, Velostrada...

Det overgripande maélet for Supercykelstierna i Kopenhamn ar att hoja
nivin pa cykelinfrastrukturen och linka samman kommunerna inom
regionen. Med dessa vill man skapa innovativa 16sningar for cyklister som
viljer att pendla lédngre strickor. Det finns fyra kvalitetsmél for
Supercykelstierna: tillgédnglighet, framkomlighet, komfort samt sékerhet
och trygghet. Cyklisten ska kunna forvénta sig samma hdga standard fran
A till B. Supercykelstier dr ocksa ett sétt att marknadsfora cykling och locka
nya anvindare. '

Snabbcykelvdgar dr cykelvigar med mycket god framkomlighet och utan
onddiga stopp och omvigar. De ska vara vél underhéllna och ha god beldggning,
avrinning, védgvisning och belysning. Cyklister pad snabbcykelvédgar ska vara
prioriterade och ha foretrdde gentemot biltrafiken vid alla Overfarter.
Snabbcykelvédgar ska vara tydligt separerade fran gdende och mgjliggora for
hdga hastigheter lings hela striickan, minst 25 km/h.'® Vidare ska cykelvigarna
vara enkelriktade, gdrna med omkorningsfil, och minst tre meter breda. De ska
erbjuda god service utmed strickan, sdsom offentliga cykelpumpar och
servicestationer. Lutningen bor inte overstiga 4 %.

Uppsala kommun ska genomfora ett pilotprojekt med en snabbcykelvég.
Snabbcykelvigen foreslds gd mellan Valsdtra och Uppsala resecentrum via
Vardsatravagen och Dag Hammarskjolds vég, se karta i Bilaga 2. Strackan tacker
manga boende samt ett stort antal arbetsplatser, universitetslokaler, Akademiska
sjukhuset, Studenternas idrottsplats och Stadstradgérden. Utmed det foreslagna
straket kommer ny bebyggelse att tillkomma och det &r viktigt att
snabbcykelviagen integreras i stadsmiljon pa ett attraktivt sitt. Forslaget till
strdckning har dock inte undersokts 1 detalj inom ramen for arbetet med denna
handlingsplan. Arbetet med snabbcykelvig har hog prioritet och ska genomforas
pa kort sikt.

I det tidiga planeringsskedet som Uppsala befinner sig i dr det svart att uppskatta
vilka exakta effekter snabbcykelvigen kommer att fa. En detaljerad forstudie
behover goras for att klarldgga kostnader, geografiska och planeringsméssiga
svérigheter etc., samt de potentiella nyttorna av satsningen.

Uppsala kommun ska:
m  Genomfora ett pilotprojekt med en snabbcykelvig

I Bilaga 2 pekas den foOreslagna snabbcykelvdgen ut. Dir anges dven
prioriteringsordningen for denna.

5 TOI, Transportekonomiska institutet i Norge, férordar att snabbcykelvagar ska vara dimensionerade for
hastigheter pa 25-35 km/h utifran en kartlaggning av snabbcykelvagar i Australien, Danmark,
Nederlanderna, Norge, Polen, Tyskland och USA.

6 Fra god til verdens bedste — Kebenhavns cykelstrategi 2011-2025
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Uppféljningsmal for att géra det snabbt att cykla

®m  Andel av huvudcykelvignitet dar gdende och cyklister separeras
m  Restidskvot i utvalda relationer
m  Restidskvot for nybyggda omraden

Bekvamt att cykla i Uppsala

Bekvamligheten i cykeltrafiken avgoérs till stor del av standarden pa
cykelvédgarna. Cykling ska vara bekvamt aret runt.

Hela resan ska fungera - frdn det att man bestimmer sig for att resa och vill fa
reda pa den bésta vigen, till att cykeln parkeras vid malpunkten. Det ska finnas
god tillgang till cykelparkeringsplatser av bra kvalitet ndra alla viktiga
malpunkter. Cykel och kollektivtrafik ska kunna kombineras pa ett enkelt sétt.
Tillgang till bra information om cykel- och kombinationsresor samt tillgang till
cykelparkeringsplatser vid kollektivtrafikhallplatser och andra malpunkter, &r
viktiga verktyg for att 6ka bekvimligheten for Uppsalas cyklister.

Det ska finnas lattillgdnglig information for cyklister. Det innebér bland annat att
det ska finnas vdgvisning som underléttar orienterbarheten och som mojliggor
for cyklister att hitta ritt strak och lankar. Information om cykling och cykelvagar
ska finnas tillgingligt i flera format, exempelvis pa tryckta cykelkartor och pa
kommunens hemsida.

mal
Foljande mél ska gélla:

Mal for bekvamt att cykla

Det ska vara bekvamt och attraktivt att cykla i Uppsala

Det ska vara enkelt att anvanda cykeln for att transportera sig hela eller delar av resan

Atgédrdsomréden for att géra det bekvdamt att cykla i Uppsala

Hela cykelvédgndtet i Uppsala ska upplevas som bekvamt att cykla i. Hogst
prioritet ska huvudcykelnitet ha.

Atgiardsomraden for att gora det bekvamt att cykla i Uppsala

Cykelparkering

Drift och underhall samt belaggning
Vintervaghallining

Cykling vid vagarbeten

Vagvisning

Service for cyklister
Lanecykelsystem

Cykel och kollektivtrafik
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Cykelparkering

Cykelparkering ar en mycket viktig del i att hela resan skall fungera. Sarskilt
viktigt ar cykelparkering vid kollektivtrafikhéllplatser och strategiska
malpunkter, sdsom arbetsplatsomréden, skolor, universitetslokaler och handel
etc. Mer information om cykelparkeringar och hur dessa bor utformas finns att
ldsa i Uppsalas parkeringspolicy och handlingsplan for parkering'’. 1 denna
framhélls exempelvis vikten av att placera cykelparkeringar i direkt anslutning
till mélpunkten sa att avstindet mellan parkering och mélpunkt blir s& kort som
mojligt. I parkeringspolicyn understryks dven att 1angtidsparkeringar for cykel
bor erbjuda véder- och vindskydd samt lasbarhet och, i vissa fall, dvervakning.

Drift och underhall samt belédggning

Beldggningen pa vigbanan ér viktig inte bara ur bekvidmlighetssynpunkt utan
dven ur ett trafiksdkerhetsperspektiv. En stor del av cykelolyckorna i Uppsala ér
singelolyckor.'® Studier visar att dessa ofta kan hirledas till brister i
beldggningen, sdsom ojamnheter, potthal och kantstenar.'’

Cykelvigarna i Uppsalas huvudcykelnét ska vara belagda med asfalt. Beldggning
och malning ska ses Over arligen och baserat pd Gversynen ska &tgirder
genomforas.

Uppsala kommun ska:

Asfaltera de cykelvdgar i huvudcykelnitet som saknar asfalt
Inventera beldggning och mélning 1 huvudcykelnitet drligen

m  Forbéttra malningen av separeringslinjer och cykelmyror (dvs. malade
cykelsymboler i viagbanan) dér sa behdvs

Atgiirda storre beliggningsproblem
Atgirda kantstenar i korsningar

I Bilaga 2 pekas de striackor ut som é&r i behov av asfalt och béttre malning. Dér
pekas ocksé platser och korsningar ut dir belaggningen maste atgdrdas och dar
kantstenar maste avfasas. I Bilaga 2 anges dven prioriteringsordningen och
kostnaden for dtgirderna.

Vintervéghallning

I Uppsala minskar cykelanvédndningen kraftigt under vinterhalvaret. Matningar
visar att antalet cyklister i februari &r mindre &n hélften s& manga som antalet
cyklister i maj. Vid det medborgarméte som holls i Uppsala under hosten 2012
lyfte minga av deltagarna fram vintervdghallning som den viktigaste atgérden
for arbetet med cykeltrafik i kommunen. Detta var dven ndgot som kom framgick
av de synpunkter som skickades till kommunen i samband med remissrundan
med allménheten.

7 Uppsalas parkeringspolicy och handlingsplan for parkering hade inte publicerats nar denna handlingsplan
togs fram.

8 STRADA (2009-2011)
9 VTI (2009). Tema cykel — skadade cyklister
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Vintervdghéllningen har stor betydelse for antalet vintercyklister. Studier
visar att snordjning och halkbekdmpning har potential att 6ka andelen
vintercyklister med nirmare 20 %.%° Enkiitundersdkningar frdn Luled och
Linkdping visar pa dnnu storre effekter da mer dn var tredje tillfragad angav
att béttre vintervighéallning skulle fa dem att cykla oftare. Liknande studier
har genomforts i Helsingborg, Jonkdping och Orebro. Av dessa framgér att
halt viglag och sno ar de fridmsta orsakerna till att byta fran cykel till bil
eller buss. Vidret ses i allmdnhet som ett mindre problem.?!

Det finns goda mojligheter att 6ka cyklingen under vinterhalvéret i Uppsala, men
for att lyckas med det maste skotseln av cykelvdgar vara av sddan standard att
det mojliggor for trafikséker cykling under hela aret. P& kort sikt ska kommunen
arbeta aktivt med informationsinsatser, utbildning av entreprendrer och
uppfoljning av avtal.

En farsk svensk rapport fran VTI visar att kostnaden for olyckor relaterade
till is- och snovdglag for gaende &r hogre dn kostnaderna for
vintervighallning.?? Rapporten visar att skadekostnaderna #r drygt fyra
ganger hogre én vintervaghallningskostnaderna. Ur ett samhéllsekonomiskt
perspektiv dr det alltsa 16nsamt att investera i resurser for vintervaghallning
for gdende.

En amerikansk studie fran 2012 visar att antalet dodsfall relaterade till
hjéartkérlsjukdomar 6kar med mellan 26 % och 36 % under vintern jamfort
med sommaren.”® En viktig orsak #dr minskad motion. I rapporten
framkommer att det dr svart att fi sommarcyklister att ersétta cyklingen med
andra motionsformer. Ett effektivt sétt att minska risken for
hjartkérlsjukdomar ar dérfor att 6ka andelen vintercyklister vilket i sin tur
kréver plogade och isfria cykelvégar.

Det ar viktigt att de som utfor vinterviaghéllningen ar utbildade och har en god
forstaelse for cyklisternas behov. Ménga av de synpunkter som kom in i samband
med medborgardialogen i Uppsala handlade om vintervdghallning och dess
betydelse for cykeltrafiken. Exempel pa faktorer som lyftes fram som viktiga var
att vigbanan plogas hela vigen ner till markytan, att snovallar och isiga spér
forslas bort och avldgsnas, att cykelparkeringar skottas fria frdn sno och att sand
sopas bort pd véren. Flera personer lyfte d4ven fram vikten av att samordna
snordjningen av bilvdgnitet och cykelvignitet, sa att inte snon fran bilvdgarna
plogas upp pa cykelbanorna.

En viktig del i arbetet med vintervighallning i Uppsala ér att teckna bra avtal
med de entreprendrer som utfor arbetet. Avtalen bor f6ljas upp och dokumenteras
kontinuerligt. I Uppsala kommuns handbok for snérdjning pa cykelvigar bor

20 Trafikverket (2012). Steg 1 och 2 — atgérder fér 6kat cyklande

21 VTI(2002). Fardmedelsval vintertid

22 VTI(2012). Skadade fotgéngare - kostnad for fotgangarskador jamfért med vintervaghaliningskostnader

28 gchwartz et al (2012). Heart-related deaths increase in winter regardless of climate
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detta utgéra en visentlig del. Dar bor dven vikten av samordning mellan
vintervighdllningen av det kommunala och statliga vignitet lyftas fram, sa att
inte sndvallar 1dmnas kvar vid granszonen mellan kommunala och statliga vigar.

For att tydliggora for anvindarna vad som géller bor kommunen stélla krav pa
entreprendrerna att snéréjningen och halkbekdmpningen ska vara avslutad till
klockan 06.00 och 15.00 d4 ménniskor tar sig till/frén arbete, skola etc. D4 bor
dven de snovallar som riskerar att bildas 1 dvergdngen mellan cykelbanor och
bilvdgar vara undanrojda.

I framtiden kommer de som arbetar med drift och underhall av cykelvigar 1
Uppsala att undervisas i cykelfragor. Det dr mycket viktigt att dessa far en god
forstaelse for cyklisternas behov. Det dr ocksd viktigt att allménheten far
kdnnedom om att denna utbildning ges.

Uppsala kommun har en kanal for felanmélan pa sin hemsida. I framtiden bor
kanalen kompletteras med en applikation for mobiltelefoner som mdjliggor for
anviandarna att fotografera pa plats och skicka in synpunkter. Kommunen bor
dven redovisa de synpunkter som kommer in i en lista p& hemsidan samt uppritta
en lista med vanligt forekommande frégor, sa kallade FAQ. Det ar dven viktigt
att samtliga synpunkter som kommer in besvaras, &tminstone med ett automatiskt
standardsvar. Sa &r inte fallet idag.

Pa langre sikt ska Uppsala kommun strdva efter striktare startkriterier och
insatstider for vintervighallningen. I Tabell 7-2 nedan redovisas de startkriterier
och insatstider som rekommenderas pé langre sikt.

Tabell 7-2 Rekommenderade startkriterier och insatstider for vintervaghalining

Prioriterade cykelstrak Huvudcykelnat Ovrigt cykelnit

Snddjup 3cm 3cm 3cm

Insatstid 2 timmar 4 timmar 6 timmar
Halkbekdmpning 2 timmar 4 timmar 6 timmar
Sandupptagning 2 veckor 3 veckor 4 veckor

Uppsala kommun ska:

Undervisa entreprendrer i vintervdghallning av cykelvégar

Folja upp de avtal som tecknas och begira ersittning i de fall
entreprendren inte har utréttat sitt arbete enligt avtal

m  Informera medborgarna om vad som gors for att forbéttra
vinterviaghéllningen

m  Uppritta tydliga och enkla kanaler for felanmélan av vintervaghallning

m  Striva efter att infora striktare insatstider och startkriterier for
vintervighéllning

I Bilaga 2 beskrivs prioriteringsordningen for arbetet med vintervdghallning.
Dir anges dven kostnader for detta.
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Cykling vid védgarbeten

Vid viagarbeten och tillfdllig anvindning av allmin mark for byggarbeten etc. ska
omledningen av cykeltrafiken ges hog prioritet. D& cyklister dr kansliga for
omvéagar dr det viktigt att omledningsvédgarna dr s korta och attraktiva som
mojligt. Annars finns en risk att cyklisterna forsoker ta sig forbi platsen pd den
avstingda vigen. Hansyn till cyklister ska tas redan i planeringen av
avstangningar. Omledningsvégarna ska vara tydligt skyltade och hélla en god
kvalitet. Exempel pad omledningsvégar &r stingslade passager pé intilliggande
korbanor och utlagda durkplatar 6ver grésytor. Eventuella nivéskillnader ska
alltid jdmnas ut.

Figur 13 Bristfallig omledning av gang- och cykeltrafik i anslutning till vagarbete i Uppsala

Uppsala kommun ska:

m  Ta fram tydliga riktlinjer for utforare for hur cyklister ska hanteras vid
vigarbeten

m  Folj upp hur riktlinjerna foljs

I Bilaga 2 beskrivs prioriteringsordningen for arbetet med cykling vid
végarbeten. Dar anges dven kostnader for detta.

Végvisning

Vigvisningen dr en viktig del av orienterbarheten for cyklister. Det dr dven ett
satt att marknadsfora cykling och locka nya cyklister. Vagvisningen utgors framst
av skyltar och orienteringstavlor och hjédlper dem som redan cyklar, liksom
besokare och nya cyklister, att hitta rétt. Vid sidan av att leda cyklister till ratt
strdk och ldnkar bor vdgvisningen ange strékens riktning och informera om
avstand. Det &r viktigt att skyltarna placeras i en hdjd och i en riktning som gor
att de syns bra for cyklisterna. Uppsala kommun har tagit fram en
cykelvégvisningsplan. I planen anges att vigvisningen ska visa végen till viktiga
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malpunkter som skolor, arbetsomraden, kopcentrum, idrottsplatser etc.
Viégvisningen ska dven visa végen till stadsdelar och orter inom och utanfor
Uppsala titort samt till platser med viktiga orienteringsfunktioner. Arbetet med
cykelvédgvisning ska utforas utifrdn cykelvdgvisningsplanen. Skyltningen i
kommunen ska ses dver kontinuerligt, forslagsvis vart tredje ar.

Uppsala kommun ska ta fram en sérskild védgvisning for de prioriterade
cykelstraken. Dessa ska forses med skyltar som skiljer sig fran Ovriga
cykelskyltar 1 kommunens cykelvdgndt, exempelvis genom en annan
bakgrundsfarg. Detta for att tydligare visa vilka strak som é&r prioriterade.
Vigvisningen ska synkroniseras med kommunens cykelkarta, exempelvis genom
att de prioriterade cykelstrdken markeras med samma farg som skyltarna.

Till vagvisningen hor dven cykelkartor. Dessa bor finnas bade 1 pappersformat
och digitalt format. Som komplement till cykelkartorna bér Uppsala kommun ta
fram en reseplanerare som anger firdvdgsval och avstdndsangivelser.
Reseplaneraren bor dven vara tillganglig som applikation for mobiltelefoner. Har
kan Stockholms reseplanerare fungera som ett gott exempel.

Uppsala kommun ska:

m Ta fram en reseplanerare, dven tillgdnglig som mobilapplikation
Uppdatera cykelkartan vartannat ar

Sétta upp orienteringstavlor vid viktiga malpunkter och dér prioriterade
cykelstrdk mots

m  Forse de prioriterade cykelstraken med sérskild vagvisning
m  Se over skyltningen i cykelvédgnétet kontinuerligt

I Bilaga 2 beskrivs prioriteringsordningen for arbetet med cykelvéigvisning. Dir
anges dven kostnader for detta.

Service fbr cyklister

Service for cyklister 6kar bekvimligheten under cykelresan. Exempel pa service
ar offentliga pumpar och servicestationer dir cyklister kan ldna verktyg och
cykelolja etc. Ett ytterligare exempel ar laddningsstolpar for elcyklar.

Service bor finnas vid viktiga mélpunkter och dér prioriterade cykelstrak mots.
Det ar viktigt att platserna for servicen mérks ut p4 kommunens cykelkarta.

Uppsala kommun ska:

Anlagga offentliga pumpar
Anlagga cykelbarometrar
Anordna servicestationer

Anlagga laddningsstolpar for elcyklar

I Bilaga 2 beskrivs prioriteringsordningen for arbetet med service for cyklister.
Dir anges dven kostnader for detta.
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Lanecykelsystem

Lanecyklar ger en mojlighet for dem som inte dger en cykel att cykla. De fungerar
dven som ett alternativ till den egna cykeln for dem som redan cyklar, exempelvis
for pendlare som pendlar till och frdn Uppsala. Lanecyklar gor det enklare att
kombinera cykel och kollektivtrafik och bor finnas vid samtliga viktiga
kollektivtrafikhallplatser. I och med att de fungerar som rullande reklampelare
ger de dessutom bra marknadsforing for cykling.

Lénecyklar finns i1 Stockholm och Goéteborg, men flera svenska stider ar
pa géng att starta liknande system. Ar 2010 lanades Stockholms ldnecyklar
vid 450 000 tillfallen.

Uppsala kommun ska:

m  Utreda mojligheten att infora ett system med lanecyklar i samarbete med
Upplands Lokaltrafik

I Bilaga 2 beskrivs prioriteringsordningen for arbetet med lanecykelsystem i
Uppsala.

Cykel och kollektivtrafik

Att underldtta for kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik d&r mycket
viktigt, bade for boende i Uppsalas mindre tétorter och for pendlare som reser till
och fran Uppsala.

Ar 2010 pendlade drygt 18 000 personer regelbundet till Uppsala kommun. Om
fler av dessa kan uppmuntras att resa med cykel till och fran hallplatsen kan
andelen cyklister i kommunen 6ka i stor utstrackning. For att lyckas med det
maste cykelvdgarna till och frdn kollektivtrafikhdllplatserna halla en hog
standard. Aven cykelparkeringsplatserna vid hallplatserna méste vara av god
kvalitet och tillrdckligt antal. Mer om detta finns att ldsa i Uppsalas
parkeringspolicy och handlingsplan for parkering®. Fler utredningar behéver
klarlagga pa vilka kollektivtrafikslag (tag, regionbussar och/eller stadsbussar) det
kan vara lampligt att fa ta med sig cykeln ombord. Detta méste dven studeras
utifran kollektivtrafikens framkomlighet och restid.

Uppsala kommun ska:

m Inventera cykelvdgarna till/fran hallplatser ndr det nya stomnaitet for
kollektivtrafiken i Uppsala &r fastlagt

m  Utreda mojligheten att forenkla for att ta med cykel pa kollektivtrafik

I Bilaga 2 beskrivs prioriteringsordningen for arbetet med att forbéttra
mojligheterna att kombinera cykel och kollektivtrafik.

24 Uppsalas parkeringspolicy och handlingsplan fér parkering hade inte publicerats nar denna handlingsplan togs fram.
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Uppfoljningsmal for att géra det bekvamt att cykla

Andel av huvudcykelvignitet med godkédnd kvalitet pé beldggning
Andel av huvudcykelnétet med végvisning
Antal servicestationer

Antal, kvalitet och beldggningsgrad pa cykelparkeringsplatser vid
viktiga kollektivtrafikhéllplatser

Beteendepaverkan & Mobility Management

For att satsningarna i cykelvdgnitet ska ge storsta mojliga effekt bor de
kombineras med beteendepaverkande atgirder, dven kallade mobility
management-atgarder. Mobility management (MM) dr ett koncept for
beteendepaverkan inom transportomradet som handlar om att effektivisera
nyttjandet av befintlig infrastruktur genom kunskapshdjande information och
battre nyttjandesystem. En ofta anvdnd svensk definition lyder ’mjuka atgirder
for att paverka resan innan den har borjat”.

Atgirderna kan utformas péd olika sitt beroende pa syfte och malgrupp.
Gemensamt for de beteendepaverkande atgirder som foreslds i1 denna
handlingsplan 4r att de uppmuntrar till 6kad cykelanvindning genom att
underlétta for, informera om och vicka intresse for cykling.

Mal
Foljande mal ska gilla:

Mal fér beteendepaverkan
Beteendepaverkan ska vara en integrerad del av kommunens arbete for 6kad cykeltrafik

Nyttan med mobility management

Fordelarna med att arbeta med mobility management dr manga. Dessa atgérder
paverkar transportbehovet och fardmedelsvalet och ger dérfor bade globala
effekter (exempelvis i form av minskade koldioxidutslédpp) och lokala effekter
(exempelvis form av paverkan pa miljo och trafiksékerhet). Nyttan med mobility
management blir stor for samhéllet savdl som for individen och det enskilda
foretaget:

m  Samhiéllsvinster: minskade CO2-utslipp, battre hilsa mm.
m Individuella vinster: battre ekonomi, béttre hdlsa mm.

m  Foretagsvinster: lagre kostnader for resor och p-platser, friskare personal
mm.

Mobility management blir mer och mer respekterat som étgérd och numera finns
flertalet viktiga kéllor, som t.ex. forskningsrapporten Smarter Choices fran
Storbritannien som innehaller en genomgéng av flera utviarderingar. Ett annat
betydelsefullt dokument &r fran EU-projektet MAX, som dr det storsta
genomforda EU-projektet inom mobility management. Detta projekt har dven
genererat ett flertal verktyg som gjort det léttare att utviardera och forstd nyttan
av mobility management-atgarder.
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For att {4 storsta mojliga effekt av mobility management-atgéarder kréivs ofta att
dessa genomfors samordnat med fysiska dtgirder. En kampanj som informerar
om fordelarna med att cykla ger storre effekt om cykelbanorna ér i gott skick.
For att astadkomma langvariga forédndringar i cykelanvindningen &r det en
forutsittning.

Organisation och arbete med mobility management

Ansvar

For att effektivisera arbetet med mobility management-atgarder bor
ansvarsfragan tydliggoras. En utpekat ansvarig for mobility management
underléttar arbetet for bade den som &r ansvarig och for 6vriga som berérs av
arbetet. Ett tydligt mandat signalerar dven att mobility management som
verksamhetsomrdde dr viktigt i det kommunala arbetet. Arbetet med mobility
management kan gérna samlas under paraplyet Miljosmart - Uppsala kommuns
arbete for att underlétta for dem som bor, besoker, arbetar eller har foretag i
Uppsala, att leva och verka miljovinligt.

Vidare dr det bra att i forlingningen konkretisera mobility management-
aktiviteter 1 en handlingsplan pd samma sédtt som en gangtrafikplan eller
cykelplan. Hir kan man dra nytta av och samordna aktiviteter som planeras 1
olika verksamhetsplaner for att uppnd synergier med fysiska atgérder. Utan en
handlingsplan finns en risk att arbetet blir mer projektbaserat och att det brister i
kontinuiteten. Den erfarenhet som kommunen besitter sékerstéller inte att arbetet
med mobility management-atgéarder blir lyckat. For detta krévs dven struktur och
langsiktighet i arbetet. Ett ytterligare sitt att sédkerstéilla kontinuitet i arbetet &r att
faststélla och knyta en budget till handlingsplanen. Pa sd sétt behover inte medel
ansokas for varje enskilt projekt.

Utvérdering och diskussion

Utviérdering och diskussion av erhdllna resultat inom och mellan forvaltningar,
samt med externa samarbetspartners dr viktigt. Som en del i utbytet av
erfarenheter bor relevanta projekt och atgarder tas upp och diskuteras i relevanta
forum. De olika forvaltningarna har olika synsétt och syfte med sin verksamhet
och att diskutera erhéllna resultat kan hjdlpa till att 6ka forstdelsen for andras
arbete. Detsamma géller externa partners dér mal och syfte ofta skiljer sig dnnu
mer.

Ett effektivt sétt att utvirdera en organisations arbete med mobility management
och for att fa ett bra stod for fortsatt arbete ar att anvinda MaxQ. MaxQ ar ett
system fOr att processutvirdera och forbéttra arbetet med mobility management
och héllbart resande i en kommun. En MaxQ-revision bygger pa tva visentliga
delar:

m  En modell for att systematiskt ga igenom styrkor och svagheter i
kommunens arbete med mobility management och hallbart resande

m  En processledare som utifrén sin erfarenhet kan ge idéer och
forbattringsforslag for det fortsatta arbetet

MaxQ ar uppbyggt kring ett system med fyra omraden — policy, strategi,
genomforande och métning. Inom varje omrade finns ett antal nyckelfaktorer,
totalt tolv stycken, som bedoms och utvérderas var for sig.
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Arbeta mot rétt malgrupp

Viktigt att tinka pa d4 man arbetar med mobility management-atgérder ar vilken
malgrupp som  atgirderna  vénder sig till. Fardmedelsval och
fordndringsbendgenheten beror bade péd mojligheten att resa med olika fairdmedel
och olika individers vilja att fordndra sitt beteende och &r en stegvis process.
Vissa har redan kommit langt vad géller tanken pa att byta fardmedel fran bil till
cykel, medan andra behdver mer information och fler incitament for att gora ett
byte.”> Hur 1angt malgruppen har kommit i forindringen av ett beteende kan
ocksé utgora motiv for vilken atgard som viljs.

Personer som nyligen bytt bostad dr i regel mer bendgna att omprdva sina
resvanor och beteenden. Darfor dr det lampligt att rikta sig till nyinflyttade
uppsalabor och de som flyttar in i kommunens nybyggnadsomraden. Forutom
beteendepaverkande atgérder dr det dven viktigt att se till att det finns attraktiv
cykelinfrastruktur ndr de forsta boende flyttar in, s& att goda vanor kan
grundldggas tidigt. Dessutom bdr beteendepaverkande atgérder riktas till boende
1 omraden med valdigt hog bilforarandel, till och fran dessa omraden kan dven
ny infrastruktur behova anldggas om de boende upplever det som en brist.

Atgédrdsomréaden och exempel

En av de malgrupper som pekas ut som prioriterade i denna handlingsplan ar
forvéarvsarbetande. Insatser inom beteendepaverkan bor darfor framst fokusera
pé arbetsresor vilka utgdr en stor del av det totala resandet 1 Uppsala kommun.
Att ersdtta arbetsresor med bil med cykelresor ar ett effektivt sétt att forbéttra
folkhidlsan 1 kommunen och gynnar ddrmed bdde individen, arbetsgivaren och
kommunen. Vidare behdver kommunen arbeta med generella kampanjer for att
uppmuntra cykling samt sdkerstilla att informationen om detta kommer
medborgarna till del.

Atgirdsomraden inom beteendepaverkan

Beteendepaverkansprojekt for arbetsplatser
Projekt for att uppmuntra cykling (generellt)

Information om cykelatgarder

Beteendepaverkansprojekt fér arbetsplatser

Uppsala kommun bor inleda sitt arbete med beteendepéverkan med aktiviteter
inom den egna verksamheten. P4 sd sétt kan man “’testa” olika tillvagagéngssétt
och metoder innan man vénder sig utdt mot allménheten. Dérefter kan det vara
lampligt att vinda sig till storre foretag 1 kommunen. Ett ldmpligt
tillvigagangssatt dr att vdlja arbetsplatser med bra forutséttningar for cyklande
och ddr arbetsledningen dr positivt instdlld. Hér kan man utnyttja
”Klimatprotokollet™*® dir organisationer fran olika delar av niringslivet,
foreningslivet, universitet och offentlig verksamhet redan arbetar for att ta sig an
klimatutmaningen och forstér att atgirder som dessa dr nddvindiga for att minska
koldioxidutsléappen.

25 Som verktyg for detta finns MaxSem fran EU-projektet MAX, som syftar till att beskriva de stadier som en
beteendeférandring bestar av.

26 http://www.uppsala.se/klimatprotokollet
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Beteendepaverkansprojekten bor dérefter inledas med en kartliggning av de
anstilldas resvanor och forutsdttningar samt vilka atgérder som skulle kunna fa
dem att borja cykla. Genom att projektet drivs kopplat till specifika arbetsplatser
kan informationen som samlas in vara védgledande for valet av atgarder. Pa
motsvarande sétt bor budskapet som kommuniceras skridddarsys efter sérskilda
malgrupper som identifieras. Det &r viktigt att atgdrderna sker samordnat
och/eller i samarbete med andra aktorers atgirder sa att synergieffekterna tas
tillvara.

Ett framgangsrikt projekt som genomforts inom Landstinget i Uppsala lan och
pa flera andra hall i Sverige dr Halsocyklister/Hélsotrampare som riktar sig till
vanebilister. Deltagarna i projektet skriver kontrakt om att cykla minst tre dagar
1 veckan under kampanjen. Efter ett projekt som Hilsocyklister behaller 60-85
% sitt nya beteende och fortsétter att cykla efter att kampanjen ér slut.

Att infora en resepolicy i kombination med en tjdnstebilpool kan ge stora effekter.
Forutom att de anstillda kor sdkrare och mer miljoanpassade bilar, forenklas
administrationen samtidigt som kostnaderna minskar. Som exempel kan ndmnas
Hallstahammar dér inforandet av en resepolicy och tjdnstebilpool minskade
kostnaderna med 10 %. Dessutom minskade antalet korda mil och
koldioxidutslépp frin tjansteresor med 10 %. Vid sidan av tjdnstebilpool kan
lanecyklar vara ett alternativ for tjdnsteresor.

For att mojliggora att cykla till jobbet bor ovriga atgirder kombineras med
fysiska atgirder sasom bra cykelparkering och mgjlighet att duscha pa
arbetsplatsen.

Uppsala kommun ska:

m  Genomfora projekt med Hélsotrampare/Héalsocyklister, sdvil internt som
externt

m  Arbeta med tjanstebilpool/lanecyklar och resepolicy
m  Forbittra mojligheten till cykelparkering och dusch pé arbetsplatsen

Ar 2003 paboérjade Landstinget i Uppsala lin ett projekt med
hilsocyklister, som gick ut pad att uppmuntra bilister och
kollektivtrafikresendrer att cykla till arbetet. De som blev uttagna fick
genomga ett konditionstest samt blev forsedda med regnstill, cykeldator,
och cykelhjidlm. Kostnaden for projektet &r 2003 var 245 000 kronor. I
detta ingick kostnaden for projektarbetet (40 % tjanst under ett ar) samt
all materialkostnad.?” Utvirderingen efter flera ars projekt visade att 65 %
av deltagarna fortsatte att cykla dven efter det att projektet avslutats.
Konditionen hade forbéttrats och sjukfranvaron minskat. Under 2003 var
det cirka 100 deltagare. Hélsocyklistprojektet fortsatte sedan i fem ar och
totalt har omkring 500 personer deltagit.?®

27 Utvardering Halsocyklare 2003, Landstinget i Uppsala 1an
28 Samtal med Jan Wikstrém, projektledare Landstinget i Uppsala lan
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Vixjo kommun genomforde tillsammans med Kronobergs landsting ett
Haélsotramparprojekt under ar 2011. Totalt deltog 130 personer som
forband sig att stélla bilen minst tre dagar 1 veckan under sju manader och
istéllet cykla. Deltagarna fick konditions- och hilsotest, cykelutrustning
och information.

Av de 130 som deltog var 112 vanebilister. Dessa uppskattas ha cyklat
151 000 km under de sju ménaderna, vilket motsvarar en minskning av
koldioxidutsldpp pd nédra 30 ton och en ekonomisk besparing pa cirka
540 000 kr (4 800 kr per deltagare).

Bland deltagarna sjonk sjukfrdnvaron med i genomsnitt en dag per
deltagare och ar. I och med den ldgre sjukfranvaron var projektet
foretagsekonomiskt 16nsamt efter drygt ett ar. Konditionstesterna som
genomfordes efter projektet visade ocksd att flera av deltagarna hade
forbéattrat sin syreupptagningsformaga, samtidigt som deltagarnas egen
upplevelse av sin kondition hade stigit markant.?’

Projekt for att uppmuntra cykling (generellt)

Uppsala kommun bor visa och tala om att de dr glada att invanarna cyklar! Ett
bra exempel dr Stockholm Stads dterkommande kampanj ”Tack for att du cyklar”
dd en gdva (tackpédse) och information delas ut till cyklister pa vig till
arbetsplatsen. I samband med detta kan information ges om de goda milj6- och
hilsoeffekterna som foljer av ett 6kat cyklande En kampanj som denna bor

marknadsforas pa de nya prioriterade cykelstraken.

Ett exempel pa en lyckad kampanj dr “Inga 16jliga bilresor” som
genomforts i Malmo varje ar sedan 2007. Syftet &r en upplyftande och
positiv kampanj som visar fordelarna med att cykla/resa kollektivt/gi
istéllet for att gora en ”16jligt” kort bilresa. Vid utvédrderingen av 2008 ars
kampanj framgick att varannan malmobo hade uppmérksammat projektet
och att drygt var fjirde malmobo sade sig vara sdger pa att kampanjen
paverkat deras syn pa bilresor. Utvirderingen av kampanjen visade ocksa
att 15 % av de som uppmirksammat kampanjen hade fordndrat sina
resvanor till ett mindre bilresande. Ar 2008 genomfordes kampanjen
under en helg. Annonseringen gjordes veckan innan. Totalbudgeten for
kampanjen uppgick till 670 000 kronor inklusive kostnader for personal,
eventmaterial, profilprodukter, annonser mm.*°

29 Totalkostnaden for projektet var cirka 210 000 kr vilket inkluderar material, information och l6nekostnader

foér deltagande personal.

http://www.ltkronoberg.se/upload/Dokument/Om_landstinget/Arbetsomraden/Folkhalsa/H%C3%A4Isotram

pare%20Kronoberg,%20rapport%202011.pdf

30 Malmé Stad, 2008, Utvarderingsrapport — Inga I6jliga bilresor 2008
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Det finns en stor potential att 6ka cykelandelen under vinterhalvaret 1 Uppsala.
Vintercykelkampanjer kan utformas for att bade inspirera till och informera om
vintercykling. Dessa kampanjer kan med fordel genomforas i samband med att
kommunen genomfor nya, skirpta krav for vintervighallning, och i samband
med kampanjerna informera om detta.

I Borlénge arrangerades Vintercyklisten 2”” under vintern 2010/2011. 200
personer deltog och cyklade under sex vintermanader. Deltagarna fick
kostnadsfritt dubbdéck, reflexvist och sadelskydd for att cykla sdkert och
bekvamt. I och med att 45 % av vintercyklisterna i Borldnge valde bort
bilen till formén for cykeln sparades 6 ton utslépp av koldioxid (CO2) in.
84 % av deltagarna angav efter forsoket att de skulle fortsétta cykla dven
kommande vinter. 14 % angav att de skulle cykla ibland. Projektet, inkl.
material, annonsering mm. kostade 236 000 kronor. I det ingick inte
kostnaden for arbetstid for projektledning, planering etc.’!

Att dela ut information om cykling till nyinflyttade ar en effektiv atgiard da
manniskor dr som mest paverkbara da de byter livssituation. En flytt innebéar for
manga en stor fordndring. Att byta resvanor i samband med detta dr ofta mer
naturligt &n att gora det under vanliga omsténdigheter.

Vid terminsstart bor studenter informeras om séker cykling samt uppmuntras till
att cykla. Aven utbytesstudenter bér informeras om cykling. Dessa skulle dven
kunna fa hjilp med tillgang till cykel (exempelvis genom att hyra en cykel). Har
kan Uppsala kommun mojligtvis ta hjidlp av studentorganisationer for
samordning.

Uppsala kommun bor genomfora kampanjer for att fa fler att cykla till affaren.
For att atgirden ska vara sa effektiv som mdjligt bor affarsinnehavare involveras
1 arbetet. For att gora det sa enkelt som mojligt att ta sig till affiren och frakta
hem varorna bor dtgirden kombineras med bra cykelparkeringsmojligheter samt
mojlighet till hemleverans av varor. Aven uthyrning/utldning av cykelkérror kan
vara ett alternativ for att ta hem varor vid mindre ink&p.

Uppsala kommun bor ta hjélp av organisationer som arbetar for att framja cykling
med att genomfora kampanjer och informationsinsatser. Dessa har en bra
lokalkdnnedom och en lang erfarenhet av att genomfora cykelkampanjer. Som
exempel kan ndmnas Cykelfrdmjandet som har en aktiv Uppsalakrets.
Cykelfrimjandet har visat intresse for att hjdlpa till under Europeiska
Trafikantveckan.

Studier visar att generella informationskampanjer kan minska antalet bilresor
med 0,1-1 %.%

31 Borlange kommun, 2011, Vintercyklisten 2 - Projekt for hallbart resande 2010/2011 Slutrapport
82 Cairns et al, 2008, Smarter Choices: Assessing the Potential to Achieve Traffic Reduction Using ‘Soft
Measures’. Transport Reviews, vol, no 5, 28 593-618
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Uppsala kommun ska:

Genomfora “Tack for att du cyklar”-kampanj

Genomfora ”Vintercyklister”’-kampan;j

Dela ut information till nyinflyttade

Dela ut information till utbytesstudenter om cykling
Genomfora kampanjer for 6kat cyklande till butiker/affarer

Fordjupa samarbetet med organisationer som arbetar for att framja cykling

Information kring cykelatgérder

Ett ytterligare sitt att arbeta med beteendepaverkan dr genom information.
Uppsala kommun ska arbeta med informationsinsatser for att géra medborgarna
uppmérksamma om det vixande utbudet av cykelmojligheter. Detta bor goras i
olika kanaler for att nd sd manga malgrupper som mojligt

Varje gang en storre dtgird genomfors ska ett pressmeddelande skickas ut som
informerar om detta. Sérskilt viktigt dr detta for de prioriterade cykelstraken. En
okad synlighet i medier 6kar Uppsalas mojligheter att uppfattas som en stad for
cyklister.

Uppsala kommun ska utveckla sitt arbete med sociala medier for att
marknadsfora cykling. Detta ér ett effektivt sdtt att na ut till unga uppsalabor och
att snabbt sprida information om vad som hénder pé cykelfronten.

Aven kommunens egen hemsida bor utnyttjas for informationsspridning om de
cykelatgirder som genomfors. Kommunen har redan en portal, “Miljosmart”
som ger information om hur man pé enklast mdjliga sitt blir sa miljosmart som
mojligt. Till denna sida kan information kopplas om klimatsmarta resor. Detta
skulle kunna genomf6ras genom en sd kallad "Resejamforare”. En sadan finns
pa Lunds kommun hemsida och mdjliggdr for anvéndarna att fora in adresser for
start- och mélpunkt for sina resor. Dérefter ges information om kostnad och
koldioxidutslépp for olika fardmedel.

Uppsala kommun ska:

Informera om cykelsatsningar i pressmeddelanden
Informera om cykelsatsningar pa en egen Facebook-sida
Informera om cykelsatsningar pa den egna hemsidan

Ta fram en Resejamforare

Uppféljining och utvérdering

Ett nyckelomrade for att fa politiker, andra tjanstemin och dven invénare att se
nyttan med mobility management-atgérder ar att utvdrdera projekten. Vid sidan
av en sammanstéllning av genomférda mobilitetsprojekt bor dven effekterna av
projektet utvérderas.
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En vélbeprovad metod for utvirdering av projekt som syftar till att forédndra
beteende och attityder till transporter i SUMO?*/MaxSumo*. MaxSumo
mojliggdr uppfoljning av projektet bade under och efter projektet. Ddrmed finns
mojlighet att jimfora projekt med varandra vilket ger en 6kad forstaelse for vad
som har fungerar och varfor. De personer som arbetar med mobility management
och héllbart resande i Uppsala bor ga en kurs i SUMO och pa sa sitt liara sig hur
man enkelt utvirderar de projekt som genomfors. Projekt som har utvirderats
och som visar nytta och kostnadseffektivitet bidrar till att skapa en fast och
langsiktig budget.

Uppfdljning av cykeltrafiken

For att sdkerstilla att arbetet med cykeltrafik 1 Uppsala gar 1 ritt riktning ska
uppfoljningar goras kontinuerligt. Uppfoljning av mélen och effekterna av
atgirderna ar ett viktigt verktyg for att tjdnstemidn och politiker ska fa en
aterkoppling om hur cykelarbetet framskrider. Det giller savil det faktiska
cyklandet, och hur det utvecklas, som vidtagna atgdrder och deras effekt.
Kontinuerliga uppfoljningar av cykeltrafiken ska leda till stindiga forbattringar
och till att arbetet med cykeltrafik gar i ratt riktning.

Uppfoljningsresultaten ska ocksd kommuniceras till cyklisterna, Gvriga
uppsalabor, grannkommuner, Trafikverket och andra intresserade. En bra form
for det ar ett cykelbokslut som visar vilka atgidrder som genomforts under aret
och vad atgérderna har gett for resultat i relation till malen i form av férre skadade
cyklister och fler och ndjdare cyklister. Delar av uppfoljningsresultaten kan
ocksa tas med i Uppsalas Héllbarhetsbokslut.

Cykeltrafikens utveckling bor foljas upp arligen. Da utvecklingen av vissa mal
inte sker sa fort kan det vara lampligt att folja upp dessa med langre intervall. Ett
exempel pé detta dr resvaneundersokningar som ar lampliga att gora vart femte
ar. Cykeltrafikflodet ska ddremot fOljas upp varje ar for att finga upp hur
strakutbyggnaden paverkar resmonstren och antalet cyklister. Vart tredje ar ska
handlingsplanen for cykel 1 Uppsala uppdateras for att behdlla sin aktualitet.
Uppdateringen ska ske i samverkan med utbyggnadsplaner av kollektivtrafik, VA
och bredband.

Effekten av varje enskild atgérd &r svér att fanga upp och dérfor &ar det klokt att
istdllet mita de sammantagna effekterna av atgiarderna. Uppfoljning sker for vart
och ett av de fem viljeinriktningarna i Uppsalas cykelpolicy (Oka andelen
cykelresor i Uppsala, Uppsala ska uppfattas som en stad for cyklister, Det ska
vara tryggt och sikert att cykla i Uppsala, Det ska vara snabbt att cykla i Uppsala,
Det ska vara bekvamt att cykla i Uppsala).

Beteendepaverkansatgirder och kampanjer som genomfors for att informera om
cykling i Uppsala ska utvirderas med hjélp av utvarderingsverktyget SUMO fran
Trafikverket.

3 SUMO - System for utvardering av mobilitetsprojekt, Vagverket publikation 2004:98
3 MaxSUMO - Vagledning i planering, uppfoljning och utvardering av mobilitetsprojekt, www.epomm.eu
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Vad som ér tryggt, snabbt och bekvimt kan variera mellan olika typer av
cykelgrupper. Uppfoljning bor ta hinsyn till detta nir utvirderingar gors.
Resultat for de tre malgrupperna forvarvsarbetande, studenter samt barn och
skolungdom bor redovisas separat.

Oka andelen cykelresor i Uppsala

Andel cykelresor méts genom resvaneundersokningar (RVU). Tidigare
resvaneundersokningar genomforda i Uppsala kommun redovisar inte
kombinationsresor, det vill sédga resor med cykel och kollektivtrafik. I framtida
resvaneundersokningar ska detta ingd. Eftersom cyklingen varierar mellan
arstider ska resvanundersokningarna goras vid samma tidpunkt péd aret.
Trafikverkets skrift fran 2012 “Hur mycket cyklas det i din kommun” bor
anvindas vid utformningen av undersokningen.

For att fanga upp fordndringar i cyklandet under olika arstider ska cykelfloden
mitas med fasta matstationer som mater dygnet runt, aret om. Om maétningen
sker med temporér métutrustning som slangar eller manuell rakning finns det risk
for stora variationer till f6ljd av vidret vid mattillféllet.

Befintliga manuella métsnitt runt centrum ska behallas for att fa kontinuerliga
matserier. Dartill behdver kommunens cykelrdkningar utokas till fler punkter for
att f4 en bittre bild av var cyklisterna cyklar. Rékningar bor goras pd de
prioriterade cykelstrdken. Dessa ska métas bade fore och efter att atgérder
genomforts sé att effekten kan utvérderas.

Detta ska foljas upp:

m  Cykeltrafikens andel av delresor med start och mal i kommunen under
vardagar (RVU)

m  Kombinationsresors andel av delresor med start och/eller méal i kommunen
under vardagar (RVU)

m  Antal cykelresor per person och vardag (RVU)

m  Antal cyklister i utvalda métpunkter (rdkningar)

m  Antal cyklister pa prioriterade strék, fore och efter insatser (rékningar)
m  Antal cyklister per ménad (fasta raknestationer)

Uppsala ska uppfattas som en stad for cyklister

Uppfdljningen av huruvida Uppsala uppfattas som en cykelstad gors ldmpligen
med enkdtundersokningar dédr kommunens cyklister och dvriga boende far tycka
till 1 frdgan. En mojlighet &r att ta med fragan som en tilliggsfraga i SCB:s
Medborgarundersokning som Uppsala kommun redan medverkar i. En mojlig
frageformulering ar I vilken utstrdckning anser du att Uppsala dr en stad for
cyklister?”.

En annan mdgjlighet for uppfoljning &r att delta 1 Cykelfrimjandets
Kommunvelometer. Cykelframjandet dr en oberoende granskare av cykelarbete
och utser varje ar arets cykelstad bland de kommuner som deltar i granskningen.
En utmaérkelse som arets cykelstad skulle bidra till att &n mer profilera Uppsala
som en cykelstad. Ett deltagande 1 granskningen skulle d@ven visa hur Uppsala
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star sig som cykelstad jamfort med andra svenska stader. For att {4 en rittvis bild
bor Uppsala delta minst vartannat ar.

Detta ska foljas upp:

®m  Andel uppsalabor som anser att Uppsala dr en stad for cyklister (SCB-
enkaét)

m  Fordndring av podng i1 Cykelfrdmjandets Kommunvelometer jimfort med
tidigare ar

Det ska vara tryggt och sékert att cykla i Uppsala

Cyklisternas upplevda trygghet ska foljas upp genom en tilliggsfraga i SCBs
Medborgarenkdt, eller motsvarande enkdtundersokning. En mdgjlig
frageformulering &r ”Anser du att det dr tryggt att cykla i Uppsala? .

Trafiksdkerhet ska mitas genom att antalet och allvarligheten i de cykelolyckor
som rapporteras i Uppsala kommun f6ljs upp. Uppfoljningen ska goras arligen.
For att minska morkertalet, som 1 allménhet &r mycket stort ndr det kommer till
cykelolyckor, dr det viktigt att utnyttja statistik dver savél polisrapporterade som
sjukhusrapporterade olycksfall. Uppsala kommun bor verka for att Uppsala
Akademiska sjukhus ansluts till STRADA som ér ett informationssystem for
skador och olyckor i trafiken. For att f4 en sann bild av olycksrisken bor
utvecklingen av cykelolyckorna relateras till ett matt pa antalet cyklister i
Uppsala. Att bira cykelhjdlm &r en skadeforebyggande atgérd som minskar
allvarligheten i manga cykelolyckor. Hjdlmanvéndning f6ljs redan upp i Uppsala
kommun och ska f6ljas upp dven fortsattningsvis.

Detta ska foljas upp:

®m  Andel uppsalabor som anser det vara tryggt att cykla i Uppsala (SCB-enkit)

m  Antal doda/allvarligt skadade cyklister samt antal i relation till antal
cyklister i kommunen (STRADA, sjukhusrapporterade olyckor)

®m  Andel cyklister som bédr hjdlm (rdkning)

Det ska ga snabbt att cykla i Uppsala

Snabbheten i cykelvidgnitet ska mitas bade subjektivt och objektivt. En subjektiv
métning kan genomforas genom enkétundersékningar dér uppsalabor far ge sin
bild. Detta ska goras arligen for att se hur uppfattningen utvecklas. Den upplevda
snabbheten ska ocksa foljas upp i samband med att dtgirder vidtas i de
prioriterade cykelstrdken. Snabbheten kan exempelvis utvirderas i samband med
invigning av prioriterade cykelstrak eller i samband med kampanjer av typen
”Tack for att du cyklar”.

Snabbheten ska dven undersdkas objektivt genom att méta cykelhastigheten pa
de prioriterade cykelstraken fore och efter invigning. Den ska ocksa undersokas
relativt andra fardmedel genom att berdkna restidskvoter dir tiden for att aka bil
respektive cykel mellan tva platser jamfors. Undersdkningen av restidskvoter kan
exempelvis goras under evenemang som Trafikantveckan for att samtidigt
informera om och vicka uppmirksamhet kring cykling.
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Detta ska foljas upp:

®m  Andel uppsalabor som anser att det gar snabbt att cykla i Uppsala (SCB-
enkét)

m  Fordndrad cykelhastighet pa de prioriterade cykelstraken fore och efter
vidtagna atgirder (métning samt enkdét)

®m  Andel undersokta resor vars restidskvot for cykel och bil &r ldgre dn 1,5
(berdkning/métning)

Det ska vara bekvdamt att cykla i Uppsala

Hur bekvamt cyklisterna tycker det &r att cykla i Uppsala ska foljas upp genom
en tilliggsfrdga 1 SCBs Medborgarenkat, eller motsvarande enkédtundersokning.
En mojlig frageformulering &r “Anser du att det dr bekvimt att cykla i
Uppsala?”.

Bekviamlighet inbegriper manga aspekter av cykling, sdsom service vid start- och
madlpunkter och bekvimligheten vid sjélva resan. Hur létt det dr att hitta en sdker
cykelparkeringsplats dr en frdga som kan stillas till cyklister i samband med
evenemang och enkitundersokningar. I SCBs Medborgarenkét finns redan flera
fragor som kan anvédndas. Sdsom “Vad tror eller tycker du om underhall och
skotsel av gang- och cykelvigar i Uppsala?”, samt "’ Vad tror eller tycker du om
snorojning av gang- och cykelvigar i Uppsala?”. Dessa fragor bor delas upp for
att endast rora cykelvégar.

Detta ska foljas upp:

®m  Andel cyklister som anser att det dr bekvamt att cykla i Uppsala (SCB-
enkét)

®m  Andel cyklister som anser att det dr ldtt att hitta en saker
cykelparkeringsplats i Uppsala (SCB-enkit)

®m  Andel cyklister som dr ndjda med underhall och skotsel av cykelvéigar
(SCB-enkit)

®m  Andel cyklister som dr ndjda med snordjning av cykelbanor (SCB-enkit)
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8. Prioritering av atgarder

I Bilaga 1 presenteras de standardnivder som ska gilla for de olika cykelnédten,
medan bilaga 2 pekar ut vilka atgérder som ska genomfOras inom en viss
tidshorisont.

De éatgirder som foreslas bygger pa den inventering som genomfordes under
hosten 2012 i syfte att kartldgga standarden i Uppsalas huvudcykelnét. Syftet
med de foreslagna atgérderna dr att uppgradera huvudcykelnétet till 6nskvérd
standard. Standardnivaerna ar till stor del hdmtade fran Trafikverkets och SKL:s
handbok for GCM?*’, med vissa avvigningar for huvudcykelnitet utifran vad som
ar realistiskt att genomfora i befintligt nit. Vid nybyggnation och i de prioriterade
cykelstraken ska dock kraven som stills i GCM-handboken alltid gélla.

Atgirderna i bilaga 2 har prioriterats pa kort, medellang respektive lang sikt. For
varje atgird finns en Oversiktlig kostnadsberdkning, vilka har summerats for
respektive tidshorisont. Forutom fysiska atgérder fran inventeringen ingar dven
beteendepaverkansatgirder, samverkansatgarder, forslag pa snabbcykelvig etc. I
kostnadskalkylerna  ingdr diremot inte de ordinarie drift- och
underhallskostnaderna for snordjning, sandupptagning med mera.

Hogst prioritet har trafiksédkerhetshdjande atgdrder och atgirder som bedoms
som enkla att genomfora till hog nytta, sé kallade enkelt avhjélpta hinder. Till
enkelt avhjdlpta hinder ridknas bland annat avfasning av kantsten, inférande av
cykelbox, underhall av sliten malning, belysning av strdk som i nuldget &r helt
obelysta etc. Ytterligare exempel pa &tgdrder som har hog prioritet ar
snabbcykelvig, beteendepaverkande atgirder, informationsinsatser, uppfoljning
och underhéll.

De prioriterade cykelstrdken ska uppgraderas strakvis. Detta underléttar
marknadsforingen av strdken. Det gynnar dven Uppsalas cyklister att samtliga
atgérder pa ett strdk genomfors pd en gang och inte sprids ut over tiden. Tre strak
atgérdas pa kort sikt och resterande pd medelldng och lang sikt.

Forutom att atgdrda de prioriterade cykelstrdken ska dven strackor i
huvudcykelnétet atgérdas. De allra smalaste cykelbanorna ska breddas, samtidigt
som separata cykelbanor ska anldggas dér man idag cyklar i blandtrafik. Dessa
atgérder har prioritetssatts pa de tre tidshorisonterna.

Nya cykelbanor ska ocksa anldggas som sedan kommer att ingd i
huvudcykelndtet. Detta for att skapa ett mer sammanhidngande och gent
cykelvignit. Likt ovriga atgidrder kommer de nya straken att anldggas pa kort,
medellang och lang sikt.

3 SKL och Trafikverket (2010). GCM-handbok - Utformning, drift och underhall med gang-, cykel- och mopedirafik
i fokus.



Bilaga 1 — Standarder for cykelnaten

I tabellerna nedan redovisas de standarder som ska gilla for de olika cykelnéten
1 Uppsala kommun. I tabellerna anges dven den ungefarliga kostnaden for atgér-
der i cykelnéten.

X X X X 2 000!
- X X X 1002
X X X X 15008
i - X X -

X - - - 50
X OKlart
- X** X** - 3005
_ X D X* 504
X X X X 50*
X X X - 506
- - - X -

X X X* X* 3007
- - X X 3007
X - - - 3000’
= X* X* - 2000’
- - - X* 1200'

*Vid nybyggnation ** Vid nybyggnation i central stadsmiljé

***Avsteg kan behéva géras i befintligt miljé p.g.a. utrymmesbrist, ska dock alltid gélla vid nybyggnation

' Ungefarlig kostnad per meter anlagd cykelbana — Atgérdskatalog for séker trafik i tatort

2 Ungefarlig kostnad per meter anlagt cykelfalt — Trafiksékerhetsprogram for attraktiva stadsrum och ett rikt
stadsliv

3 Ungeférlig kostnad per vagmarke — Atgérdskatalog for séker trafik i tétort

4 Ungefarlig kostnad per meter malad linje — Atgérdskatalog fér séker trafik i tétort

5 Ungefarlig kostnad per kvadratmeter anlagd gatustensbeldggning — Atgérdskatalog fér séker trafik i tétort
6 Ungefarlig kostnad per meter asfalt — Atgérdskatalog fér séker trafik i tétort

7 Ungefarlig kostnad per meter belysning — Atgérdskatalog for séker trafik i tétort



- X* X* - 2 000"
- - - X* 2 000"
- - - X 3000"

* Vid nybyggnation

Hestetssaeade kosninger.

- X - - 20 0008
- - X X 250001
X X X X 35001
X X X X 2000"
X X - - Oklart
X X - - Oklart
X X X X

X - - - 300°
- X X X 50*
X X X X 1500°
X X X X Oklart
X X X X Oklart

*** Snabbcykelvagar kraver sarskilda I6sningar i korsningar som maste avgoras fran fall till fall

8 Ungefarlig kostnad per korsning — Atgérdskatalog fér séker trafik i tétort

9 Ungefarlig kostnad per korsning — Cykelplan fér Botkyrka kommun

10 Ungefarlig kostnad per styck — Trafiksékerhetsprogram for attraktiva stadsrum och ett rikt stadsliv
" Ungefarlig kostnad per kantsten — Cykelplan Gévie 2010

12 Ungefarlig kostnad per korsning — Hinnemo Sampo, Uppsala kommun
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X X X*
X X X
X X X
X X X
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* Vid nybyggnation

13 Ungefarlig kostnad per kvadratmeter belaggningsférbattring — Atgérdskatalog for séker trafik i tétort

X*

X*

X*

Oklart
2000’
Oklart
50*
200"

Oklart



Bilaga 2 - Prioritering av atgarder och kostnadsberakning

Bilaga 2 pekar ut vilka cykelatgirder som ska genomfdras i Uppsala kommun. Atgirderna berdr huvudcykeln-
atet och de prioriterade cykelstrdken och avser bdde fysiska och dvriga atgérder likt beteendepéverkansétgir-
der, informationsinsatser och underhall m.m. Bilagan ar strukturerad utifran tre tidshorisonter dar dtgarderna
beskrivs och kostnadsberéiknas.

Syftet med de fysiska atgérderna &r att uppgradera huvudcykelnétet till onskvard standard, vilket till stor del
4r himtat frin GCM-handboken. Atgirderna bygger pa den inventering av brister i cykelniitet som genomfor-
des hosten 2012 for att kartldgga dagens standard 1 Uppsalas huvudcykelnit. Vid nybyggnation av cykelinfra-
struktur ska alltid kraven i GCM-handboken gélla.

Atgirderna har prioriterats pa kort, medelling och lang sikt. Hogst prioritet, och som dirmed ska genomforas
pa kort sikt, har trafiksdkerhetshojande atgarder och atgiarder som bedoms som enkla att genomfora till hog
nytta, sd kallade enkelt avhjdlpta hinder. Dessa atgérder ska genomforas 1 hela huvudcykelndtet, inklusive de
prioriterade striken. Aven beteendepaverkande atgirder, informationsinsatser, underhall och uppfoljning pri-
oriteras hogt. Ordinarie drift- och underhéllsatgéarder likt snordjning, sandupptagning etc. ingdr inte i kost-
nadskalkylerna.

De elva prioriterade cykelstraken ska uppgraderas strakvis. Detta underlittar marknadsforingen av straken,
samtidigt som det gynnar cyklisterna att samtliga atgérder langs ett strak genomfors pd en gang och inte sprids
ut over tiden. Tre strak atgirdas pa kort sikt och resterande pa medelldng respektive lang sikt. P4 kort sikt ska
dven ett pilotprojekt med en snabbcykelvidg genomforas.

Samtliga atgarder som beskrivs i bilaga 2 har kostnadsberdknats oversiktligt och summerats for respektive
tidshorisont, se nedan.

Kostnader pa kort sikt

Typ av atgard Prioriterade cykelstrak Huvudcykelnét Total kostnad
Enkelt avhjalpta hinder X X 12 110 000
Strak 1 X 14 815 000
Strak 2 X 3122000
Strak 3 X 12 920 500
Refug X 100 000
Breddning av cykelbanor X 4000 000
Cykelbanor dar cyklister &r i blandtrafik X 7 320 000
Nya framtida huvudcykelstrak X 8 600 000
Summa fysiska atgéarder fran inventering 63 000 000
Summa 6vriga atgarder* 33 200 000
Totala investeringskostnader pa kort sikt 96 200 000 kr
Arliga kostnader* 6700 000 kr

* Ovriga atgarder baseras till stor del p& antaganden och kostnaden beror pa hur omfattande &tgarder som genomférs. Atgarder och de antaganden
som gjorts beskrivs pa sid 27-31



Kostnader pa medellang sikt

Typ av atgard Prioriterade cykelstrak Huvudcykelnat Total kostnad
Strak 4 X 6 000 000
Strak 5 X 8723 000
Strak 6 X 6193 000
Breddning av cykelbanor X 11 270 000
Cykelbanor dar cyklister &r i blandtrafik X 6200 000
Nya framtida huvudcykelstrak X 7 640 000
Summa fysiska atgarder fran inventering 46 000 000
Summa 6vriga atgarder* 4800 000
Totala investeringskostnader pa medellang sikt 50 800 000
Arliga kostnader* 6700 000

* Ovriga atgarder baseras till stor del pa antaganden och kostnaden beror p& hur omfattande atgérder som genomférs. Atgérder och de antaganden
som gjorts beskrivs pa sid 44-46

Kostnader pa lang sikt

Typ av atgard Prioriterade cykelstrak  Huvudcykelnat Total kostnad
Strak 7 X 7 589 000
Strak 8 X 5276 000
Strak 9 X 6 793 000
Strak 10 X 7319 000
Strak 11 X 12 971 000
Breddning av cykelbanor X 4740 000
Cykelbanor dér cyklister &r i blandtrafik X 15 500 000
Nya framtida huvudcykelstrak X 14 860 000
Summa fysiska atgéarder fran inventering 75000 000
Summa 6vriga atgarder* 5000 000
Totala investeringskostnader pa lang sikt 80 000 000
Arliga kostnader* 16 700 000

* Ovriga atgarder baseras till stor del pa antaganden och kostnaden beror p& hur omfattande atgérder som genomférs. Atgérder och de antaganden
som gjorts beskrivs pa sid 63-65
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1. Kort sikt

Enkelt avhjalpta hinder




Tabell 1-1 Enkelt avhjélpta hinder — atgarder pa stracka

Atgérd Stricka

Belysning Fyrsiparksvagen mellan 6ster om vag 72 och Herrhagsvagen

GC-vag mellan Flottiligatan och Garnisonsvagen

GC-bana utmed Vattholmavégen mellan Arnavégen och Gamla Uppsala skola
(vastra sidan)

GC-vég mellan Orvars vag och i héjd med Mimersvagen

GC-vég mellan Kallparksgatan och Fyrislundsgatan

GC-vég mellan Hammarbygatan och Falhagsgatan

GC-bana utmed S:t Persgatan mellan Vaderkvarnsgatan och Botvidsgatan
GC-vag mellan Hemsléjdsvagen och i hojd med Varpvagen

Underhall av malning GC-véag under Hugo Alfvéns vag och Valthornsvéagen (vid Willys)

GC-bana utmed Norbyvagen mellan Granitvdgen och Skogsbergsvagen (6stra
sidan)

GC-bana utmed Norbyvagen mellan Lindsbergsgatan och Karlsrogatan (vastra
sidan)

GC-tunnel under Enkdpingsvéagen, mellan Berthagavagen och Flogstavéagen

GC-banor utmed S:t Johannesgatan mellan den véastra delen och Kyrkogardsga-
tan

GC-banor utmed Krongatan mellan S:t Johannesgatan och Norbyvagen
GC-banor utmed Kabovagen/Goétavagen mellan Norbyvagen och Villavagen
GC-bana utmed Kyrkogardsgatan mellan S:t Johannesgatan och Ringgatan
GC-tunnel under Luthagesesplanaden i korsning med Borjegatan

GC-bana utmed Skolgatan mellan Kyrkogardsgatan och Svartbacksgatan
Cykelfalt St: Olofsgatan, bron éver Fyrsan

Cykelfalt vid Fyristorg

Ostra Agatan mellan Smedsgrand och Bangardsgatan

GC-bana utmed S:t Olofsgatan mellan Kungsgatan och jarnvagen (sliten cykel-
symbol)

GC-vag mellan Skolgatan och Storgatan, samt GC—bro éver Rabyvagen

GC-vag utmed Svartbacksgatan mellan Eddaspangen och Repslagargatan

GC-bana utmed Svartbacksgatan mellan Gamla Uppsalagatan och Torbjérnsga-
tan (vastra sidan)

GC-banor utmed Gamla Uppsalagatan mellan Svartbacksgatan och Vattholma-
vagen

GC-tunnel under Tycho Hedéns vag, mellan Kantorsgatan och Stagneliusgatan

GC-tunnel under Tycho Hedéns vag, mellan Wennerbergsgatan och Bruno Lilje-
forsgatan

GC-tunnel under Rabyvagen, strax norr om Bruno Liljeforsgatan

GC-bana utmed Rabyvégen mellan Tennisvagen och Fredrika Bremersgatan
(vastra sidan)

GC-vag mellan Fredrika Bremersgatan och UTK-hallen
GC-bana utmed Torkelsgatan mellan S:t Olofsgatan och Thunmansgatan
GC-bana utmed Torkelsgatan mellan Kvarnangsgatan och Gardets Bilgata

GC-vag mellan Ostra Vindbrovégen och Skogsvagen

GC-bana utmed Dag Hammarskjolds vag mellan Drottninggatan och strax séder
om Norbyvéagen




Asfaltering

Belysning och asfaltering

GC-bana utmed Dag Hammarskjélds vag mellan Pelle Svanslés hus och Rege-
mentsvagen (vastra sidan)

GC-banor utmed Sjukhusvagen mellan Munkgatan och Dag Hammarskjélds vag

GC-bana utmed Bergsbrunnagatan, kort stracka 6ster om Sabygatan, dven
slitha cykelsymboler Bjérkgatan

GC-tunnel under Gamla Uppsalagatan, mellan Mimersvagen och Topeliusgatan
GC-vég mellan Glantvagen och i hdjd med Hollandsresan

GC-vég fran Carl von Linnés vag och Lapplandsresan

GC-vég mellan Sladvagen och Backldsavagen

GC-vég langs Fyrisan mellan Ostra Vindbrovégen och Kungséngsleden
GC-vag langs Fyrisan mellan Kungsangsleden och Munkgatan

GC-vag i Stadstradgarden mellan Fyrisan och Sjukhusvagen

Hampus von Posts vég mellan Duhrevagen och Vindbrovagen

GC-vag mellan Kvickstensvagen och i héjd med Blodstensvagen

GC-vag mellan Eriksbergsvéagen och Flogstavagen

GC-bana utmed Vanortsgatan mellan Tavastehusgatan Vanortsgatan vasterut
GC-bana utmed Vanortsgatan och Flogstavagen

GC-vag mellan Flogstavagen och GC-véag i h6jd med Hesselmans vag

GC-vag vid Slottsbacken, kort stracka

GC-bana utmed Kyrkogardsgatan mellan Uppsala universitetsbibliotek och S:t
Johannesgatan

Ostra Agatan mellan Gamla torget och séder om Smedsgrand

Vaderkvarnsgatan mellan Klostergatan och Smedsgrénd, samt mellan Bred-
grand och Kalsangsgrand (strackan ar under ombyggnad)

GC-bana vid centralstaionen mellan Fjalars grand och Stadshusgatan
Salagatan 6ver Vaksalatorg

GC-vag mellan Svartbacksgatan och Gamla Uppsalagatan

GC-bana utmed Svartbacksgatan i korsningen med Gamla Uppsalagatan, kort
stracka

GC-vag mellan Vattholmavagen och Sandgropsgatan
GC-vég runt Granby ishall

GC-vag mellan Vardséatravagen och Musikvagen
GC-vag mellan Norbyvagen och Kvickstensvagen

GC-vag mellan Dag Hammarskjolds vag och Regementsvagen

GC-bana utmed Dag Hammarskjélds vag mellan Kung Jans vag och séder om
Norbyvégen







8

Tabell 1-2 Enkelt avhjélpta hinder — separering av gaende och cyklister, vissa strackor behdver asfalteras innan skiljelinje kan malas

Atgérd Stricka

Skiljelinje for att separera gaende GC-vég parallellt med vag 255, mellan Nantuna backe och koloniomradet vid
och cyklister vag 255

GC-vag mellan Glantvagen och Hemslojdsvagen (finns skiljelinje vid gc-tunneln,
den ostliga delen ar grusvag)

GC-vag mellan Hemslojdsvagen och Namndemansvagen

GC-bana mellan Hemsléjdsvégen och vag 255

GC-bana utmed Ultunavagen mellan Dag Hammarskjolds vag och Hampus von
Posts vag

GC-vég mellan Sladvagen och Backldsavagen (grusvag)
GC-vég mellan Kvickstensvagen och mot Granitvégen (grusvag)
GC-vég mellan sddra delen av Flogstavagen till den norra delen

GC-vég mellan Vanortsvagen och Flogstavagen (grusvag)

GC-vag mellan Norra vagen, under Dag Hammarskjélds vag, och Eklundshovs-
vagen

GC-vag mellan Norra vagen och Débelnsgatan

GC-bana utmed Artillerigatan mellan Villavagen och Banérgatan

GC-bana utmed Dag Hammarskjolds vag mellan norr om Artillerigatan och Kung
Jans vag (grusvag)

GC-véag vid Slottsbacken (grusvéag, mycket kort stracka)

GC-véag utmed Kyrkogardsgatan mellan Uppsala universitetsbibliotek och S:t Jo-
hannesgatan (grusvag)

GC-bana utmed Borjegatan mellan Hallbygatan och an strax séder om Skebo-
gatan

GC-bana utmed Ringgatan mellan Gétgatan och Gamla Uppsalagatan

GC-bro 6ver Rabyvagen

GC-bana utmed Vattholmavagen mellan Portalgatan och norr om Kapellgatan
(strackan ar for tillfallet under ombyggnad)

GC-vég mellan Vattholmavagen och Rabyvagen (exkl. bron éver Tycho Hedéns
vég, kortare del vid Vattholmavéagen &r grusvég)

GC-banor utmed Rabyvagen mellan Bellmansgatan och Bruno Liljeforsgatan
GC-vag mellan Djaknegatan och Tycho Hedéns vag

GC-vag mellan Torkelsgatan och Tycho Hedéns vag

GC-vag mellan Bruno Liljeforsgatan och Granby ishall (grusvag norra delen vid
ishallen)

GC-bana utmed Vaksalagatan mellan Tévadersgatan och Fyrislundsgatan
GC-vag mellan Brantingstorget och Kallparksgatan

GC-vag utmed Fyrislundsgatan mellan Kallparksgatan och Falhagsleden

GC-bana utmed Almungevagen och Tycho Hedéns vag. Strackan mellan buss-
hallplats Uppsala Business Park och séder om Rapsgatan

GC-bana pa sédra sidan av cirkulationsplatsen vid Strandbodkilen/Bergsbrunna-
gatan

GC-bana utmed Kungsgatan mellan Strandbodkilen och Fjalars grand

GC-vég genom Stadstradgarden mellan Svandammen och i héjd med Kungs-
angsesplanaden (grusvag)




Enkelt avhjélpta hinder forts.
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Tabell 1-3 Enkelt avhjélpta hinder — korsningar och punkter pa stracka

Atgérd

Cykelbox och cykeldetektering

Cykeldetektering

Tunnel i behov av upprustning

Kantstensatgard

Ko ng/plats

S:t Olofsgatan/Vaderkvarnsgatan (2 st)
S:t Olofsgatan/Kungsgatan (sdderut)
S:t Persgatan/Kungsgatan
Vattholmavéagen/Ottars vag (norrut)
Kabovagen/Norbyvagen (2 st — bada riktningar pa Kabovagen)
Skolgatan/Kungsgatan (2 st)

Norbyvagen/Kabovagen (6sterut pa Norbyvégen)

S:t Olofsgatan/Kungsgatan (norrut)

Hjalmar Brantingsgatan/Tycho Hedéns vag (2 st)
GC-bana/Tycho Hedéns vag
Fyrislundsgatan/Falhagsleden (3 st)

S:t Persgatan/Vaderkvarnsgatan

Gardets bilgata/Tycho Hedéns vag
Strandbodkilen/Falhagsleden (2 st)
Rapsgatan/Kungsangsleden
GC-bana/Johannesbéacksgatan
Luthagesesplanaden/Goétgatan (2 st)
Luthagesesplanaden/Sysslomansgatan (2 st)
Luthagesesplanaden/Borjegatan (3 st)
Luthagesesplanaden/Tiundagatan (vasterut)
Hildur Ottelinsgatan/Luthagesesplanaden
Hedensbergsvagen/Herrhagsvagen

GC-passage Over Svartbacksgatan, vid Luthagesesplanaden
GC-bana utmed vag 255/Nantunavéagen
Strandbodgatan/Kungsgatan

GC-bana utmed Rabyvagen/Vaderkvarnsgatan
GC-bana utmed Rabyvagen/Torkelsgatan
GC-bana utmed Rabyvagen/Tycho Hedéns vag
Dag Hammarskjolds vag/Sjukhusvagen (4 st)
Svartbacksgatan/mot Lansférsakringar
Kyrkogardsgatan/Luthagesesplanaden

Ostra Agatan/islandsbron (dessutom klagomal om lang rédtid for cyklister)
Kungsgatan/infart mot Posten (2 st)
Kungsgatan/Kungsangsesplanaden
Kungsangsesplanaden/Kungsgatan
Kungsangsgatan/Kungsangsleden
Cirkulationsplats Stationsgatan/Strandbodgatan
Cirkulationsgatan Rapsgatan/Bolandsgatan (2 st)
Norbyvagen/Krongatan (vasterut)
Vretgrand/Kungsgatan (dessutom klagomal om lang rodtid for cyklister)

Under Tycho Hedéns vag (6 st)
Under Barbyleden (3 st)

Under Stagneliusgatan

Under Rabyvagen (2 st)

Under Gamla Uppsalagatan
Under Fyrislundsgatan (3 st)

Vid resecentrum

Under Luthagesesplanaden (2 st)
Under Dag Hammarskjélds vag (2 st)
Under Vardsatravagen (2 st)
Under Hugo Alfvéns vag

Under Orkestervagen

Under vag 255 (4 st)

Vardsatravagen/Granelidsvagen

GC-bana/Musikvagen

Ultunaallén/Christian Barthels vag

Ultunaallén/Ulls vag

Ultunaallén/Hampus von Posts vag

Dag Hammarskjolds vag/Veterinarvagen

Dag Hammarskjolds vag/Ullerakersvagen

Dag Hammarskjolds vag/Emmy Rappes vag
Sladvagen/Kalkvagen

Sladvagen/Stackmastarvagen

11 Vardsatravagen/Sladvagen

Cirkulationsplats Regementsvagen/Lagerhyddsvagen (2 st)
Cirkulationsplats Villavagen/Gotavagen (4 st)
Kabovagen/Gotavagen (2 st)

Norbyvagen/Lindsbergsvagen

Arosgatan/Karlsrogatan

GC-bana/Flogstavagen

Cirkulationsplats Krongatan/Ekebyvagen och Karlsrogatan (2 st)
Cirkulationsplats S:t Johannesgatan/Krongatan och Tiundagatan (2 st)
S:t Johannesgatan/Klangs grand

Cirkulationsplats S:t Johannesgatan/Karlsrogatan och Rackarbergsgatan (2s st)

Otto Myrbergs vag/Hildur Ottelinsgatan

Kyrkogardsgatan/S:t Johannesgatan

Dag Hammarskjolds vag/Norbyvagen

Dag Hammarskjolds vag/Thunbergsvagen

Slottsgrénd/Véastra Agatan

Kyrkogardsgatan/Geijersgatan
Luthagesesplanaden/Gotgatan (Ostra sidan)

Cirkulationsplats Fyrislundsgatan/Axel Johanssons gata (2 st)




Siktproblem

Bristfillig beldaggning

Bristfalligt sidoomrade

11

Bjorkgatan/Falhagsleden
GC-bana/Storgatan
Vattholmavagen/Kapellgatan
GC-bana/Gamla Uppsalagatan

Svartbacksgatan/Eddaspangen: cyklister maste korsa trottoaren mot tunnel,
siktproblem finns

Sydvast om cirkulationsplatsen Barbyleden/Svartbacksgatan: bullerplank skym-
mer sikten

GC-bana norr om Krassegatan

GC-bana vid korsning med Djaknegatan

Nordvast om cirkulationsplatsen S:t Johannesgatan/Krongatan
Fjalars gréand

GC-bana vid korsning Nantunavagen/Kamgarnsvagen
Borjegatan: bron ver vattendrag vid Libroback

Vid Ewa Lagervalls vég/Henry Saldes vag

Vardatravagen, strax vaster om Bernadottevagen: stolpe mitt pa cykelbanan
Norbyvagen, strax dster om Kabovagen: trad pa gc-banan
Dag Hammarskjolds vég, norr om Artillerigatan: trad pa gc-banan

Enkelt avhjalpta hinder — Kostnadskalkyl

Tabell 1-4 Kostnadskalkyl for enkelt avhjalpta hinder

Typ av atgard

Antal enheter att at-

Kostnad per enhet Total kostnad

Gatubelysning

Underhall av malning

Asfaltsbelaggning

Separering av gang- och cykeltra-
fik genom malning

Cykelbox

Cykeldetektering

Separering GC i tunnel genom
malning

Separering GC i tunnel genom
skylt

Nedsankt kantsten

God sikt

Belaggningsstandard

Sidoomraden

SUMMA

garda
300 (meter) 4 260 meter 1278 000
50 (meter) 18 900 meter 945 000
50 (meter) 12 300 meter 615 000
50 (meter) 20 000 meter 1000 000
3 500 (styck) 10 stycken 35000
180 000 (korsning) 43 korsningar 7 740 000
60 (meter) w 130886”::2{6; 90 000
1500 (skylt) Ca?’?stg’;rll';’"ra‘r 270 000
2000 (styck) 70 stycken 140 000
Behdver utredas narmare 2 punkter -
200 (kvm) 7 punkter 1400
Behdver utredas narmare 3 punkter -
12 110 000
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Snabbcykelvag och prioriterade cykelstrak 1-3

Férslag till snabbcykelvédg




Strak 1 — Dag Hammarskjoldsstraket

13




14

Tabell 1-5 De punktivsa atgardernas lokalisering

Typ av atgard Nr i karta Korsning/plats
Fargsatt cykelfilt genom korsning 1 Sjukhusvagen/Munkgatan
2 Nedre Slottsgatan/Slottsgrand

3 Dag Hammarskjolds vag/Husargatan

Vaggupp 4 Vastra sidan av Dag Hammarskjolds vag/Débelnsgatan
Upphojd passage 5 Kyrkogardsgatan/Geijersgatan
6 Dag Hammarskjolds vag/Blasenhusgatan

7 Dag Hammarskjolds vag/Artillerigatan

8 Dag Hammarskjolds vag/parkeringsutfart

9 Sjukhusvagen/Ullakersvagen

10 Dag Hammarskjolds vag/Regementsgatan

11 Dag Hammarskjolds vdg/Emma Rappes vag

12 Dag Hammarskjolds vag/Ullakersvagen

13 Dag Hammarskjolds vag/Veterinarvagen

14 Dag Hammarskjolds vag/Baklésavagen

15 Dag Hammarskjolds vag/Ultunaallén

16 Dag Hammarskjolds vag/Lervagen

17 Dag Hammarskjolds vag/Holmvagen

18 Dag Hammarskjolds vag/Langvagen

Stoérande busshallplats 19 Uppsala akademiska sjukhus norra
20 Uppsala akademiska sjukhus norra

21 Uppsala akademiska sjukhuset

22 Uppsala akademiska sjukhuset sédra

Storande sidoomrade 23 Dag Hammarskjolds vag norr om Artillerigatan: trad pa gang- och cykelbanan

Tabell 1-6 Kostnadskalkyl for Dag Hammarskjoldsstraket

Typ av atgard Kostnad per enhet Antal enheter att atgarda Total kostnad
GC-belysning (se karta i kap. 4) 300 (kr/m) 9 710 meter 2913 000
Breddning av cykelbana 1000 (kr/m) 10 680 meter 10 680 000
Upphdjd passage 75 000 (kr/korsning) 14 korsningar 1050 000
Fargsatt cykelfalt 10 000 (kr/korsning) 3 korsningar 30 000
Véaggupp 20 000 (kr/korsning) 1 korsning 20 000
Atgérd av cykelbana vid busshallplats 2000 (kr/m) 4 hallplatser - ca 60 meter 120 000
SUMMA 14 815 000




Strak 2 — Grdanby- och Kvarngérdesstraket
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Tabell 1-7 De punktivsa atgardernas lokalisering

Typ av atgard Nr i karta Korsning/plats
Fargsatt cykelfidlt genom korsning 1 S:t Persgatan/Kungsgatan
Upphojd passage 2 S:t Persgatan/Botvidsgatan
3 Torkelsgatan/Kvarnéngsgatan
4 Torkelsgatan/Kvarntorgsgatan
5 Torkelsgatan/Kvarntorgen

Tabell 1-8 Kostnadskalkyl fér Granby- och Kvarngardesstraket

Typ av atgard Kostnad per enhet Antal enheter att atgarda Total kostnad
GC-belysning (se karta i kap. 4) 300 (kr/m) 780 meter 234 000
Ny cykelbana 2000 (kr/m) 314 meter 628 000
Breddning av cykelbana 1000 (kr/m) 1 950 meter 1950 000
Upphdjd passage 75 000 (kr/korsning) 4 korsningar 300 000
Fargsatt cykelfalt 10 000 (kr/korsning) 1 korsning 10 000
SUMMA 3122000




Strak 3 — Stenhagen- och Flogstastraket
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Tabell 1-9 De punktvisa atgardernas lokalisering

Typ av atgard Nr i karta Korsning/plats
Fargsatt cykelfidlt genom korsning 1-2 Over Herrhagsvégen
3-4 Skolgatan/Kungsgatan

Upphojd passage 5 S:t Johannesgatan/Helsingforsgatan
6 S:t Johannesgatan/Klangs grand

7 Skolgatan/Rektorsgatan

8 Skolgatan/Sturegatan

9-10 Skolgatan/Goétgatan och Vastra Strandgatan

11 Villavéagen/Norbyvégen

Tabell 1-10 Kostnadskalkyl for Stenhagen- och Flogstastraket

Typ av atgard Kostnad per enhet Antal enheter att atgarda Total kostnad
GC-belysning (se karta i kap. 4) 300 (kr/m) 6 740 meter 2 022 000
Ny cykelbana 2 000 (kr/m) 3 590 meter 7 180 000
Breddning av cykelbana 1000 (kr/m) 3 140 meter 3140 000
Malad skiljelinje 50 (kr/m) 270 meter 13 500
Upphdjd passage 75 000 (kr/korsning) 7 korsningar 525 000
Fargsatt cykelfalt 10 000 (kr/korsning) 4 korsningar 40 000
SUMMA 12 921 000




Atgarder i huvudcykelnatet

Behov av refug

19




20

Tabell 1-11 Lokalisering av nya refuger

Nr i karta Korsning

1 Langs Luthagesesplanaden i korsning med Kyrkogardsgatan
2 Léngs S:t Olofsgatan i korsning med Kungsgatan (2 st)

3 Léngs Tovadersgatan i korsning med Vaksalagatan

Tabell 1-12 Kostnadskalkyl for refuger

Typ av atgard Kostnad per enhet Antal enheter att atgarda Total kostnad

Refug 25 000 (kr/styck) 4 stycken 100 000

SUMMA 100 000




Behov av breddning

21



22

Tabell 1-13 Strackor dar befintliga gang- och cykelbanor behéver breddas

Nr i karta Gatalplats

1 Gang- och cykelbana mellan Eriksbergsvagen och Flogstavagen

2 Gang- och cykelbana mellan Flogstavagen och gc-bana séder om Sernanders vag
3 Kort stracka inne i Ullakeromradet

4 Utmed Ostra Agatan mellan Islandsbron och séder om Islandsgatan

5 Gang- och cykelbana genom skogsomraden mellan Vardsatravagen och Gottsunda
6 Gang- och cykelbana norr om Ynglingagatan

7 Gang- och cykeltunnel under Barbyleden

8 Gang- och cykeltunnel under Barbyleden

Tabell 1-14 Kostnadskalkyl for breddning

Typ av atgard Kostnad per enhet Antal enheter att atgarda Total kostnad

Breddning 1000 (kr/m) 4 000 meter 4000 000

SUMMA 4000 000
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Behov av separerad cykelbana dér cyklister ar i blandtrafik
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Tabell 1-15 Strackor dar nya cykelbanor behdver anlaggas i och med blandtrafik

Nr i karta Gatalplats

1 Otto Myrbergs vag mellan Polhemsgatan och Hildur Ottelinsgatan

2 Gamla Uppsalagatan mellan Svartbacksgatan och Ringgatan. (Under ombyggnad)
3 Murargatan mellan Byggmastargatan och Snickargatan

4 Falhagsleden mellan Fyrislundsgatan och éster om Jordgubbsgatan

5 S:t Olofsgatan mellan Sysslomansgatan och Ostra Agatan

6 Vastra Agatan mellan Islandsbron och Slottsgrand

7 Débelnsgatan mellan Dag Hammarskjolds vag och Kabovagen

8 Sladvagen mellan Flakvégen och Linrepevagen

Tabell 1-16 Kostnadskalkyl fér nya cykelbanor

Typ av atgard Kostnad per enhet Antal enheter att atgarda Total kostnad

Cykelbana 2 000 (kr/m) 3 660 meter 7 320 000

SUMMA 7 320 000
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Behov av nya cykelbanor fér framtida strak i huvudcykelnétet
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Tabell 1-17 Strackor dar nya strak ska anldggas och som ska inga i huvudcykelnatet

Nr i karta Gatalplats

1 Flogstavagen och koppling till befintlig cykelbana

2 Hagavagen mellan Ekebydalsvagen och Hagaby

3 Granitvédgen mellan Norbyvagen och Skogsbergsvagen

4 Rosenvagen mellan Dag Hammarskjélds vag och Morkullevagen

5 Ny gang- och cykelbro dver Fyrisan

6 Ringgatan mellan Bérjegatan och Gétgatan

7 Vaderkvarnsgatan mellan Rabyvagen och S:t Persgatan

8 Vaderkvarnsgatan mellan Hjalmar Brantingsgatan och Strandbodgatan
9 Ny koppling mellan Rapsgatan och Stalgatan

Tabell 1-18 Kostnadskalkyl for nya strak i huvudcykelnatet

Typ av atgard Kostnad per enhet Antal enheter att atgarda Total kostnad

Nya strak 2000 (kr/m) 4 300 meter 8 600 000

) Svart att uppskatta utan vi-
Ny koppling dare utredning .

SUMMA 8600 000
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Ovriga atgarder

Rétt separering av cykel- och biltrafik

Typ av atgard Kostnad

Krav pa Trafikverket att ta hansyn till cykeltrafik vid byggandet av 2+1-vagar -

Utredning av méjligheterna att inféra cykelfartsgator i Uppsala -

Trygghet

Typ av atgard Kostnad
Sakerstallande att tunnlar i cykelvagnatet ar férsedda med god belysning 300 000 kr
Investering 300 000 kr

Antagande att 30 av huvudcykelnatets tunnlar, med en langd om 20 meter, behdver uppgraderas till en kostnad om 500 kr/meter belysning ger en total investeringskost-
nad pa 300 000 kr.

Sékra skolvagar

Typ av atgard Kostnad
Inventering och anléaggning av cykelbanor pa skolvagar 2000 000 kr
Sakerstallande att korsningar pa skolvagar ar hastighetssakrade till 30 km/h 375 000 kr
Systematiskt arbete med sékra skolvagar 150 000 kr
Arlig kostnad 2 525 000 kr

Antagande att 5 korsningar atgardas och 1 km cykelbana anléggs per skola. 2000 kr/m cykelbana och 75 000 kr per upphdjd korsning.

Antagande om att en skola utreds och atgardas per ar.

Informationsinsatser

Informationskampanjer for 6kad anvandning av cykelhjalm, cykellysen, reflexer etc. 300 000 kr
Informationskampanjer for 6kad regelefterlevnad 300 000 kr
Informationskampanjer for 6kad och sékrare vintercykling 300 000 kr

Samarbete med Cykelframjandets Uppsalakrets -

Arlig kostnad 900 000 kr

Kostnad for informationsinsatser beror pa dess omfattning och ambitionsgrad, 300 000 kr ska ses som ett genomsnitt per kampan;.
Antagande om att en av varje informationskampanj genomférs per ar.

Ett sammanhédngande och gent cykelvdgnét utan avbrott

Typ av atgard Kostnad

Berakning av genhetskvot for cykeltrafik nér nya omraden planeras -

Berakning av restidskvot for cykel/bil nar nya omraden planeras -

Borttagande av kantstensparkering till forman for cykelbanor, cykelfalt och cykling i kérbana 12 600 000 kr

Samordning av regionalt cykelnat och huvudcykelnat -

Investering 4200 000 kr

Totalt 1angd for gator dar kantstensparkering ska tas bort ar ca 16 km. Antagande att 6 km blir cykelbana, 6 km blir cykelfalt och 4 km blandtrafik
Antagande om att 6 km gors om till ny cykelbana (2000 kr/meter) och att 6 km gérs om till cykelfalt (100 kr/meter) ger: 6000*2000+6000*100 = 12,6 Mkr
Antagande om att en tredjedel av gatorna atgardas pa kort sikt och resterande pa medellang respektive lang sikt
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Trafiksignaler anpassade for cyklister

Typ av atgard Kostnad

Inventering och atgardande av korsningar som ska forses med grén vag och nedrékningsanordningar 800 000 kr
Inventering och atgardande av korsningar i huvudcykelnatet som ar lampliga for cykeldetektering 3 650 000 kr
Investering 4 450 000 kr

Kostnad for inventering &r 50 000 kr i bada fallen.
Antagande att 5 stycken signaler bedéms lampliga att forses med grén vag, till en kostnad om 150 000 kr/signal.

Antagande att 20 stycken signaler bedéms lampliga att atgardas med cykeldetektering till en kostnad om 180 000 kr/signal.

Separering av gaende och cyklister

Typ av atgard Kostnad
Separera gaende och cyklister for att skapa ett mer sammanhangande cykelvagnat 150 000 kr
Separera gaende och cyklister i sarskilda punkter, exempelvis platser med manga gaende 100 000 kr
Investering 250 000 kr

Antagande att ca 3000 meter behéver kompletteras med ny separering av gaende och cyklister for att harmonisera de strackor som ska separeras som enkelt avhjalpta
hinder och skapa ett sammanhéangande nat av separerade gang- och cykelbanor.

Antagande att gadende och cyklister behdver separeras vid sarskilda konfliktpunkter. Totalt uppskattas ca 2000 meter behdva atgardas i sarskilda punkter.

Kostnaden &r 50 kr/meter malning vilket ger 3000*50 + 2000*50 = 185 000 kr.

Snabbcykelvag

Typ av atgard Kostnad
Pilotprojekt med snabbcykelvag 21 500 000 kr
Investering 21 500 000 kr

Antagande om att ny cykelbana behdver byggas i princip 1angs hela den féreslagna snabbcykelvéagen for att astadkomma enkelriktade cykelbanor. Snabbcykelvagen ar
ca 5 km, beroende pa exakt dragning, till en kostnad om 2000 kr/meter vilket ger en investeringskostnad pa 10 Mkr.

Antagande att ytterligare 3 km befintliga cykelbanor 1angs snabbcykelvédgen behdver breddas till en kostnad om 1000 kr/meter ger en investeringskostnad pa 3 Mkr.
Antagande om att 20 korsningar behdver atgardas, kostnad ca 75 000 kr/korsning vilket en investeringskostnad pa 1,5 Mkr

Antagande om tillkommande kostnader som ev. markexpropriation, utrdtande av kurvradier, atgardande av lutningar, atgardande av busshallplatser, nya servicestat-
ioner, vindskydd, extra marknadsféring etc. pa 7 Mkr

Drift och underhall’

Typ av atgard

Kontinuerlig inventering av malning och beldggningsstandard i cykelvagnatet 100 000 - 200 000 kr per tillfalle

50 kr/m malning

Atgardande av de strackor/punkter som i inventeringen pekas ut som bristfélliga 200 kr/kvm asfaltering

Arlig kostnad 1160 000 kr

Antagande om genomsnittlig inventeringskostnad om 150 000 kr och att ca 20 000 meter behéver malas och 50 stycken punkter behdver ny belaggning.

Kostnad, inklusive inventering: 150 000 + 20 000*50 + 50*200 = 1 160 000 kr/ar

" Inkluderar inte ordinarie drift och underhéllsarbete som snérojning, sandupptagning etc.
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Vintervédghallning

Typ av atgard Kostnad

Upprattande av enkel och tydlig kanal for felanmalan av vintervaghallning -

Kontinuerlig undervisning for entreprendrer som skoter vintervaghalliningen av cykelvagnatet -

Uppfdljning av tecknade avtal -

Cykling vid védgarbeten

Typ av atgard Kostnad

Tydliga riktlinjer for hur cyklister ska hanteras vid vagarbeten 200 000 kr

Uppfdljning av hur riktlinjerna foljs -

Investering 200 000 kr

Antagande om kostnad for att uppratta ett forankrat dokument kring riktlinjer, exklusive uppféljningskostnad.

Végvisning
Startkostnad Reseplanerare pa internet och som mobilapplikation 75 000 kr
Arlig driftkostnad 108 000 kr
Kontinuerlig inventering och atgardande av skyltningen i cykelvagnatet 145 000 kr
Framtagande av cykelkarta vartannat ar 300 000 kr
Orienteringstavlor vid viktiga malpunkter och dar prioriterade strak mots 200 000 kr
Sarskild vagvisning for prioriterade cykelstrak 563 000 kr
Investering 508 000 kr
Arlig kostnad 358 000 kr

Kostnad for cykelreseplanerare kommer fran Astando AB som bl. a. utvecklat Stockholms cykelreseplanerare och skéter driften av Karlstads (ca 9 000 kr/manad).

Antagande om kostnad fér inventering om 100 000 kr och atgardande av 30 st vagvisningsskyltar & 1 500 kr ger en arlig kostnad om 100 000 kr och investeringskostnad
pa 45 000 kr.

Framtagande av cykelkarta ca 200 000 kr, plus 3000 kartor till en kostnad om 25 kr/karta for tryck och distribution ger en totalkostnad pa 300 000 kr vartannat ar, dvs
150 000 kr i arlig kostnad.

Antagande om att 10 stycken orienteringskartor & 20 000 kr/styck ger en investeringskostnad pa 200 000 kr.

Antagande om att det kravs 5 vagvisningsskyltar per kilometer langs de prioriterade straken som totalt utgér cirka 75 km. En skylt kostar 1 500 kr. Ger en total investe-
ringskostnad pa 563 000 kr som férdelas jamnt pa kort, medellang och lang sikt, dvs en investeringskostnad pa 188 000 kr per tidshorisont.

Service for cyklister

Typ av atgard Kostnad

Offentliga pumpar 375 000 kr
Servicestationer 300 000 kr
Cykelbarometer 300 000 kr
Laddningsstolpar for elcyklar 100 000 kr
Investering 1075 000 kr

Antagande om 5 stycken offentliga pumpar & 75 000 kr styck
Antagande om 4 stycken servicestationer & 75 000 kr styck
Antagande om 3 stycken cykelbarometrar & 100 000 kr styck
Antagande om 10 laddningsuttag for elcyklar & 10 000 kr styck
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Lanecykelsystem

Typ av atgard

Utreda méjligheterna att infora ett lanecykelsystem i samarbete med Upplands Lokaltrafik -

Cykel och kollektivtrafik

Typ av atgard

Inventering av cykelvagar till/fran hallplatser i det nya stomnétet for kollektivtrafik 100 000 - 200 000 kr per tillfélle

Utreda mojligheterna att férenkla for att ta med cykel pa kollektivtrafik -

Beteendepaverkan
Genomfora projekt med Halsotrampare/Halsocyklister, saval internt som externt 500 000 kr
Arbeta med tjanstebil/lanecyklar och resepolicy 500 000 kr
Forbattra majligheten till cykelparkering och dusch pa arbetsplatsen 300 000 kr
Genomfora "Tack for att du cyklar’-kampanj 300 000 kr
Genomfora "Vintercyklister’-kampanj 250 000 kr
Dela ut information till nyinflyttade 300 000 kr
Dela ut information till utbytesstudenter om cykling 100 000 kr
Genomfoéra kampanjer for dkat cyklande till butiker/affarer 100 000 kr

Fordjupa samarbetet med organisationer som arbetar for att framja cykling -

Informera om cykelsatsningar i pressmeddelanden -

Informera om cykelsatsningar pa en egen Facebook-sida -

Informera om cykelsatsningar pa kommunhemsidan -

T Kostnaden inkluderas i rese-
Ta fram en Resejamférare

planeraren
Investering 700 000 kr
Arlig kostnad 1650 000 kr

Halsotramparprojekt kostar ca 2500 kr/deltagare, antagande om 100 deltagare ger en totalkostnad om 250 000 kr, vilket ska genomforas bade internt och externt en
gang per ar.

Antagande om 30 st tjanstecyklar & 10 000 kr ger investeringskostnad om 300 000 kr. Investeringskostnad foér framtagande av resepolicy 200 000 kr.

Antagande om cykelparkering for 200 personer. Kostnad per stall, med plats for 5 cyklar, 5 000 kr ger en total investeringskostnad pa 200 000 kr. Extra lokalhyra for
dusch- och omkladningsrum beréknas till 100 000 kr/ar.

Antagande om 3000 nyinflyttade per ar och materialkostnad, inkl distribution, om 100 kr/person ger en arlig kostnad pa 300 000 kr.
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Uppféljning av cykeltrafik

Typ av atgard Kostnad

Genomfora resvaneundersokning vart femte ar Gors redan inom kommunen
Cykelrékningar, utdka med 10 fler matpunkter 30 000 kr
Fore- och eftermatningar pa prioriterade strak genom enkat 40 000 kr
Fore- och eftermétning av hastigheter pa prioriterade strak 25000 kr
Restidskvoter -
SCB-enkét 25000 kr
Ansluta Uppsala till Cykelframjandets kommunvelometer 15 000 kr
Arlig kostnad 135 000 kr

Antagande om 3000 kr per tillkommande matpunkt ger en extra arlig kostnad pa 30 000 kr.

Antagande om att tva personer delar ut enkater i 6 timmar. Tva matningar gors vilket kréver ca 30 timmar. For- och efterarbete beddms till 50 timmar. Kostnad per timme
ca 500 kr ger en arlig kostnad pa 40 000 kr.

Antagande om att hastighetsmatning inkluderar for- och efterarbete.
4 st tillkommande fragor i SCB:s medborgarenkat kostar 25 400 kr.

Kostnad for att ansluta sig till Cykelframjandets kommunvelometer ar ca 15 000 kr per ar.

Totalkostnad for atgarder pa kort sikt

Typ av atgard Prioriterade cykelstrak Huvudcykelnat Total kostnad
Enkelt avhjalpta hinder X X 12 110 000
Strak 1 X 14 815 000
Strak 2 X 3122000
Strak 3 X 12 921 000
Refug X 100 000
Breddning av cykelbanor X 4000 000
Cykelbanor dér cyklister &r i blandtrafik X 7 320 000
Nya framtida huvudcykelstrak X 8 600 000
Summa fysiska atgarder fran inventering 63 000 000
Summa 6vriga atgarder* 33200 000
Totala investeringskostnader pa kort sikt 96 200 000 kr
Arliga kostnader 6700 000 kr

* Ovriga atgarder baseras till stor del pa antaganden och kostnaden beror pa hur omfattande &atgarder som genomférs. Atgérder och de antaganden som gjorts beskrivs
pa sid 27-31



2. Medellang sikt

32

Prioriterade cykelstrak 4-6

Strak 4 — Gottsunda- och Valsétrastraket
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Tabell 2-1 De punktvisas atgardernas lokalisering

Typ av atgard Nr i karta Korsning/plats
Upphojd korsning 1 Hugo Alfvéns vag/Bandstolsvagen
2 Vardsatravagen/Malmvagen
3 Vardséatravagen/Malma backe
Storande busshallplats 4 Gottsunda August Sédermans vag
5 Gottsunda Martallsvagen
Storande sidoomrade 6 Vardsattravagen, vaster om Bernadottevagen: stolpe i cykelbanan

Tabell 2-2 Kostnadskalkyl for Gottsunda- och Valsatrastraket

Typ av atgard Kostnad per enhet Antal enheter att atgarda Total kostnad
GC-belysning (se karta i kap. 4) 300 (kr/m) 960 meter 288 000
Breddning av cykelbana 1000 (kr/m) 5430 meter 5430 000
Upphdojd passage 75 000 (kr/korsning) 3 korsningar 225 000
Atgard av cykelbana vid busshallplats 2000 (kr/m) 2 hallplatser - ca 30 meter 60 000
SUMMA 6000 000




Strak 5 — Sévjastraket
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Tabell 2-3 De punktvisa atgardernas lokalisering

Typ av atgard Nr i karta Korsning/plats
Upphojd korsning 1 Skogsvagen/Gardsvagen
2 Skogsvagen/Glantvagen

3 Skogsvagen/Pumpvagen

4 Skogsvagen/Bror Wallins vag

5 Skogsvagen/Dammvéagen

6 Skogsvagen/Fiskljusevagen

7 Skogsvagen/Falkvagen

8 GC-bana utmed vag 255/Nantunavagen

9 GC-bana utmed vag 255/Lilla Djurgarden

10 GC-bana utmed vég 255/Ostra Vindbrovagen

11 GC-bana utmed Kungsangsleden/Ostra Vindbrovagen

12 Cirkulationsplats vid Kungsgatan/Stalldngsgatan (2 st)

13 Kungsgatan/Kungsangsgrand

14 Kungsgatan/infart mot Uppsala Gamla buss

15 Kungsgatan/infart mot Posten

16-18 Vreltgrénds férlangning/Stationsgatan

Stationsgatan/Olof Palmes plats (2 st)

Konfliktpunkt 19 Vid Fjalars grand/Stationsgatan: trangt nar tdgpassagerare ldmnar perrongen

Tabell 2-4 Kostnadskalkyl Savjastraket

Typ av atgard Kostnad per enhet Antal enheter att atgarda Total kostnad
GC-belysning (se karta i kap. 4) 300 (kr/m) 4 460 meter 1338 000
Ny cykelbana 2000 (kr/m) 220 meter 440 000
Breddning av cykelbana 1000 (kr/m) 5670 meter 5670 000
Upphdojd passage 75 000 (kr/korsning) 17 korsningar 1275000
SUMMA 8723 000




Strak 6 — Svartbédcksstraket
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Tabell 2-5 De punktvisa atgardernas lokalisering

Typ av atgard Nr i karta Korsning/plats
Fargsatt cykelfilt genom korsning 1 Ostra Agatan/Bredgréand
2 Ostra Agatan/Klostergatan

3 Svartbacksgatan/Stiernhielmsgatan

4 Svartbacksgatan/Torbjérnsgatan

Storande busshallplats 5 Uppsala Svartbackens vardcentral
Svartbacksgatan/Eddaspangen: cyklister maste korsa trottoaren mot tunnel,

Konfliktpunkt 6 siktproblem finns
Sydvast om cirkulationsplatsen Barbyleden/Svartbéacksgatan: bullerplank

7 skymmer sikten

Tabell 2-6 Kostnadskalkyl for Svartbacksstraket

Typ av atgard Kostnad per enhet Antal enheter att atgarda Total kostnad
GC-belysning (se karta i kap. 4) 300 (kr/m) 4 310 meter 1293 000
Ny cykelbana 2000 (kr/m) 670 meter 1340 000
Breddning av cykelbana 1000 (kr/m) 3 230 meter 3230 000
Upphdjd passage 75 000 (kr/korsning) 4 korsningar 300 000
Atgard av cykelbana vid busshallplats 2000 (kr/m) 1 héllplatser - ca 15 meter 30 000
SUMMA 6193 000




Atgarder i huvudcykelnatet

Behov av breddning
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Tabell 2-7 Strackor som behover breddas

Nr i karta Gatalplats

1 Gang- och cykelbana mellan Herrhagsvagen och Furudalsvagen

2 Gang- och cykelbana utmed Otto Myrbergs vag

3 Luthagesesplanaden mellan Otto Myrbergs vag och Kyrkogardsgatan

4 Fyrisvallsgatan mellan Bérjegatan och Vallongatan

5 Ostra delen av Gamla Uppsalagatan mellan Vattholmavégen och Kantorsgatan
6 Gang- och cykelbana mellan Hammarbygatan och Bolandsgatan

7 Rapsgatan och Fyrislundsgatan

8 Rosendalsvégen mellan Vardséatravagen och Storskogsvagen

9 Sladvagen (fran Vardsatravagen) och gang- och cykelbana till Gottsunda

10 Gang- och cykelbana mellan Valthornsvagen och Morkullevagen

Tabell 2-8 Kostnadskalkyl for breddning

Typ av atgard Kostnad per enhet Antal enheter att atgarda Total kostnad

Breddning 1000 (kr/m) 11 270 meter 11 270 000

SUMMA 11 270 000
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Behov av separerad cykelbana dér cyklister &r i blandtrafik



41

Tabell 2-9 Strackor dar nya cykelbanor behdvs i och med blandtrafik

Nr i karta Gatalplats

1 Vastra delen av Krongatan mellan Sléjdgatan och Tegelgatan

2 Nedre Slottsgatan mellan Munkgatan och Slottsgrand

3 Falhagsgatan mellan Hammarbygatan och Solrosgatan

4 Malma bergsvag mellan Norbyvégen och Storskogsvagen

5 Lagerhyddsvagen-Ullerakersvagen mellan Kungsangsleden till Frey Svenssons vag

6 Eva Lagerwalls vag/Ulls vag mellan Henry Saldes vag och Ekuddens férskola

7 Backldésavagen mellan Dag Hammarskjolds vag och gang- och cykelbana mot Sladvagen
8 Carl von Linnés vag mellan Skogsvagen och gang- och cykelvag séderut

Tabell 2-10 Kostnadskalkyl fér nya cykelbanor

Typ av atgard Kostnad per enhet Antal enheter att atgarda Total kostnad

Ny cykelbana 2000 (kr/m) 3 100 meter 6200 000

SUMMA 6200 000
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Behov av nya cykelbanor fér framtida strak i huvudcykelnétet
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Tabell 2-11 Strackor dar nya strak ska anldggas och som ska inga i huvudcykelnatet

Nr i karta Gatalplats

1 Gr_anitvégep mellan Skogsbgrg§végen och _i:'aster om E’orfyrvégen
Stigbergsvagen mellan Granitvagen och Eriksbergsvagen

2 Kungsgatan mellan Stallangsgatan och Kungséangsesplanaden

3 Tycho Hedéns vag mellan Rapsgatan och Stalgatan

4 Vaksalagatan mellan Granbyvagen och Torkelsgatan

5 Sysslomannagatan mellan Skolgatan och Ringgatan

Tabell 2-12 Kostnadskalkyl for nya strak i huvudcykelnatet

Typ av atgard Kostnad per enhet Antal enheter att atgarda Total kostnad

Nya strak 2 000 (kr/m) 3 820 meter 7 640 000

SUMMA 7 640 000




Ovriga atgarder

Sékra skolvagar

Typ av atgard Kostnad
Inventering och anlaggning av cykelbanor pa skolvagar 2000 000 kr
Sékerstallande att korsningar pa skolvagar &r hastighetssakrade till 30 km/h 375 000 kr
Systematiskt arbete med sakra skolvagar 150 000 kr
Arlig kostnad 2525000 kr

Antagande att 5 korsningar atgardas och 1 km cykelbana anlaggs per skola. 2000 kr/m cykelbana och 75 000 kr per upphdjd korsning.

Antagande om att en skola utreds och atgardas per ar.

Informationsinsatser

Typ av atgard Kostnad
Informationskampanjer for 6kad anvandning av cykelhjalm, cykellysen, reflexer etc. 300 000 kr
Informationskampanjer for 6kad regelefterlevnad 300 000 kr
Informationskampanjer for 6kad och sakrare vintercykling 300 000 kr

Samarbete med Cykelframjandets Uppsalakrets -

Arlig kostnad 900 000 kr

Kostnad fér informationsinsatser beror pa dess omfattning och ambitionsgrad, 300 000 kr ska ses som ett genomsnitt per kampan;.

Antagande om att en av varje informationskampanj genomférs per ar.
Ett sammanhédngande och gent cykelvagnét utan avbrott

Typ av atgard Kostnad

Berakning av genhetskvot for cykeltrafik nér nya omraden planeras -

Berakning av restidskvot for cykel/bil nar nya omraden planeras -

Borttagande av kantstensparkering till férman for cykelbanor, cykelfalt och cykling i kérbana 12 600 000 kr

Samordning av regionalt cykelnat och huvudcykelnat -

Investering 4200 000 kr

Totalt 1angd for gator dar kantstensparkering ska tas bort ar ca 16 km. Antagande att 6 km blir cykelbana, 6 km blir cykelfalt och 4 km blandtrafik
Antagande om att 6 km gors om till ny cykelbana (2000 kr/meter) och att 6 km gérs om till cykelfalt (100 kr/meter) ger: 6000*2000+6000*100=12,6 Mkr

Antagande om att en tredjedel av gatorna atgardas pa kort sikt och resterande pa medellang respektive lang sikt

Drift och underhall?

Typ av atgard [[CHOED]

Kontinuerlig inventering av malning och beldggningsstandard i cykelvagnatet 100 000 - 200 000 kr per tillfalle

50 kr/m malning

Atgardande av de strackor/punkter som i inventeringen pekas ut som bristfalliga 200 kr/kvm asfaltering

Arlig kostnad 1160 000 kr

Antagande om genomsnittlig inventeringskostnad om 150 000 kr och att ca 20 000 meter behéver malas och 50 stycken punkter behdver ny belaggning.

2 Inkluderar inte ordinarie drift och underhallsarbete som snoréjning, sandupptagning etc.
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Kostnad, inklusive inventering: 150 000 + 20 000*50 + 50*200 = 1 160 000 kr/ar

Végvisning
Driftkostnad for reseplanerare pa internet och mobilapplikation 108 000 kr
Kontinuerlig inventering och atgardande av skyltningen i cykelvagnatet 145 000 kr
Framtagande av cykelkarta vartannat ar 300 000 kr
Sarskild vagvisning for prioriterade cykelstrak 563 000 kr
Investering 233 000 kr
Arlig kostnad 360 000 kr

Kostnad fér cykelreseplanerare kommer fran Astando AB som bl. a. skéter driften av Karlstads cykelreseplanerare (ca 9 000 kr/manad).

Antagande om kostnad fér inventering om 100 000 kr och atgardande av 30 st vagvisningsskyltar & 1 500 kr ger en arlig kostnad om 100 000 kr och investeringskostnad
pa 45 000 kr.

Framtagande av cykelkarta ca 200 000 kr, plus 3000 kartor till en kostnad om 25 kr/karta for tryck och distribution ger en totalkostnad pa 300 000 kr vartannat ar, dvs
150 000 kr i arlig kostnad.

Antagande om att det kravs 5 vagvisningsskyltar per kilometer langs de prioriterade straken som totalt utgér cirka 75 km. En skylt kostar 1 500 kr. Ger en total investe-
ringskostnad pa 563 000 kr som fordelas jamnt pa kort, medellan och lang sikt, dvs en investeringskostnad pa 188 000 kr per tidshorisont.

Beteendepaverkan
Genomfora projekt med Halsotrampare/Halsocyklister, saval internt som externt 500 000 kr
Arbeta med tjanstebil/lanecyklar 300 000 kr
Forbattra majligheten till cykelparkering och dusch pa arbetsplatsen 200 000 kr
Genomfora "Tack for att du cyklar’-kampanj 300 000 kr
Genomfora "Vintercyklister’-kampanj 250 000 kr
Dela ut information till nyinflyttade 300 000 kr
Dela ut information till utbytesstudenter om cykling 100 000 kr
Genomféra kampanjer for 6kat cyklande till butiker/affarer 100 000 kr

Fordjupa samarbetet med organisationer som arbetar for att framja cykling -

Informera om cykelsatsningar i pressmeddelanden -

Informera om cykelsatsningar pa en egen Facebook-sida -

Informera om cykelsatsningar pa kommunhemsidan -

Investering 400 000 kr

Arlig kostnad 1 650 000 kr

Halsotramparprojekt kostar ca 2500 kr/deltagare, antagande om 100 deltagare ger en totalkostnad om 250 000 kr, vilket ska genomforas bade internt och externt en
gang per ar.

Antagande om ytterligare 30 st tjanstecyklar @ 10 000 kr ger investeringskostnad om 300 000 kr.

Antagande om ytterligare cykelparkering fér 100 personer. Kostnad per stéll, med plats for 5 cyklar, 5 000 kr ger en total investeringskostnad pa 100 000 kr. Extra lokal-
hyra fér dusch- och omkladningsrum beréknas till 100 000 kr/ar.

Antagande om 3000 nyinflyttade per ar och materialkostnad, inkl distribution, om 100 kr/person ger en arlig kostnad pa 300 000 kr.
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Uppféljning av cykeltrafik

Typ av atgard Kostnad

Genomfora resvaneundersokning vart femte ar Gors redan inom kommunen
Cykelrékningar, utéka med 10 fler matpunkter 30 000 kr
Fore- och eftermétningar pa prioriterade strak genom enkéat 40 000 kr
Fore- och eftermétning av hastigheter pa prioriterade strak 25000 kr
Restidskvoter -
SCB-enkét 25 000 kr
Ansluta Uppsala till Cykelframjandets kommunvelometer 15 000 kr
Arlig kostnad 135 000 kr

Antagande om 3000 kr per tilkommande matpunkt ger en extra arlig kostnad pa 30 000 kr.

Antagande om att tva personer delar ut enkater i 6 timmar. Tva méatningar gors vilket kréver ca 30 timmar. For- och efterarbete beddms till 50 timmar. Kostnad per timme
ca 500 kr ger en arlig kostnad pa 40 000 kr.

Antagande om att hastighetsmatning inkluderar for- och efterarbete.
4 st tillkommande fragor i SCB:s medborgarenkat kostar 25 400 kr.

Kostnad for att ansluta sig till Cykelframjandets kommunvelometer &r ca 15 000 kr per ar.

Totalkostnad fér atgarder pa medellang sikt

Typ av atgard Prioriterade cykelstrak Huvudcykelnat Total kostnad
Strak 4 X 6 000 000
Strak 5 X 8723 000
Strak 6 X 6 193 000
Breddning av cykelbanor X 11 270 000
Cykelbanor dér cyklister &r i blandtrafik X 6200 000
Nya framtida huvudcykelstrak X 7 640 000
Summa fysiska atgarder fran inventering 46 000 000
Summa o6vriga atgarder* 4800 000
:iokttala investeringskostnader pa medellang 50 800 000
Arliga kostnader 6700 000

* Ovriga atgarder baseras till stor del pa antaganden och kostnaden beror pa hur omfattande atgarder som genomférs. Atgérder och de antaganden som gjorts beskrivs
pa sid 44-46



3. Lang sikt

47

Prioriterade cykelstrak 7-11

Strak 7 — Boldndernastraket
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Tabell 3-1 De punktvisa atgardernas lokalisering

Typ av atgard Nr i karta Korsning/plats
Upphojd korsning 1 Almungevéagen/infart parkering till arbetsplatsomrade vid Fyrislund
2 Almungevéagen/Virdings allé
3 Bolandsgatan/infart parkering vid Biltema
4 Bolandsgatan/infart parkering vid Plantagen
5 Bolandsgatan/infart mot Jysk
6 Bolandsgatan/infart Vattenfall
7 Bolandsgatan/infart Vattenfall (vastra)
8 Bolandsgatan/Danmarksgatan
9 Bolandsgatan/Sabygatan
Fargsatt cykelfidlt genom korsning 10 Salagatan/Vaksalagatan
Avbrott i strak 11 Avbrott for cyklister som maste korsa Roslagsgatan

Tabell 3-2 Kostnadskalkyl for Bolandernastraket

Typ av atgard Kostnad per enhet Antal enheter att atgarda Total kostnad
GC-belysning (se karta i kap. 4) 300 (kr/m) 4 380 meter 1314 000
Ny cykelbana 2000 (kr/m) 250 meter 500 000
Breddning av cykelbana 1000 (kr/m) 5 090 meter 5090 000
Upphdojd passage 75 000 (kr/korsning) 9 korsningar 675 000
Fargsatt cykelfalt 10 000 (kr/korsning) 1 korsning 10 000
SUMMA 7 589 000




Strak 8 — Luthagenstraket
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Tabell 3-3 De punktvisa atgardernas lokalisering

Typ av atgard

Upphojd korsning

Véggupp

Belaggningsatgard

Nr i karta

50

Korsning/plats

Cirkulationsplats Borjegatan/Ringgatan

Borjegatan/Stabby allé

Borjegatan/Prastgardsgatan

Borjegatan/Hallbygatan

Borjegatan/Fyrisvallsgatan

Borjegatan: uppstickande kant pa bron 6ver vattendrag vid Librobéck

Tabell 3-4 Kostnadskalkyl Luthagenstraket

Typ av atgard

Kostnad per enhet

Antal enheter att atgarda

Total kostnad

GC-belysning (se karta i kap. 4)

Ny cykelbana

Breddning av cykelbana

Upphdjd passage

Vaggupp

SUMMA

300 (kr/m)

2 000 (kr/m)

1000 (kr/m)

75 000 (kr/korsning)

20 000 (kr/korsning)

2 520 meter

1290 meter

1620 meter

4 korsningar

1 korsning

756 000

2580000

1620 000

300 000

20 000

5276 000




Strak 9 — Salabackestraket
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Tabell 3-5 De punktvisa atgardernas lokalisering

Typ av atgard Nri karta Korsning/plats
Upphojd korsning 1-2 Hjalmar Brantingsgatan/Bjorkgatan
3-4 Hjalmar Brantingsgatan/Arstagatan

5 GC-bana/Kallparksvagen

6 GC-bana/Johannesbéacksgatan

7 Vaksalagatan/Smedjegatan (norrut)

Tabell 3-6 Kostnadskalkyl for Salabackestraket

Typ av atgard Kostnad per enhet Antal enheter att atgarda Total kostnad
GC-belysning (se karta i kap. 4) 300 (kr/m) 3 160 meter 948 000
Ny cykelbana 2000 (kr/m) 940 meter 1880 000
Breddning av cykelbana 1000 (kr/m) 3 440 meter 3440 000
Upphdojd passage 75 000 (kr/korsning) 7 korsningar 525 000
SUMMA 6793 000




Strak 10 — Gamla Uppsala-straket
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Tabell 3-7 De punktvisa atgardernas lokalisering

Typ av atgard

Upphojd korsning

| dagsléget cyklister i blandtrafik vid
busshalliplats

| dagsléget cykelbana framfor buss-
hallplats

Nr i karta

10

1"

12

13

14

15

16

17
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Korsning/plats

GC-bana s6der om Rabyvagen/Storgatan
Vattholmavagen/Portalgatan
Vattholmavagen/Kapellgatan
Vattholmavagen/Sportfaltsvagen
Vattholmavagen/Runebergsgatan
Vattholmavagen/Nybyplan (norra)
Vattholmavagen/Fylkingsvagen
Vattholmavagen/Orvars vag
Vattholmavéagen/Vidulvs vag
Vattholmavagen/Ledungsvagen
Vattholmavégen/Arnavégen

Uppsala Nyby gard

Uppsala Bagspannarvagen (bada riktningar)
Uppsala Bagspannarvagen (bada riktningar)
Uppsala Regins vag (norrgaende)

Uppsala Loten

Uppsala Regins vag (sédergaende)

Tabell 3-8 Kostnadskalkyl for Gamla Uppsala-straket

Typ av atgard

Kostnad per enhet

GC-belysning (se karta i kap. 4)

Ny cykelbana

Breddning av cykelbana

Upphdojd passage

Atgérd av cykelbana vid busshéllplats

SUMMA

300 (kr/m)

2000 (kr/m)

1000 (kr/m)

75 000 (kr/korsning)

2000 (kr/m)

Antal enheter att atgarda Total kostnad
5 180 meter 1554 000

200 meter 400 000

4 360 meter 4360 000

11 korsningar 825 000

6 hallplatser - ca 90 meter 180 000

7319 000




Strak 11 — Norbystraket
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Tabell 3-9 De punktvisa atgardernas lokalisering

Typ av atgard Nr i karta
Upphojd korsning 1
2
3
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89
10
1
12-13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25

Fargsatt cykelfilt genom korsning 26

| dagslédget cykelbana framfér buss-

hallplats 21

28
29
30
31

32

| dagsléget leds cyklister ut i bland-

trafik vid busshallplats 33

34

Storande sidoomrade 35
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Korsning/plats
Norbyvégen/Fingerlavsvéagen
Norbyvagen/Tryffelvagen
Norbyvagen/Bjoérklundavagen
Norbyvagen/Slattervagen (2 st)
Norbyvagen/Svamptorgsvagen
Norbyvagen/Kantarellvagen
Norbyvégen/Tallbacksvagen (2 st)
Norbyvagen/atervandsgrand mot Malma Stenvag
Norbyvégen/Malma bergsvag
Norbyvéagen/Sddra Parkvagen (2 st)
Norbyvagen/Mellanvagen
Norbyvagen/Norra Parkvagen
Norbyvagen/Norra Parkvagen
Norbyvégen/Skogsmyrsvagen
Norbyvéagen/Kvickstensvagen
Norbyvagen/Skogsbergsvagen
Norbyvagen/Lindsbergsgatan
Norbyvégen/Karlsrogatan
Norbyvégen/Birkagatan
Norbyvagen/Hagundagatan
Norbyvégen/Liljeborgsvagen
Norbyvagen/Villavagen
Norbyvéagen/Kabovagen (sddra sidan)
Norby Svamptorget

Malma Bergsvag

Malma Bergsvag

Norby Sodra Parkvagen

Norby Norra Parkvagen
Bergaskolan

Birkagatan

Bergaskolan

Norbyvégen, strax 6ster om Kabovagen: trad pa gc-banan

Tabell 3-10 Kostnadskalkyl for Norbystraket

Total kostnad

Typ av atgard

Kostnad per enhet
GC-belysning (se karta i kap. 4) 300 (kr/m)
Ny cykelbana 2000 (kr/m)
Breddning av cykelbana 1000 (kr/m)
Upphdojd passage 75 000 (kr/korsning)
Atgérd av cykelbana vid busshallplats 2000 (kr/m)

SUMMA

Antal enheter att atgarda

7 920 meter 2 376 000

440 meter 880 000

7 510 meter 7510 000

25 korsningar 1875000

11 hallplatser - ca 165 meter 330 000
12 971 000




Atgarder i huvudcykelnatet

Behov av breddning
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Tabell 3-11 Cykelbanor som behoéver breddas

Nr i karta Gatalplats

1 Gang- och cykelbana mellan Barbyleden och Garnisonsvéagen

2 Vastra delen av gang- och cykelbana pa Vaksala kyrkvag

3 Ostra delen av gang- och cykelbana pa Vaksala kyrkvag

4 Stalgatan mellan Lefflersgatan och Sédra Slavstavagen

5 Mellan cirkulationsplats Strandbodgatan/Stationsgatan och Salagatan

6 Vimpelgatan mellan Kungsgatan och Kungséngsvagen
Kungséangsvagen mellan Vimpelgatan mot Bjérkvagen

7 Kabovagen mellan Norbyvagen och Arosvagen

8 Artillerigatan mellan Villavdgen och Dag Hammarskjolds vag

9 Ulls vég mellan Ultunallén och Galbovagen

Tabell 3-12 Kostnadskalkyl for breddning

Typ av atgard Kostnad per enhet Antal enheter att atgarda Total kostnad

Breddning 1000 (kr/m) 4 740 meter 4740 000

SUMMA 4740 000
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Behov av separerad cykelbana dér cyklister &r i blandtrafik
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Tabell 3-13 Strackor dar nya cykelbanor behdver anlaggas i och med blandtrafik

Nr i karta Gatalplats

1 Berthagavagen mellan Furudalsvégen och Hedensbergsvagen
Hedensbergsvagen mellan Berthagavégen och Berthaga byvéag
2 Tegnérgatan mellan Borjegatan och Gétgatan
Gotgatan mellan Tegnérgatan och Ringgatan
3 Thunmansgatan mellan Torkelsgatan och Bureusgatan
4 Thunmansgatan mellan Karlfeldtsgatan och Tycho Hedéns vag/Thunmansgatan
5 Gardets/Granby Bilgata mellan Torkelsgatan och Tévadersgatan
6 Vaksala kyrkvag — vagen mellan gang- och cykelbanorna
7 Liliegatan mellan S:t Géransgatan och Térnlundsgatan
Osterangsgatan mellan Ymergatan och Hjalmar Brantingsgatan
8 Salagatan mellan Strandbodkilen och Roslagsgatan
9 Stallangsgatan mellan Kungsangsleden och Kungséngsesplanaden
10 Arosgatan mellan Kabovagen och Karlsrogatan
1 Hampus von Posts vég mellan Ultunaallén och Vindbrovagen
Vastra Vindbrovagen mellan Hampus von Posts vag och avstangd bro dver Fyrisan

Tabell 3-14 Kostnadskalkyl fér nya cykelbanor

Typ av atgard Kostnad per enhet Antal enheter att atgarda Total kostnad

Ny cykelbana 2000 (kr/m) 7 750 meter 15 500 000

SUMMA 15 500 000
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Behov av nya cykelbanor fér framtida strak i huvudcykelnétet
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Tabell 3-15 Strackor dar nya strak ska anldggas och som ska inga i huvudcykelnatet

Nr i karta Gatalplats

1 Utmed vag 255 mellan Skogsvagen och i h6jd med Hemsldjdsvagen

2 Hemslojdsvagen mellan befintliga cykelbanor

3 Vaksalagatan mellan Vastra Agatan och Torkelsgatan

4 Kungsgatan mellan Skolgatan och Fjalars grand

5 Vaderkvarnsgatan mellan S:t Persgatan och Hjalmar Brantingsgatan

6 Tycho Hedéns vag mellan Gamla Uppsalagatan och Stalgatan

7 Ny koppling i form av gang- och cykelbro mellan Ultunaallén och Hemslojdsvagen

Tabell 3-16 Kostnadskalkyl fér nya cykelbanor

Typ av atgard Kostnad per enhet Antal enheter att atgdrda  Total kostnad

Nya strak 2000 (kr/m) 7 430 meter 14 860 000
. Svart att uppskatta

Ny koppling pkr:)stnad .

SUMMA 14 860 000




Ovriga atgarder

Sékra skolvagar

Typ av atgard Kostnad
Inventering och anlaggning av cykelbanor pa skolvagar 2000 000 kr
Sékerstallande att korsningar pa skolvagar ar hastighetssakrade till 30 km/h 375 000 kr
Systematiskt arbete med sakra skolvagar 150 000 kr
Arlig kostnad 2525000 kr

Antagande att 5 korsningar atgardas och 1 km cykelbana anlaggs per skola. 2000 kr/m cykelbana och 75 000 kr per upphdjd korsning.

Antagande om att en skola utreds och atgardas per ar.

Informationsinsatser

Typ av atgard Kostnad
Informationskampanjer fér 6kad anvandning av cykelhjalm, cykellysen, reflexer etc. 300 000 kr
Informationskampanjer for 6kad regelefterlevnad 300 000 kr
Informationskampanjer for 6kad och sakrare vintercykling 300 000 kr

Samarbete med Cykelframjandets Uppsalakrets -

Arlig kostnad 900 000 kr

Kostnad fér informationsinsatser beror pa dess omfattning och ambitionsgrad, 300 000 kr ska ses som ett genomsnitt per kampanj.

Antagande om att en av varje informationskampanj genomférs per ar.
Ett sammanhédngande och gent cykelvédgnét utan avbrott

Typ av atgard Kostnad

Berakning av genhetskvot for cykeltrafik nér nya omraden planeras -

Berakning av restidskvot for cykel/bil ndr nya omraden planeras -

Borttagande av kantstensparkering till forman for cykelbanor, cykelfalt och cykling i kérbana 12 600 000 kr

Samordning av regionalt cykelnat och huvudcykelnat -

Investering 4200 000 kr

Totalt 1angd for gator dar kantstensparkering ska tas bort ar ca 16 km. Antagande att 6 km blir cykelbana, 6 km blir cykelfalt och 4 km blandtrafik
Antagande om att 6 km gors om till ny cykelbana (2000 kr/meter) och att 6 km gérs om till cykelfalt (100 kr/meter) ger: 6000*2000+6000*100 = 12,6 Mkr

Antagande om att en tredjedel av gatorna atgardas pa kort sikt och resterande pa medellang respektive lang sikt

Drift och underhalP

Typ av atgard [[CHOED]

Kontinuerlig inventering av malning och beldggningsstandard i cykelvagnatet 100 000 - 200 000 kr per tillfalle

50 kr/m malning

Atgardande av de strackor/punkter som i inventeringen pekas ut som bristfalliga 200 kr/kvm asfaltering

Arlig kostnad 1160 000 kr

Antagande om genomsnittlig inventeringskostnad om 150 000 kr och att ca 20 000 meter behéver malas och 50 stycken punkter behdver ny belaggning.
Kostnad, inklusive inventering: 150 000 + 20 000*50 + 50*200 = 1 160 000 kr/ar

3 Inkluderar inte ordinarie drift och underhallsarbete som snéréjning, sandupptagning etc.
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Vintervédghallning

Typ av atgard Kostnad
Striktare startkriterier och insatstider for vintervaghallining 10 000 000 kr
Arlig kostnad* 10 000 000 kr

* 10 Mkr avser kostnadsokning fran dagens niva

Végvisning
Driftkostnad for reseplanerare pa internet och mobilapplikation 108 000 kr
Kontinuerlig inventering och atgardande av skyltningen i cykelvagnatet 145 000 kr
Framtagande av cykelkarta vartannat ar 300 000 kr
Sarskild vagvisning for prioriterade cykelstrak 563 000 kr
Investering 233 000 kr
Arlig kostnad 360 000 kr

Kostnad for cykelreseplanerare kommer fran Astando AB som bl. a. skéter driften av Karlstads cykelreseplanerare (ca 9 000 kr/manad).

Antagande om kostnad fér inventering om 100 000 kr och atgardande av 30 st vagvisningsskyltar & 1 500 kr ger en arlig kostnad om 100 000 kr och investeringskostnad
pa 45 000 kr.

Framtagande av cykelkarta ca 200 000 kr, plus 3000 kartor till en kostnad om 25 kr/karta for tryck och distribution ger en totalkostnad pa 300 000 kr vartannat ar, dvs
150 000 kr i arlig kostnad.

Antagande om att det kravs 5 vagvisningsskyltar per kilometer langs de prioriterade straken som totalt utgér cirka 75 km. En skylt kostar 1 500 kr. Ger en total investe-
ringskostnad pa 563 000 kr som fordelas jamnt pa kort, medellan och lang sikt, dvs en investeringskostnad pa 188 000 kr per tidshorisont.

Beteendepaverkan
Genomfora projekt med Halsotrampare/Halsocyklister, saval internt som externt 500 000 kr
Arbeta med tjanstebil/lanecyklar och resepolicy 500 000 kr
Forbattra mojligheten till cykelparkering och dusch pa arbetsplatsen 200 000 kr
Genomfora "Tack for att du cyklar’-kampanj 300 000 kr
Genomfora "Vintercyklister’-kampan;j 250 000 kr
Dela ut information till nyinflyttade 300 000 kr
Dela ut information till utbytesstudenter om cykling 100 000 kr
Genomfoéra kampanjer for dkat cyklande till butiker/affarer 100 000 kr

Fordjupa samarbetet med organisationer som arbetar for att framja cykling -
Informera om cykelsatsningar i pressmeddelanden -
Informera om cykelsatsningar pa en egen Facebook-sida -
Informera om cykelsatsningar pa4 kommunhemsidan -
Investering 600 000 kr

Arlig kostnad 1650 000 kr

Halsotramparprojekt kostar ca 2 500 kr/deltagare, antagande om 100 deltagare ger en totalkostnad om 250 000 kr, vilket ska genomféras bade internt och externt en
gang per ar.

Antagande om ytterligare 30 st tjanstecyklar @ 10 000 kr ger investeringskostnad om 300 000 kr. Antagande att resepolicyn behdver revideras till en kostnad om 200 000
kr.
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Antagande om ytterligare cykelparkering fér 100 personer. Kostnad per stéll, med plats fér 5 cyklar, 5 000 kr ger en total investeringskostnad pa 100 000 kr. Extra lokal-
hyra for dusch- och omkladningsrum beréknas till 100 000 kr/ar.

Antagande om 3000 nyinflyttade per ar och materialkostnad, inkl distribution, om 100 kr/person ger en arlig kostnad pa 300 000 kr.

Uppféljning av cykeltrafik

Typ av atgard Kostnad

Genomfora resvaneundersokning vart femte ar Gors redan inom kommunen
Cykelrékningar, utéka med 10 fler matpunkter 30 000 kr
Fore- och eftermétningar pa prioriterade strak genom enkaét 40 000 kr
Fore- och eftermétning av hastigheter pa prioriterade strak 25 000 kr

Restidskvoter -

SCB-enkét 25 000 kr
Ansluta Uppsala till Cykelframjandets kommunvelometer 15 000 kr
Arlig kostnad 135 000 kr

Antagande om 3000 kr per tilkommande matpunkt ger en extra arlig kostnad pa 30 000 kr.

Antagande om att tva personer delar ut enkéater i 6 timmar. Tva métningar gors vilket kraver ca 30 timmar. For- och efterarbete beddéms till 50 timmar. Kostnad per timme
ca 500 kr ger en arlig kostnad pa 40 000 kr.

Antagande om att hastighetsmatning inkluderar for- och efterarbete.
4 st tillkommande fragor i SCB:s medborgarenkat kostar 25 400 kr.

Kostnad for att ansluta sig till Cykelframjandets kommunvelometer &r ca 15 000 kr per ar.

Totalkostnad for atgarder pa lang sikt

Typ av atgard Prioriterade cykelstrak  Huvudcykelnat Total kostnad
Strak 7 X 7 589 000
Strak 8 X 5276 000
Strak 9 X 6793 000
Strak 10 X 7319 000
Strak 11 X 12 971 000
Breddning av cykelbanor X 4740 000
Cykelbanor dar cyklister &r i blandtrafik X 15 500 000
Nya framtida huvudcykelstrak X 14 860 000
Summa fysiska atgarder fran inventering 75 000 000
Summa 6vriga atgarder* 5000 000
Totala investeringskostnader pa lang sikt 80 000 000
Arliga kostnader 16 700 000

* Ovriga atgarder baseras till stor del pa antaganden och kostnaden beror pa hur omfattande &atgarder som genomférs. Atgérder och de antaganden som gjorts beskrivs
pa sid 63-65
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4. Behov av sarskild GC-belysning utmed de prioriterade cykel-
straken






