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Forord

I samband med utformningen av sparvagen i Uppsala behover delar av mobilitetstrategin
som tidigare tagits fram fordjupas och implementeras. Uppsala kommun ser darfor ett
behov av att ta fram en mobilitetsutredning med en fordjupning och konkretisering av
det som togs fram i strategin.

Trivector har tagit fram en fordjupad utredning utifran ett antal specifika fragestallningar
fran Uppsala kommun.

Medverkande fran Trivectors sida har varit fil.mag. Johan Kerttu, civ.ing. Sara Malm,
fil.mag. Thadddus Tiedje och fil.mag. Niklas Tengheden. Tekn.lic. Per Gunnar
Andersson har varit kvalitetsansvarig.

Fran Uppsala kommuns sida har Ann-Britt Adegren, Carl Chytraeus och Alva Herdevall
medverkat.
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1. Inledning

Uppsala kommun och Region Uppsala arbetar for ett inférande av sparvag i
Uppsala med trafikstart ar 2029. Staten kommer att bygga tva nya spar fran
Uppsala mot Stockholm sd att det totalt blir fyra spar till Uppsala och en ny
station vid Bergsbrunna. Staten kommer ocksa att delfinansiera en
sparvagsutbyggnad mellan Bergbrunna och Gottsunda under férutsattning att
kommunen bygger bostader.

1.1. Syfte

Langs foreslagen linjestrackning har ett antal forstudier och sparutredningar genomforts.
Dessa utredningar har infor detaljplanearbetet fordjupats till forprojekteringsniva och
redovisas i fyra delstrackor A-D. Detaljplaneférslag for sparvéagens strackning har varit
ute pa granskning och ett antal synpunkter pa utformningen har inkommit. Samtidigt har
ett ritningsunderlag for programhandling tagits fram av konsultbolaget Systra. Systras
programhandling redovisar langs huvuddelen av banan en mittférlagd sparvag. Systra
har fatt i uppdrag att ta fram en forprojektering 2.0 som ar en dverarbetning av tidigare
forprojektering och Systras egna forslag. | samband med denna nya utformning behéver
delar av mobilitetstrategin fordjupas och implementeras.

1.2. Fragestallningar att utreda

Foljande punkter har tagits upp som fragetecken fran Uppsala kommun och behover
utredas vidare:

> Antal cykelparkeringar vid hallplatser: Ta fram en modell/princip for antalet
cykelparkeringar vid héllplatserna langs strackan. Cykelparkeringarna ska rymma saval
vanliga cyklar som ladcyklar, cykelkarror, trehjuliga cyklar och annan mikromobilitet.

> Standard pa cykelparkeringarna: Ta fram en standard for cykelparkeringarna vid
héllplatserna langs strackan. Granska Systras/Rundquist forslag pa hallplatsutformning
och forslag pa cykelparkeringarnas utformning och placering.

> Cykelvagar till hallplatserna: Granska cykelvéagarna till hallplatsernas utifran
forprojekteringen 2.0 forslag pa cykelvéagar och ge forslag till forbattringar.

> Behovet och mgjlighet av att kunna ta med cykel pa sparvagn.

> Tillgangliga gangstrak till hallplatserna (genhet, ledstrak, slata ytor mm): Granska
gangvéagarna till hallplatsernas utifran forprojekteringen 2.0 forslag pa gangvagar och
ge forslag till forbattringar.

> Séakra korsningspunkter (6ver spar och gata) for oskyddade trafikanter: Ta fram forslag
pa utformning (principutformning) av sékra gang- och cykelpassager.

> Analys av konsekvenserna av att hallplatserna ligger glest: En “’second opinion” pa
foreslagen placering av héllplatsernas lagen i forhallande till bebyggelse och
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resandemangd. Ligger de for tatt eller for glest eller skall de placeras pa annat stélle for
en mer strategisk placering?

> Barriareffekter for oskyddade trafikanter pga sparvag: Granska sparvagens
barriareffekt. Hur ligger passagerna i forhallande till behovet av att passera 6ver
sparen? Behovs det fler eller farre passager langs strackan och ligger de réatt eller skall
de flyttas for att minska barriareffekten.
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Figur 1-1 Den strackning som &r studerad i foreliggande forstudier for delstrackorna A-D.

Rodmarkerade omraden i Rosendal samt Ulleraker ingar inte i studien d& dessa redan har
detaljplanelagts. Inte heller delstracka D ingar i denna utredning.
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2. Cykelparkering vid hallplatser

Detta avsnitt gor en bedomning av foreslagna parkeringstal for cykel vid hallplatser,
samt ger forslag pa utformningsprinciper for cykelparkering vid hallplats, utifran det
forslag som presenterats i Gestaltningsprogrammet for Tvérbanans Kistagren i
Stockholm.

En attraktiv utformning och lokalisering av cykelparkering, tillsammans med
dimensioneringen, ar avgdrande for att uppna goda mojligheter att cykla till hallplats
och stodja mélsattningen om en okad andel héllbara resor i Uppsala:*

> Cykelandel: 35 % (2015) = 40 % (2030)
> Andel kombinationsresor cykel-kollektivtrafik: 19 % (2015) = 38 % (2030)

2.1. Dimensionering

Gestaltningsprogrammet skiljer mellan fyra olika hallplatskategorier, med tillhérande
overgripande beskrivning av cykelparkeringsutbud:

> Hallplats — en mindre cykelparkering

[> Bytespunkt — tillgang till fler cykelparkeringar

> Knutpunkt — tillgang till ett stort antal cykelparkeringar

> Resecentrum — tillgang till ett stort antal cykelparkeringar och cykelgarage

Ett mer konkret forslag har ocksa tagits fram, med 10-30 cykelplatser/100 pastigande:

> | centrala Uppsala forvantas trafikanterna i forsta hand vara gaende och efterfragan pa
cykelparkeringar begransat: 10 cpl/100 pastigande. Galler delarna Sjukhusvagen-
Uppsala resecentrum, Rosendal och Ulleraker.

> Vissa knutpunkter med ett storre upptagningsomrade dar cyklingen forvantas bli en del
av resan med sparvagen bor dimensioneras for 30 cpl/100 pastigande. Exempelvis
BMC, Sladvégen, Gottsunda torg, Vilan/Nantuna (Vag 255).

> Ovriga hallplatser bor dimensioneras for 20 cpl /100 pastigande.

Detta stammer ocksa val med forutsattningarna for att anordna cykelparkering vid
respektive typ av hallplats, med hansyn till marktillgang i olika typer av stadsmiljoer.

! Trivector Rapport 2019:65. Mobilitetsstrategi fér Uppsalas sparvig.
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Omvarldsbevakning

Trafikverkets stationshandbok foreslar att cykelparkering ordnas for 10-20 % av det
totala antalet resenarer, vilket rimligen bor tolkas som 2040 % av antalet pastigande pa
aktuell station.?

Goteborgs forslag till cykelparkeringsriktlinjer foreskriver cykelparkering for
motsvarande 2—-20 % av antalet pastigande i de centrala delarna och 5-25 % av antalet
pastigande i 6vriga delar av staden. Samtidigt visar belaggningsrakningar fran hallplatser
i centrala Géteborg pé en efterfragan pd 2—6 % av det dagliga antalet péstigande.®

Resvaneundersokningar fran ett antal skanska stader visar att mellan 7 och 37 % av
resenarerna tog sig till station/resecentrum med cykel.* Beldggningsrakningar frén
tagstationer (exkl. storre stationer i Malmo, Lund, Helsingborg) visar dock att den
dimensionerande efterfragan pa cykelparkering motsvarar 0-16 % av det dagliga antalet
resendrer, i medeltal 6 %.°

Data fran RVU Skane 2013 visar att resor till busshallplats till 6 % utgjordes av
cykelresor for alla &renden. Detta galler emellertid under hela dygnet och riskerar dérfor
att dverskatta den dimensionerande (samtidiga) efterfragan pa cykelparkering. Resor till
skola och arbete kan antas vara mer representativa for den dimensionerande efterfragan,
eftersom merparten av dem &r koncentrerade till morgonens rusning. Boende i Lund
cyklade till busshallplats i 10 % av fallen, se Figur 2-1.

Da resor till skola/arbete utgjorde drygt 25 % av alla bussresor innebar detta att knappt
3 % av resor till busshallplats gjordes med cykel i arenden som kan antas ge ett lagsta
varde for den dimensionerande efterfragan pa cykelparkering vid hallplats. Slutsatsen av
detta ar alltsd 3-10 cykelplatser per 100 pastigande.

2 Trafikverket. 2013. Stationshandbok.

3 Géteborgs stad, trafikkontoret, 2008. Férslag till Géteborgs cykelparkeringsriktlinjer samt underlag fér
dimensionering.

4 Trafikverket. 2010. Cykelparkering vid resecentrum.
5 Siffror frdn en beldggningsrakning utférd vid skanska tagstationer hésten 2018.
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Figur 2-1 Fardmedelsfordelning till busshallplats for resor till skola/arbete, Lund. RVU Skéne 2013.

Vid Lund C, finns idag ca 3 500 cykelparkeringar, motsvarande knappt 8 % av det totala
dagliga tagresandet en hostvardag 2019 (d v s fore coronapandemin och fore sparvagens
Oppnande). Detta beddms inte vara tillrackligt for att mota det framtida resandet, varfor
planprogrammet foreslar totalt 7 000 cykelplatser mot bakgrund av 70 000 forvéantade
dagliga resenérer 2030 (d v s cykelparkering for motsvarande 10 % av det totala dagliga
pé- och avstigandet).®

Vid Uppsala C finns det idag drygt 2 000 cykelplatser i och vid cykelparkeringshuset
vid resecentrum. Dartill finns uppskattningsvis ytterligare 2 000 cykelplatser (mellan
resecentrum och Stadshuset, langs spar 1 och Fjalars grand, samt langs Stationsgatan),
for ungefar samma totala antal dagliga tagresenarer som i Lund (45 300 i Uppsala och
48 500 i Lund, 2019), vilket innebér plats for motsvarande knappt 9 % av det totala
antalet dagliga tagresenarer. Hur belaggningssituationen ser ut i Uppsala idag ar oklart.

| Bryssel dimensionerar man cykelparkering vid station baserat pa antalet parkerade
cyklar som finns pa en férmiddag kl. 11 innan den nya anlaggningen byggs och skalar
upp det antalet med 33 procent for att berakna efterfragan pa framtida cykelparkeringen.’
I Schweiz raknar man med en 6kningsfaktor for antalet parkerade cyklar pa 15 procent
under en 5-arsperiod.®

T Bruxelles Mobilité, 2013, Stationnement vélo.

8 Office fédéral des routes, 2008, Stationnement des vélos

10:44
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Tabell 2-1

Sammanstéllning av cykelparkeringstal i olika delar av Sverige och uppmtt efterfragan pa

cykelparkering vid kollektivtrafikhallplatser och stationer.®

Kommun/organisation

Trafikverkets

Cykelparkeringsnorm
(cpl*/100 pastigande)

Kommentar

Rekommenderat 30 cpl/100 pastigande, med

(underlag visar pa belaggning
motsvarande 2-6 %)

stationshandbok plats for 40 pa sikt
Stockholm stad 5-15 Pastigande under morgonrusningen
Goteborg stad 2-20 Vid strategiska knytpunkter och bytespunkter i

centrala laget

Vasttrafik 20-30 Vid terminal och bytespunkter

Orebro kommun 10-30 -

Gévle kommun 30 -

Jarfalla kommun 5-20 Ovre intervallet géller regionala resor och

undre lokala resor. Pendeltdg och T-bana
anses som regionala resor

Belaggningsstudier fran
skanska jarnvagsstationer

0-16 % (6 % i genomsnitt) av
det dagliga antalet pastigande

Ej storre stationer i Malmé, Lund Helsingborg

Beraknad efterfragan pa
cykelparkering enligt RVU
Skane 2013

3-10 % av det dagliga antalet
pastigande

Fardmedelsval till busshallplats for boende i
Lund och arendena arbete och skola

Cykelparkering vid Lund C

<8 % av det totala dagliga
resandet (antas motsvara ca
15 % av det dagliga
pastigandet)

Dagens cykelparkering bedéms inte kunna
hantera 6kat resande och planeras att
fordubblas for att motsvara omkring 10 % av
resandet (ca 20 % av pastigandet)

Cykelparkering vid Uppsala
C

<9 % av det totala dagliga
resandet (antas motsvara ca
18 % av det dagliga
pastigandet)

Anpassat forslag for Uppsala sparvag

Omvérldsbevakningen visar att foreslagna parkeringstal i de flesta fall &r betydligt hogre
an vad tillgangliga empiriska siffror (beldggningsrékningar och resvanedata) ger vid
handen, samtidigt som Uppsalas mal for okad cykling ar hogt satta. Malet om 6kad andel
kombinationsresor cykel-kollektivtrafik bor dock ses som giltigt for i foérsta hand
hallplatser for regionbusslinjer langre ut i kollektivtrafiksystemet, som en del i langre

9 Fér uppgifter som inte ndmns i texten ovan géller killan: Trivector Rapport 2017:17 Cykelgarage vid

kollektivtrafikstationer — Utformning, dimensionering och driftsform.

11:44
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resor an vad som sannolikt ar fallet for resor med sparvagnen. En stor del av
sparvagnsresorna beddéms bli lokala inom Uppsala och da &ar det bade orimligt och
oonskat att dessa till viss del ska utgdras av cykelresor som kortas till hallplats for fortsatt
resa med sparvagn, istallet for att ga hela vagen med cykel. Det behovs darfor ett utokat
resonemang kring vilka kombinationsresor cykel-sparvagn som kraver cykelparkering
vid hallplats.

I sin kunskapssammanstélining om Kkollektivtrafik i tatort redovisar K2 et al.
framréaknade varden pa bilisters upplevda kostnad for olika restidselement, se Tabell 2-2.

Tabell 2-2 Bilisters vardering av olika restidselement.
Kartid till hallplats 30
Restid pa det kollektiva transportmediet 1.0
Vantetiden mellan avgangarna 20
Bytesmotstand (per resa) 85 kr prreise
Restid i bilen (bil hela vagen) 28
Tiden det tar att leta efter p-plats vid arbetsplatsen 9.0

Om cyklister antas mindre kansliga for byten (halverat bytesmotstand och ingen kostnad
for vantetid) och mindre utsatta for svarighet att hitta parkering vid en slutdestination &n
bilister, sa kan man schablonberakna fram nar (hur lang sparvagnsresa) det ar attraktivt
for cyklister att parkera vid hallplats for fortsatt resa med sparvagn. Har antas en totalt
10 km lang pendlingsresa och en snitthastighet for cykel pa 15 km/tim samt 25 km/tim
for sparvagn, se Figur 2-2. Resultatet blir likartat for nagot langre och nagot kortare
resor, namligen att sparvagnsresan maste vara minst 5-6 km lang for att den upplevda
reskostnaden for kombinationsresan ska bli lagre an for att cykla hela végen.

Om detta avstand appliceras pa en antagen huvudsaklig malpunkt i form av centrala
Uppsala kan man identifiera ett antal intressanta sparvagnshallplatser som bor kunna
fungera som noder for kombinationsresor for ett stérre bebyggt omland séder om
Uppsala och sparvagens strackning, se Figur 2-3:

> August Sédermans vag eller Gottsunda torg
> Ultuna park, Campus Ultuna eller Ultuna Norra

10 K2 et al. u.&. Kollektivtrafik. Utmaningar, méjligheter och 16sningar fér titorter. Sid. 124.

12:44
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Upplevd reskostnad

10/0

Figur 2-2

9/1 8/2 713 6/4 5/5 4/6 3/7 2/8 1/9 0/10
km med cykel/km med spérvagn

- Cykel hela végen ———Kombinationsresa cykel-sparvagn

Schablonberakning av fordelning av reslangd med cykel respektive sparvagn for 10 km
kombinationsresa.

Figur 2-3

Cykelavstand 5 km fran Uppsala C (rédskuggad zon) samt foreslagna hallplatslagen med
potential att fungera som noder i ett storre upptagningsomrade, med tillhérande 6kad
efterfragan pé cykelparkering (rod prick). Kalla: https://maps.openrouteservice.org/

13:44
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For dessa hallplatser bedoms det strategiskt att planera for 20 cpl/100 pastigande, med
utrymme for uppemot 30 cpl/100 pastigande, som kan anordnas om uppféljning visar att
efterfragan motiverar det. Forslagsvis anpassas parkeringsutbudet till respektive plats’
forutsattningar och det bor ocksa vara flexibelt sa att det kan koncentreras till hallplatser
med goda forutsattningar, dit cykelflodena for anslutande resor i sa fall kan styras.

Samma princip bor galla aven for hallplatser narmare centrum, dar utgangslaget dock ar
lagre och 0-10 cpl/100 pastigande bedoms vara en rimlig niva, dels for att efterfragan ar
lagre och dels for att konkurrensen om marken med andra funktioner generellt &r hogre.

For mer detaljerade uppgifter om parkeringsutbud vid respektive hallplats kréavs
fordjupade studier som tar hansyn till markagoforhallanden, trafik och anslutningar,
dvriga utbyggnadsplaner, etc.

2.2. Standard

En rimlig utgangspunkt &r att de flesta cyklister som parkerar vid hallplats efterfragar en
parkeringsplats for nagra timmars tid upp till en hel dag. Det viktigaste ar da att de ges
mojlighet till ramlasning och att det ar en trygg plats nara bade GC-natet och malpunkten
(héllplatsen). Da bor aven efterfragan fran personer med kortare drenden tillgodoses, se
Figur 2-4.

BOO
Korta drenden Tabellen redovisar resultatet av den
enkatundersdkning som genomfdrdes dr

&0t En dag eller mer - X _ -
3 2014 ndr cyklister i Malm tillfrdgades om
5 = vad som dr styrande ndr de viljer cykel-
= 400 parkering. Undersdkningen omfattade
§ 200 bdde cykiister som gjorde kortare drenden
=

och de som parkerade en hel dag eller
mer. 28 % av de tillfrdgade svarade att
den enskilt viktigaste faktorn fdr dem var
att det finns méjlighet att ldsa fast ramen.

o~ . o g ; = 3
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Figur 2-4 Undersokning av cyklisters 6nskemal pa cykelparkering, Malmé 2014.1

Krav och rekommendationer pa cykelparkering i RiPark, SLL

Kraven och rekommendationerna i SLLs riktlinjer for infartsparkeringar fungerar som
generell standard for cykelparkering vid héllplats och sager i urval att:?

11 Malms Stad, 2021. Mobilitet fér Malmé. Mobilitetsatgarder och utformning av parkering fér fastighetsagare.
12 Trafikférvaltningen SLL, 2019. Riktlinjer Infartsparkering. RiPark.

14:44
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> Parkeringen ska ligga i direkt anslutning till stationen/hallplatsen, max 25 m, och
dessutom i ndra anslutning till cykelvéagar och gatunatet

> Finns fler an en ingang till stationen bor cykelparkering anléaggas vid samtliga ingangar

[> Cykelparkeringsplatserna ska vara utformade for att ge méjlighet att lasa fast ramen.

> Cykelparkeringen ska vara belyst och férsedd med tak

> Det bor dven planeras for lastcyklar av olika modeller och fér mopeder

> Cykelparkeringar inomhus bor ha hdg sakerhet, vara lattillgangliga, lokaliserade nara

malpunkten, ljusa och trygga samt bekvama att komma in och ut ur med cykel

Bakgrunden till dessa krav &r att SLL ser det som avgorande att cykelparkeringen ar
attraktivt utformad och ratt placerad i forhallande till malpunkt och dessutom av
tillrackligt antal, for att undvika oreda som kan leda till tillgédnglighetsproblem: ’Det ska
vara bekvamt att komma till och fran parkeringen och att lasa cykeln, oavsett vilken
modell cykeln har.”*®

Riktlinjerna omfattar inte lanecykelstationer (eller andra mobilitetstjanster), men uttalar
sig anda om dessa som ett komplement till kollektivtrafiken: ”Lanecykelstationer bor
ligga i direkt anslutning till stationen/héllplatsen for smidig Gverflyttning. De ska
planeras och anlaggas i sadant lage att de inte blockerar utrymningsvéagar eller hindrar
framkomlighet for raddningstjanst.”*

Rekommendationer f6r cykelgarage i Trivector Rapport 2017:17

Enligt en tidigare omvarldsstudie och sammanstallning som Trivector har gjort bor ett
cykelgarage vid kollektivtrafikstation uppfylla foljande kriterier for att halla hog
standard: vara sakert, lattillgangligt, lokaliserat nara malpunkter, ha tillrackligt manga
parkeringsplatser, vara ljust och tryggt, latt att hitta och anvanda, komfortabelt, och
vaderskyddat. Omvarldsanalysen sammanstéller vad som ar viktigt for att uppna detta (i
urval sddant som beddms relevant for cykelparkering generellt). ™

> Lokalisering nara malpunkt och cykelnat: Cykelparkering bor placeras sa nara bade
malpunkt och anslutande cykelnat som mojligt, men for bevakad och mer hdgkvalitativ
parkering ar man beredd att ga lite langre.

> Plats for bade kort- och langtidsparkering: Kapaciteten hos en cykelparkering bor
beréknas sa att bade vanecykelpendlare och tillfalliga besokare far plats att parkera sin
cykel. Detta innebdr dven att inte all cykelparkering bor vara avgiftsbelagd eftersom
det kan resultera i att cyklister som vill korttidsparkera kan komma att vildparkera”
vilket riskerar forsamra tillgangligheten. Cyklisters betalningsvilja beror bland annat pa
om platsen ligger nara, om den &r vaderskyddad och om den uppfattas som saker.

18 Trafikférvaltningen SLL, 2019. Riktlinjer Infartsparkering. RiPark.
14 Trafikférvaltningen SLL, 2019. Riktlinjer Infartsparkering. RiPark.
18 Trivector Rapport 2017:17. Cykelgarage vid kollektivtrafikstationer. Utformning, dimensionering och driftsform.
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> Plats for lastcyklar och elcyklar: Cykelparkering behdéver ha utrymme for
specialcyklar sdsom lastcyklar, trehjulingar, cykel med cykelkarra, mm. for 6kat utbud
och attraktivitet.

> Ljust och dverblickbart: God belysning (vid behov) och god insyn fran
forbipasserande och eventuellt kamerabevakning dkar sékerheten och tryggheten.

Standardkraven pa cykelparkering kan sammanfattas i enlighet med Figur 2-5.

Placera cykelparkeringen Se till att cykelparkeringen
narmare malpunkten an ar val synlig. Forutom att
bilparkeringen _ forbattra tillgangligheten okar

Se till att cyklisterna kan cykla : det aven statusen for cykel
hela vagen, cyklisterna ska . .

inte behova leda cykeln mer

anmax 50 m . Lokalisera cykelparkeringen i

. anslutning till huvudcykelnatet
. sa att cyklisten kan parkera

. pa vag till stationen, utan

. omvag

Hogre standard kan ="
kompensera langre
gangavstand mellan
cykelparkering och malpunkt
och anvandas for att bidra
till att hela parkeringsytan

utnyttjas. Parkering inom 35 Cykelparkering bor placeras

m fran stationen bor erbjuda i markplan. Parkering under
mojlighet till ramlasning och mark bor nas via cyklingsbara
inom 50 m bor det finnas ramper (alternativt rullband)
vaderskyddade platser. och erbjuda direkt anslutning
For parkering over natten till perrongerna

rekommenderas cykelgarage
eller lasbara boxar inom 100-
150 m fran stationen

Figur 2-5 Visuell sammanfattning av standardkrav pa cykelparkering.*6

Tabell 2-3 sammanfattar statistik fran ett antal befintliga cykelgarage vid resecentra i
Sverige. Avgiftshelaggning ar vanligt forekommande. Andelen platser i last del varierar
mellan 0,5 och 9 per 100 pastigande och likasa visar uppmatta belaggningsgrader pa stor
variation dar omkring 0-2 platser per 100 pastigande efterfragas.

16 Region Skane, 2019. Planera fér attraktiv parkering.
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Befintligt cykelgarage vid Uppsala C bedoéms, utifran dessa siffror, som fullt tillrackligt.
For att beddma den samlade parkeringssituationen vid Uppsala C (inkl. utomhusplatser)
skulle en beldggningsrakning behdva goras.

Tabell 2-3 Antal cykelplatser i last garage vid resecentrum. OBS! Resandesiffror innehaller enbart
tagresor, ej buss, sparvag, etc.

Typ av garage Antal platser Abonnemangspris Beldaggning Antal dagliga

i garage (kr/manad) tagresenirer (2019)

Orebro!? Garage av glas 50 80 62 % 5800

Vixjo'® Garage av glas 62 80 93 % 4 250

Boras!® Garage 90 50 iu. 1 800

Lund C?° Garage 225 80 42 % 48 600

Malmé C?' Underjordiskt 1500 80 3% 48 300
plan

Malmo Friliggande, 2170 80 21 % 24 750

Triangeln??” markniva

Malmé P-hus 1000 80 iu. 24 100

Hyllie?®

Marsta Garage av glas 89 80 iu. 16 400

station

Uppsala C?* P-hus (glasad 1292 Gratis iu 45 300
fasad)

17 Kommunikation med Andreas Ahlstam, Orebro, 2016-05-16
18 Kommunikation med Mats Persson, Vixjé kommun, 2016-05-23

19 Boras stad,
http://www.boras.se/forvaltningar/tekniskaforvaltningen/tekniskaforvaltningen/gatorochvagar/cyklaiboras/cykelg
arage.4.711063c3146a8b7d47f6c1b5.html

20 Stana Franjic, 2015, Vill vi 14sa in var cykel? Erfarenheter av 1ast cykelparkering i Lund och Malmé, Exa-
mensarbete, Lunds Universitet

21 Kommunikation med Siri Larsson Linderskéld, Malmé, 2016-05-20
22 Kommunikation med Siri Larsson Linderskdld, Malmé, 2016-05-20
28 Kommunikation med Siri Larsson Linderskoéld, Malmé, 2016-05-20
24 https://www.uppsala.se/gator-och-trafik/cykel/cykelparkeringshuset/ [2021-10-04].
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Systras forslag

Det 6vergripande lokaliseringsforslag for cykelparkering vid sparvagnshallplats som
tagits fram for Tvarbanans Kistagren i Stockholm (se Figur 2-6) kan sagas uppfylla ovan
beskrivna standardkrav relativt val. Det som bor adderas till detta &r att cykelplatser om
mojligt bor forlaggas sa att det sékerstélls att cyklister nar parkeringen pa végen till
héllplatsen, utan omvag. Dessutom bor cykelparkeringen erbjuda uppstallning ocksa for
andra typer av cyklar an vanliga cyklar, pa langre avstand fran hallplats for att sakerstalla
att dessa platser halls tillgangliga for tilltankta anvandare. Detsamma galler for mer
hogkvalitativ cykelparkering, ex vis med vaderskydd eller i lashart utrymme (aktuellt
for resecentrum), se forslag till justering i Figur 2-6Figur 2-6.

CYKELFARKE NG

CYRELPARKERING

Principer for placering av cykelparkering vid hallplatser

Figur 2-6 Principer for placering av cykelparkering vid hallplatser.?> Féreslagen justering/utokning av
cykelparkering i gront (vanliga cykelplatser) och blatt
(Iadcykelplatser/mobilitetstjanster/mer hogkvalitativ cykelparkering).

25 SLI, Trafikférvaltningen, 2016. Gestaltningsprogram. Tvirbanan Kistagrenen.
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2.3. Sammanfattning — dimensionering och utformning av
cykelparkering

En rimlig niva for dimensionering av cykelparkering vid hallplatser langs Uppsala
sparvag bedoms generellt ligga pa 0-10 cpl/100 pastigande, forutom vid ett antal
strategiska noder for kombinationsresor cykel-sparvagn langs linjens sodra delar (pa
minst 5 km avstand fran centrum). For dessa bedoms 20 cpl/100 pastigande som ett
rimligt utgangslage, med beredskap for utokning om uppfoljning visar att efterfragan
motiverar det.

En successiv och efterfragestyrd utbyggnad foresprakas, liksom en flexibilitet som
mojliggér koncentration av cykelparkering till utpekade noder med lampliga
forutsattningar, dit cykelfléden styrs.

Cykelparkering bor ha minst 60 cm cc-avstand och ge majlighet till ramlasning for hog
stoldsakerhet.

For resecentrum (Uppsala C och Bergsbrunna/Uppsala S) beddoms tagresandet vara
dimensionerande och cykelparkering behdver samordnas for tag, sparvagn och buss.
Erfarenheterna fran Lund talar for att cykelparkering motsvarande atminstone 15 % av
det dagliga pastigandet efterfragas.

For att tillgodose efterfragan pa olika slags cyklar och dven annan mikromobilitet i
anslutning till hallplats foreslas att ca 5 % av ytan for cykelparkering anordnas for
flexibel anvéndning. Detta innebadr att en del cykelplatser inte ordnas som cykelstall med
standardbredd (cc-avstand 60-70 cm) utan med ex vis pollare med storre avstand (cc-
avstand >90 cm) for att mojliggora fastlasning av ladcyklar, samtidigt som de kan
anvéndas av vanliga cyklar. Forslagsvis ld&mnas ytterligare 5 % av ytan helt utan
cykelparkering for att mojliggéra uppstallning av andra mobilitetstjanster i den
utstrackning de erbjuds och efterfragas, vilket behover féljas upp lopande eftersom
osakerheten i efterfragan pa bade ladcykelparkering och andra mobilitetstjanster ar
mycket stor.

Ytor for ladcyklar och for andra mobilitetstjénster bor anordnas pa langre avstand fran
héllplatsen an vanlig cykelparkering, for att se till att dessa platser halls tillgangliga for
just ladcyklar och dessa tjanster i forsta hand.
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Tabell 2-4

cykelparkering.

Hallplatstyp

Antal cykelplatser

Plats for
ladcyklar

Plats for andra
mobilitetstjanster

Sammanfattande tabell éver krav pa dimensionering, standard och lokalisering av

Standard

20:44

Lokalisering

Resecentrum

15 cpl/100 past. (OBS!
tagtrafiken bor vara
dimensionerande)

5 % av ytan

5 % av ytan

Tillgang till
l&sbart utrymme
for upp till 2/1200

pastigande

Minst 60 cm CC,
majlighet till
ramlasning

<50 m frén entré, pa
vég fran cykelnét till hpl

<150 m fran entré for
I&sbara langtidsplatser

<5 km frén centrala
Uppsala

0-10 cpl/100 past.

<5 % av ytan

<5 % av ytan

Minst 60 cm CC,
maojlighet till
ramlasning

<50 m fran entré, pa
vag fran cykelnét till hpl

Strategiska noder
langs linjens sddra
stréackning

20-30 cpl/100 past.

5 % av ytan

5 % av ytan

Minst 60 cm CC,
maojlighet till
ramlasning

<50 m fran entré, pa
vag fran cykelnét till hpl
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3. Cykelvagar till hallplatser

Granskningen av cykelvagar till hallplats har fokuserat pa foljande identifierade punkter:

> Framkomligheten och trafiksakerheten runt Svandammen
[> Korsningen Ullerakersvagen/Sjukhusvéagen

> Korsningen Dag Hammarskjolds vag/Sjukhusvéagen

> Korsningen Regementsvagen/Dag Hammarskjolds vag

Framkomligheten och trafiksakerheten runt Svandammen

V. Agatan kan med fordel utformas som en cykelgata, ddr cyklister prioriteras framfor
motoriserad trafik som kan framfdras men i cykelhastighet (och som max i 30 km/h).
Denna gatutyp skulle kunna vara lampligt hér eftersom flodena for motoriserad trafik
kommer vara laga medan cykelflodena forvantas vara hoga. Att leda om trafiken séderut
pa V. Agatan till Munkegatan via Slottsgrand och Tridgérdsgatan kan vara ett bra sétt
att skapa battre forutsattningar for cykling i blandtrafik p& de sddra delar av V. Agatan
men skulle daremot leda till 6kad trafik pa Stottsgrand som ocksa ar ett viktigt cykelstrak
dar cykeltrafiken sker i blandtrafik. Trafiksakerhetsfordelarna av en sddan omledning pa
V. Agatan bér darfér noga dvervagas med de potentiella férsamringar det medfér pé
Slottsgrand.

| korsningen V. Agatan/Munkgatan &r det viktigt att skapa en tydlig trafiklésning for
cyklister och gott om utrymme (inklusive vantutrymme vid passagen éver sparomradet).
Cykelpassagen fran V. Agatan 6ver spéren till Stadstradgarden maste vara rakt Gver
sparen for att minimera risken att hjul fastnar i dem och det ska finnas utrymme for att
flera cyKklister ska kunna vénta pa ett sakert satt i korsningen (utan att hamna i konflikt
med trafiken fran V. Agatan). Bra vantutrymme ska dven finnas pa sddra sidans passager
sa att vantande cyklister inte blockerar flodet av cyklister pa Islandsbron. Vidare &r det
viktigt att anslutningen frén V. Agatan dar cyklingen sker i blandtrafik (férslag pé&
cykelgata) till den planerade dubbelriktade cykelbanan norr om Munkgatan utformas pa
ett bra satt for att Gvergangen ska upplevas som logisk och somlgs. For att minimera
konflikter vid den punkten kommer god sikt vara viktigt.

De planerade dubbelriktade cykelbanorna pa norra sidan av Munkgatan samt sodra sidan
av Islandsbron maste vara dimensionerade for stora cykelfloden (minst 3 m, garna 3,5
m exkl. skyddszon mot bilkorfilt). Aven gangbanan maste dimensioneras for stora
gangfloden, se kap 5 for mer information om detta.

For att minimera sidbyten mellan Islandsbron och Munkgatan skulle ett alternativ vara
att anlagga en dubbelriktad cykelbana pa norra sidan istallet for pa sodra sidan av bron.
Detta skulle skapa ett tydligare och mer sammanhangande cykelstrak langs Munkgatan
och Islandsbron och gora att behovet av en extra GC-bro i forlangningen till Vretgrand
minimeras. Om utrymme for en cykelbana inte finns pa norra sidan av Islandsbron kan
ett alternativ vara att flytta planerad GC-bro i forlangningen till Vretgrand soderut i
direkt anslutningen till Islandsbron.
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I korsningen Nedre Slottsgatan/Sjukhusvégen &r det viktigt att cykelpassagen dver
Nedre Slottsgatan ges en gen dragning dver gatan, helst utan indragning fran cykelbanan.

Cykelstrak langs Sjukhusvagen

Cykelbanan langs Sjukhusvégen foreslas enbart finnas pa Gstra sidan. Det skulle vara
fordelaktigt att dven ha en cykelbana pa andra sidan fran korsningen med yttre
Sjukhusvégen till Dag Hammarskjolds véag.

Det foreslagna breddmattet pa gangbana pa Gstra sidan av Sjukhusvéagen (2 m) ar for
smalt och riskerar att gangtrafik hamnar i cykelbanan med risk for konflikt mellan gang-
och cykeltrafik. En annan synpunkt ar att det i forslagen utformning saknas
skyddsutrymme mellan cykelbana och kérbana. Risken ar att det enbart blir ett kantstod
som innebdr att inte hela cykelbanebredden kan utnyttjas. Extra skyddszon ar &ven bra
for upplaggning av snd. Det bor darfor tillkomma minst 0,5 m mellan cykelbana och
korbana. Detta géller dven straket langs Dag Hammarskjolds vag och generellt genom
hela projektet. Var belysningsstolpar och vagmarkesstolpar ska anldggas maste ocksa
planeras i tidiga skeden for att minimera risken att dessa inkraktar pd cykelbanans
utrymme.

Korsningen Ullerakersvagen/Sjukhusvagen.

Eftersom passagen ligger i direkt anslutning till brant backe maste passagens geometri
over Ullerakersvagen utformas med stor omsorg antingen helt rakt éver Ullerakersvagen
(som genomgaende cykelbana) eller indragen med stor kurvradie som inte forsamrar
cyklisters framkomlighet (12m kurvradie for anslutningsvégar till passagen).

Signaltider vid passagen over Ullerakersvagen bor anpassas sa att cykel- och
gangtrafiken langs Sjukhusvéagen prioriteras (langre och tatare grontider). Skapa
rymligare vantutrymme vid passagen, sarskilt pa sodra sidan av korsningen dar
cykelbana langs Ullerakersvagen ar tankt att ansluta.

Korsningen Dag Hammarskjolds vag/Sjukhusvagen

Se over passagens geometri vid anslutningen fran cykelbanan till passagen. Kurvradier
maste vara storre (minst 10 m, garna 12 m). Se ocksa till att planera for extra stora
vantytor for cyklister pa bada sidor av passagen 6ver Sjukhusvagen sa att vantande
cyklister inte blockerar cykelbanor i anslutningen.

Ett battre alternativ for bade framkomlighet och trafiksakerhet for bade cykel- och
spartrafik skulle vara att 16sa passagen planskild som GC-tunnel under Sjukhusvagen
(eller bro).

22:44
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Korsningen Regementsvagen/Dag Hammarskjolds vag.

Den foreslagna lésningen vid cirkulationsplatsen med sidoforlagd sparvagn tillfor tva
extra skarpa svangar pa cykelstraken jamfort med utformningen idag. Att skapa en extra
passage Oster om den som foreslas skulle skapa béttre forutsattning for cyklister som ska
kora rakt fram. Aven dar méste utrymme planeras vid passagen for vantande cyklister s&
att dessa inte blockerar cykelbanan (se forslag pa genare dragning av cykelbana i bilaga
s.24). Det &r viktigt att anslutningar fran cykelbanan till passagerna inte utgors av skarpa
svangar (detta galler for samtliga passager i cirkulationsplats) och att cykelbanan dar
behaller ssmma bredd (inga avsmalningar).

Det andra alternativet med mittforlagd sparvagn medfor att cykelbanan over
Regementsvagen och sparomradet far en béttre geometri som liknar dagens passage. En
nackdel med det alternativet ar att cykel- och gangpassagen maste signalregleras vilket
inte ar fallet i det sidoférlagda alternativet dar sparen ligger utanfor korsningen.
Signalreglering innebér forsamrad framkomlighet for cyklister i nord/sydlig riktning
langs Dag Hammarskjolds vég.

Ett battre alternativ for bade framkomlighet och trafiksakerhet for bade cykel- och
spartrafik skulle vara att 16sa passagen planskild som GC-tunnel under Regementsvagen.
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4. Ta med cykel pa sparvagnen

4.1. Omvarldsspaning
Strasbourg (FR)26

| Strasbourg ar det tillatet att ta med sig cykel pa sparvagnen mandag-lérdag férutom
under rusningstid (07-09 och 17-19). P& sondagar ar det tillatet under hela dygnet.
Begransningen ar max tva cyklar per sparvagn och att cykel alltid ska tas in via den sista
dorren pa sparvagnen. Ingen extra kostnad. Det &r ej tillatet att ta med cykel pa bussar.

OBS! Vid tekniskt fel pa cykeln, som gor att den inte kan anvandas, ar det tillatet att ta
med den pa sparvagnen vid alla tider, &ven under rusningstid (om det inte ar for fullt).

Under farden maste agaren halla sin cykel for att sakerstalla stabilitet och sakerhet.
Agaren ar ansvarig om det hander en olycka eller vid eventuella materiella skador
orsakade av cykeln.

Nantes (FR)??

Det ar tillatet att ta med cykel pa sparvagnen endast innan kl 7 och efter kl 19, mandag-
I6rdag, och bara en cykel per sparvagn. Pa sondagar &r det tillatet hela dagen. Ingen extra
kostnad.

Bordeaux (FR)28

Mandag-l6rdag &r det tillatet att ta med sig cykel pa sparvagnen, forutom kl 7-9 och ki
16-19:30, under forutsattning att det finns plats pa sparvagnen. Pa sondagar ar det tillatet
att ta med sig cykeln under hela dygnet. Sparvagnspersonal kan komma att neka cyklister
plats, &ven utanfor rusning, om de beddémer att det &r for fullt i vagnen. Ingen extra
kostnad.

Amsterdam (NL)2°

Mandag—fredag ar det tillatet att ta med sig cykel pa sparvagnen utanfor rusningstid, det
vill sdga ej kI 07-09 och kl 16-18:30. Pa lérdagar och sondagar &r det tillatet att resa
med cykel under hela dygnet. Detta géller under forutséttning att man l6ser sarskild
biljett for cykeln samt att den inte orsakar besvér for 6vriga passagerare.

26 https://www.cts-strasbourg.eu/fr/se-deplacer/reglement-bus-tram/ [2021-09-29].

27 https://www.tan.fr/fr/reglement-voyageur [2021-09-29].

28 https://sedeplacer.bordeaux-metropole.fr/Velo/Se-deplacer-a-velo/Intermodalite [2021-09-29].
29 https://en.gvb.nl/klantenservice/reisregels/reisregels-metro [2021-09-29].
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Aarhus (DK)30

Vanlig cykel far medtagas pa sparvagnen férutom pa strackan Skolebakken—AU
Hospital kl 07-09 och kl 15-17. Cykeln ska stéllas inom markerat omrade och en 2-zons
vuxenbiljett ska l6sas separat for cykeln.

Lund (SE)3!

I Lund galler samma regler pa sparvagnen som for évrig stadstrafik, det vill siga att
cykel ej far medtagas.

4.2. Cykel pa sparvagn — sammanfattning

| de fall dar cykel pa sparvagn tillats géller det i regel utanfor rusning och med andra
begransningar for att sdkerstilla att trangsel inte uppstdr ombord. | Danmark och
Nederlanderna kravs sarskild biljett for cykeln och i Aarhus har man ocksa skilt pa
vanliga cyklar (som far medtagas pa sparvagn) och andra typer av cyklar (som inte far
medtagas). | Lund har man valt att hantera sparvagnen pa samma satt som
stadsbusstrafiken och det har enligt uppgift inte foregatts av nagot sarskilt beslut rorande
sparvagnen.

En forsiktig gissning &r att man i de franska stdderna generellt har en mindre utpraglad
cykelkultur &n i Danmark, Nederlanderna och Lund. Darfor blir efterfragan pa cykel
ombord pa sparvagn inte heller lika stor, vilket gor att det kan tilldtas utan storre
bekymmer.

4.3. Behov/efterfragan pa tjansten och konsekvenser

Det vagledande resonemanget for denna utrednings bedémning &r att en liten efterfragan
pa att ta med sig cykel pa sparvagnen utan stérre problem bor kunna tillgodoses,
eftersom det kan innebara stor nytta for den enskilde cyklande sparvagnsresenaren och
begréansat besvér for dvriga ej cyklande sparvagnsresenérer. Ju storre efterfragan pa att
ta med sig cykel ar desto svarare blir det att tillgodose eftersom besvaret for 6vriga
resendrer da 6kar. Om man narmar sig ett extremlage med valdigt hog cykelandel kan
det tankas bli nodvandigt att tillata cyklar pa sparvagnen for att tillgodose efterfragan
och erbjuda en meningsfull transporttjanst.

Det kan tolkas vara dessa Overvaganden som ligger bakom resultaten fran
omvarldsbevakningen ovan, dar cykel pa sparvagnen anses behova tillatas, inom vissa
granser (ej rusningstid, eventuellt mot extra biljettkostnad). Lund kan sdgas utgora ett
undantag, men det ar ocksa det yngsta exemplet i sammanhanget och mojligen grundar
sig beslutet att inte tillata cykel ombord framst pa en 6nskan att slippa besvar snarare &n
pa hansyn till faktisk efterfragan.

30 https://www.midttrafik.dk/english/customer-service/travel-requlations/ [2021-09-29].
31 https://www.skanetrafiken.se/sa-reser-du-med-oss/sa-funkar-det-ombord/ [2021-10-04].
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4.4. Rekommendation for Uppsala

For Uppsalas del ar rekommendationen att, inledningsvis, antingen inte tillata cykel
ombord pa sparvagnen eller att tillata det med liknande begransningar som i de franska
staderna, Amsterdam och Aarhus. Det vill sdga cykel tillats utanfor rusningstid och mot
en extra biljettkostnad. Detta géller dock inte for vikcyklar, under forutséttning att de
hanteras som ett bagage och inte tar upp sitt- eller staplats i vagnen.

Rekommendationen grundar sig pa att andelen cykelresor ar relativt hog i Uppsala (36
% enligt RVU 2015), vilket sannolikt innebér en viss efterfragan pa att kunna ta med sig
cykel ombord tillsammans med en risk for att detta leder till besvér for 6vriga resenérer,
samt pa antagandet att det finns goda alternativ for de resenarer som maste resa i rusning
och inte tillats ta med sig cykel. De kan exempelvis ta egen cykel till
sparvagnshallplatsen och darefter antingen ga till sin malpunkt, alternativt byta fran
sparvagn till annan kollektivtrafik eller mikromobilitet vid sin sluthallplats.

Da koncentrationen av arbetsplatser och andra malpunkter &r och kan antas forbli hog i
relativt nara anslutning till sparvagens hallplatser och de allra flesta cykelresor ar relativt
korta i Uppsala tatort bedoms besvéret for de som inte kan ta med sig cykel i rusning att
bli betydligt mindre an for dvriga resenérer.

For exempelvis fritidsresor, dar det &r en storre fordel att kunna anvénda egen cykel i
bégge andar, gors beddmningen att dessa till storsta del utan problem kan forlaggas
utanfor rusning och da anda erbjuda en attraktiv mojlighet for vissa resenarer, vilket
motiverar begransad mojlighet att ta med sig cykel pa sparvagnen.
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5. Gangvagar till hallplatser

Granskningen av gangvagar till hallplats har fokuserat pa féljande identifierade punkter:

> Framkomligheten och trafiksakerheten runt Svandammen
[> Korsningen Ullerakersvagen/Sjukhusvéagen

> Korsningen Dag Hammarskjolds vag/Sjukhusvéagen

> Korsningen Regementsvagen/Dag Hammarskjolds vag

Denna granskning redovisas i bilaga.

Overgripande granskning av gangstrak

Gangvagar till hallplats ska uppfylla kraven i ALM 2 pa tillganglighet och anvandbarhet
for personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga. Det innebér bland annat att
gangytor ska vara fasta, jamna och halkfria, utan hinder och kanter, samt inte luta for
mycket. Onoddiga omvéagar ska undvikas. FOr att skapa orienterbarhet for personer med
synnedséttning ska gangvagar utformas sa att de &r latta att folja. Det basta ar om det gar
att tillampa naturliga ledstrak i form av att man foljer till exempel en gréaskant, en fasad
eller en kantsten, helst pa den sida som vetter fran Ovrig trafik. Den foreslagna
utformningen av passagerna innebar att det finns artificiella ledstrak som leder till dessa.
For att de artificiella ledstraken ska vara lattare att hitta foreslas den slata valytan narmast
fasadlivet/gangbanans bakkant tas bort, da det ar lattare att hitta passagen om ledstraket
gar hela vagen till fasaden.

Den projektering som hittills &r gjord foljer standardprinciper for utformning av
gaturum, med gaende i ytterkant av sektionen vilket ger majlighet till orientering efter
naturliga ledstrak. Hojder har inte undersokts da de inte framgar av underlagen som
funnits tillgangliga. | de fall da passager &r planskilda, vilket ger god trafiksékerhet men
kan forsamra tillgangligheten, behover véagarna till och fran den planskilda passagen
utformas med sa mattliga lutningar som majligt. Markbeldggningsmaterial har inte
funnits tillgangliga for granskning.

Gangbanors bredd uppfyller breddkraven i ALM som lagstaniva (2 m bredd), och har
ofta en bredd som 6verstiger kraven nagot. Pa platser med hoga gangfléden bedéms dock
breddkraven vara otillrackliga. Vid tréangsel finns risk for konflikter mellan olika
trafikantgrupper och tillgangligheten for personer med funktionsnedséttning blir sémre.
FOr att sékerstélla att bredderna ar tillrackliga bor de stdmmas av mot prognosticerade
gangfloden samt riktlinjer for trangsel for fotgangare, till exempel enligt Stockholms
stads riktlinjer.®

32 Planera f6r gdende, Stockholms stad, 2020
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6. Sakra korsningspunkter for oskyddade

trafikanter

Ett deluppdrag i denna utredning ar att ta fram forslag pa utformning
(principutformning) av sdkra gang- och cykelpassager. Nedan sammanfattas nagra
utformningsprinciper som ar viktiga for cyklisters respektive gaendes framkomlighet,
tillgénglighet och trafiksakerhet.

Viktiga utformningsprinciper for cyklister

>
>

\YAAVAAVARV \V4

v

>

>

Spar bor korsas i rat vinkel for att minimera risken for att kora fast med hjul i sparet
Anslutningar fran cykelbana till cykelpassage bor vara sa raka som méjligt. Vid
indragen cykelpassage bor cykelbana ha mjuka kurvradier pa vag in i och ut fran
passagen (minst 12 m kurvradie).

Cykelbanan bor ha bibehallen bredd 6ver passagen, viktigt dven att det finns
vingelman eftersom sidororelser 6kar vid lagre hastigheter

Passagen ska inte ha nagra kanter eller nivaskillnader

Passagen ska ha god sikt

Viktigt att vajningsregler &r tydliga i utformningen

Passager bor placeras pa platser dar sparvagn inte kor fort, t ex i anslutning till
hallplats, helst med passagen efter hallplatslaget samt saxade hallplatser

Véntytor bor finnas mellan olika passager, t ex passage 6ver kérbana respektive
sparvag.

Vantytor innan passage behdver vara dimensionerade efter aktuellt cykelflode.
Vantytor och rodtider hanger samman, om vantytorna ar sma behéver rodtiderna vara
korta for att de ska récka till.

Signalreglering maste ge tillrackliga grontider for passage éver hela korsningen
Automatisk detektering av cyklister i signalanlaggningar, samt éveranmélan av
cykelfloden som ar parallella med sparvagn eller biltrafik

Viktigt att utformningen fungerar under alla arstider, dvs latt att drifta.

Viktiga utformningsprinciper fér gdende

>

>

For personer som ar blinda eller har nedsatt syn maste det ga att ta ut riktningen mot t
ex en kant eller en taktil markering pa en pollare vid passagen

0,9-1 m av passagen ska vara utan nivaskillnad for att mojliggora for t ex personer som
anvander rullstol att anvanda passagen

Passager bor placeras pa platser dar sparvagn inte kor fort, t ex i anslutning till
hallplats, helst med passagen efter hallplatslaget samt saxade hallplatser

Spar ska korsas i rat vinkel for att minska risk for t ex rullstolars lankhjul att kora fast i
sparet. Av samma anledning bor vaxlar inte finnas pa passager.
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> Viktigt att utformningen av passager éver sparvag skiljer sig fran passage éver bilvag,
for att tydliggora att sparvagn inte har vajningsplikt

Ljud- och ljussignal behdvs vid korsning for att personer med t ex synnedséttning och
horselnedsattning ska forsta nar det ar sakert att passera

Kontrastmarkering av passager ska finnas

Tillrackligt med utrymme pa véantytor och passager (minst 2 m vilplan enligt VGU)
Tillrackliga grontider vid signalreglering. Helst automatisk detektering av gaende.
Viktigt att utformningen fungerar under alla arstider, dvs latt att drifta.

v

VVVvVv

Utformning av gangpassager

Trafikforvaltningen Region Stockholm har tagit fram typutformningar for gangpassager
Gver sparvag, se Figur 6-1. Dessa foljer principerna ovan och har féljande funktion och
utformning:

Signalreglerade passager dar regleringen ar densamma 6ver hela passagen, till exempel
med grén gubbe, ar raka Over bade vag och spar, men sparpassagen har en egen
utformning med tva rader kupolplattor.

Passager som inte &r signalreglerade, eller dér signalregleringen inte & densamma Over
hela passagen ar saxade for att uppmarksamma gaende pa att olika regelverk eller
signaler galler for de olika passagerna. Over bilkorfalten ar passagerna utformade som
overgangsstallen vilket innebar vajningsplikt for fordonstrafiken da signal saknas. Over
sparen tillampas utformningsprincipen som &r framtagen for sparpassager. Ofta ar
passagen Over sparet forsedd med ljud- och ljussignaler som gar i gang nar sparvagnen
kommer.

| bada typutformningarna finns vantytor mellan de olika passagerna, for att méjliggora
passage i flera steg for den saxade passagen, samt vantan pa ny gron gubbe om korsandet
paborjats sent i grontiden for den signalreglerade passagen.

For att gaende ska ha god tillganglighet bor gron- och utrymningstiden for fotgangare i
en signalreglerad rak passage alltid mojliggora korsande av hela passagen under samma
grontid. Saxade passager bor inte anvandas pa platser med manga fotgéngare eller hogt
prioriterade fotgangarfloden.

Principutformningen fran Region Stockholm bedéms vara lamplig att tillampa aven i
Uppsala. Uppsalas sparvag kommer i de centralt belagna delarna att dras pa gator som
redan idag har signalreglerade korsningar och relativt hoga trafikfloden, déar raka
passager behovs da fotgangarflodena ar hoga och prioriterade. Det finns en risk att
korsningarna blir tréga med langa véntetider dven for gaende och cyklister, vilket bor
utredas vidare for att ge en realistisk uppfattning om framkomligheten for olika
trafikantgrupper.
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Figur 6-1 Signalreglerad respektive ej signalreglerad passage Gver vag samt spar. Kalla: RiTill, 2020.

I principutformningen fran Region Stockholm anvands inte artificiella ledstrak i
anslutning till passager som principlésning, utan i stéllet Iaggs en yta med betongplattor
med frilagd ballast som ska uppmérksamma gaende pa passagen. Denna yta ar inte
ledande. | Uppsala finns i stallet en typritning for 6vergangsstalle med ledstrak i form
av sinusplattor, se exempel i Figur 6-2. Denna utformning foreslas tillimpas dven for
sparpassager, men passagen Over sparen foreslas fa en justerad utformning for att
tydliggora att vajningsreglerna ar annorlunda. Passage over spar kan till exempel
fargsattas i en avvikande farg pa kupolplattor och passageyta.

Olika stader gor olika val nar det galler om passage 6ver sparvag har kant eller ej. En
varning ska alltid finnas, i form av t ex kupolplattor och/eller en kant. Kanten fungerar
som riktningsgivare for personer med synnedsattning som ska passera éver sparen. Om
kant saknas behdvs annan riktningsgivare i form av t ex en pollare med taktil markering.
En nollad del behdver alltid finnas for att mojliggora passage for t ex rullstolsanvéndare
och barnvagnar.

| vissa stader finns ocksa pollare placerade med korta avstand langs kanten mot sparet,
en utformning som dock kan innebéra att passagen blir svar att snoréja, vilket kan gora
utformningen olamplig i Uppsala (som ett vanligt ar har mellan 50 och 60 snédagar).
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Figur 6-2 Urklipp ur typritning, Overgéngsstélle och gangpassage, utan cykelbana, Uppsala kommun 2019
Utformningsférslag f6r cykelpassager

Cykelpassager bor utformas raka oavsett om det finns signalreglering eller ej, da saxning
for cyklister ar riskabelt dels eftersom risken for singelolyckor blir hdg da skarpa svangar
ska klaras i laga hastigheter, dels da utrymmesbehovet blir mycket stort om saxade
passager ska ge framkomlighet for alla olika forekommande typer av cyklar, t ex
lastcyklar, cyklister med cykelvagnar med mera.

Om korsningen ar signalreglerad bor signalen omfatta hela passagen och gréntiden vara
tillracklig for att hela passagen ska klaras av under en grontid. Vid hoga cykelfléden
behdver antingen véntytans storlek eller rodtidens langd anpassas sa att cyklisterna
ryms* pd véntytan.

Ar korsningen inte signalreglerad utformas passagen forslagsvis som en cykelpassage.
Det innebér att cyklisterna har vajningsplikt mot bade sparvagn och motorfordon. Vid

33 Dimensionering och utformning av véntytor fér cyklister vid signal, Trivector, 2016
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hoga floden ar det viktigt med vantytor mellan kérbana och spar sa att passagen kan ske
i flera steg, for att minska komplexiteten i trafiksituationen for cyklisterna.

Figur 6-3 Exempel pé en oreglerad nederlandsk cykelpassage over sparvag, med tydliga vajningsregler, refug
mellan bilvag och spar, svangkorfalt for cyklister samt tydliga vajningsregler. Tydliga och separerade ytor
mellan gang och cykel gor att gdende inte anvander cykelytor/passager eller vice versa. Bild: Google Streetview

Inledande informationskampanjer

Sparvéag ar en ny foreteelse for Uppsala, vilket innebar samma utmaning som i andra nya
sparvagsstader: Hur fa gaende och cyklister att forsta att sparvagnen har foretrade? |
anslutning till invigningen av sparvagen bor darfor informationskampanjer genomfaras
gallande vajningsplikten mot sparvagn. Sarskilda informationsinsatser bor goras i skolor
i anslutning till sparvagens strackning.
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1. Analys av konsekvenserna av att
hallplatserna ligger glest

De planerade hallplatslagena har analyserats med avseende pa upptagningsomrade i
framtaget PM for hallplatslokalisering, se Figur 7-1.
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Figur 4: Promenadavstand 600 m

Figur 7-1
Rosendal har sedan en nagot sydligare lokalisering.

Den dversiktliga bedomningen ar att foreslagen hallplatslokalisering pa ett bra satt tacker
in befintlig och planerad bebyggelse langs med sparstrackningen, med hansyn till det

faktum att gatunatet inte ar fullt utbyggt pad flera platser, sarskilt
stadsutvecklingsomraden, vilket ger ett underligt utseende pa upptagningsomradet.

34 Uppsala kommun, 2020. Uppsala sparvig. PM - Hallplatslokalisering.

Analys av upptagningsomrade (600 m gang) for planerade sparvagshallplatser.3* OBS! Hpl
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For att komplettera denna analys har hallplatsavstanden, inom ramen for denna
utredning, studerats med avseende pa total restid, inkl. gang till hallplats, véntetid och
aktid, for bade pastigande resenarer och resenarer som redan befinner sig i sparvagnen,
enligt en modell ursprungligen framtagen for studier av hallplatser i Malmo stadstrafik.

Modellen anger olika véarden pa lampliga/optimala hallplatsavstand beroende pa

stadsmiljo

och forvantat resmonster (motsvarande karaktarsomrade enligt

Gestaltningsprogrammet):*

> Centrumomrade (Innerstad): ca 340-440 m
> Mellanomrade, tatbebyggelse (Institutionsmiljo, Stadsutvecklingsomr.): ca 440-580 m
> Mellanomrade, glesbebyggelse (Villaomr.): ca 590-760 m

Denna jamforelse visar pa generellt suboptimala (for stora) hallplatsavstand i
stadsutvecklingsomraden, villaomraden och institutionsmiljéer pa Ultunaomradet, se
Figur 7-2 och Figur 7-3.
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Foreslagna och optimala (modellberakning) hallplatsavstand for stadstrafik, i olika typer av
miljéer, pa delstracka A och B. Orange=Innerstad. Bla=Institutionsmiljo.
Gron=Stadsutvecklingsomrade. Gul=Villaomrade.

38 Opublicerad stencil 1996-08-20. ”Farre hallplatser férbittrar resstandarden”
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Figur 7-3 Foreslagna och optimala (modellberakning) hallplatsavstand for stadstrafik, i olika typer av

miljéer, pa delstracka C. Orange=Innerstad. Bla=Institutionsmiljo.
Gron=Stadsutvecklingsomrade. Gul=Villaomrade.

1.1. Samlad bed6mning

Att flytta eller addera hallplatser for att battre tillgodose villaomraden bedoms inte
forsvarbart. Enligt foreslagen lokalisering prioriteras nu genomresande i for stor
utstrackning framfor boende i Valsétra, vilket kanske kan antas vara en rimlig
prioritering, atminstone om priset for att atgarda detta vore langre hallplatsavstand i
Rosendal eller Gottsunda.

For Ulltunas del kan det finnas en podang med att se éver hallplatslokaliseringar for att
minska avstdnden mellan hallplats Angstrém och Lyrikparken, samt mellan hallplats
Vinghésttorget och Ulltuna N. Det kraver emellertid fordjupad analys av mojligheter och
markforhallanden samt kopplingar till gatunat och GC-nét, etc.
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8. Barriareffekter for oskyddade trafikanter

Enligt Mobilitetsstrategin for sparvagen ska de overgripande malsattningarna for
hallbart resande uppnas bland annat genom att minska risken att sparvagen utgor en
barriar for oskyddade trafikanter. Det ska finnas goda mojligheter att pa ett tryggt och
sakert satt passera sparvagen till fots och med cykel, for god framkomlighet och
trafiksakerhet.%

Den samlade bedémningen av sparvagens barriareffekt, med aktuellt forslag pa
lokalisering av GC-passager, for oskyddade trafikanter grundar sig pa en teoretiskt
baserad berakning av genhetskvoten (se nedan) for en genomsnittlig gang/cykelresa som
korsar sparvagen.

8.1. Genhetskvot for gang och cykel

Boverket tar upp fyra centrala och forbundna begrepp for att forstd, utvardera och
forbattra den fysiska miljons attraktivitet for gaende och cyklister:3’

> Genhet — definieras som kvoten mellan faktiskt avstand och fagelvagen (bor ej
overstiga 50 % langre faktiskt avstand &n fagelvag)

[> Konnektivitet — hur vél ett strak/gata ar kopplat andra strak/gator

> Orienterbarhet — hur tydlig och éverblickbar den fysiska miljon &r, vilket ocksa hanger
samman med trygghet

[> Maskvidd — avstandet mellan korsningspunkter i ett gatunat

Samtliga dessa begrepp eller faktorer paverkar hur enkelt, snabbt och attraktivt det ar
och upplevs att transportera sig med gang och cykel i en stadsmiljo. Har laggs fokus pa
genhetskvoten, som direkt paverkas av hur tatt GC-passagerna 6ver sparvagen ligger och
darmed kan sdgas ge ett matt pa sparvagens barriareffekt.

For att kunna uttala sig om sparvagens barriareffekt maste man dock utga fran en langre
stracka bade fore och efter sparvagen, vilket ocksa maste ta hansyn till maskvidden i
omgivande stadsmiljo. Maskvidden (eller, omvant, den genomsnittliga tomtstorleken)
har oversiktligt bedomts utifran fyra av de fem lokala karaktirer som identifierats i
Gestaltningsprogrammet (karaktdren Naturlandskap beddms inte aktuell for denna
analys)®:

> Innerstaden — sammanhallen kvartersbebyggelse med kulturhistoriska inslag och ett
tydligt rutnat av gator
> Institutionsmiljo — stdrre byggnader och grdvre infrastruktur i parklandskap.

3¢ Trivector rapport 2019:65. Mobilitetsstrategi fér Uppsalas sparvig.
3T Boverket. 2013. Planera fér rérelse.
38 Uppsala kommun, Region Uppsala. 2019. Uppsala sparvig. Gestaltningsprogram, del 1.
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> Villaomrade — mindre byggnader, privata tradgardar och stérre kvartershildningar,
sammanhangande men grovre gatunét

> Stadsutvecklingsomrade — modern karaktér och livfulla uttryck i en tat urban struktur
avbruten av parker och torg

Innerstaden och Stadsutvecklingsomrade antas har vara lika i detta avseende och fors till
samma kategori stadsmiljo (med avseende pa tomtstorlek och maskvidd i gatunétet). For
denna kategori antas kvarter om 100x100 m i en regelbunden rutnétsstruktur, vilket
ocksa ger den mest gena stadsmiljon:

> Innerstaden/Stadsutvecklingsomrade — kvarter 100x100 m, regelbundet rutnat
> Institutionsmiljo — kvarter 200x200 m, regelbundet rutnat
> Villaomrade — kvarter 120x120 m, oregelbundet/forskjutet rutnat
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Figur 8-1 Planerad sparvagsstrackning och lokala karaktarer/omradestyper langs sparvagen.*®

Principen for berdkning av genhetskvoten, inklusive sparvagens barriareffekt, visas i
Figur 8-2. Eftersom genhet berdknas som en kvot relativt fagelvagen kommer Kkortare
resor alltid att bli mindre gena &n l&ngre resor. Den l&gsta genheten till f6ljd av en barriar
uppstar for resor som gar mellan punkter nara barridren och mitt emellan passager. Ju
langre ifran barridren och ju ndrmare en passage en resa har sin utgangspunkt eller
malpunkt, desto genare blir den.

3% Uppsala kommun, Region Uppsala. 2019. Uppsala sparvig. Gestaltningsprogram, del 1.
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INNERSTADEN/STADSUTVECKLINGSOMRADE

Figur 8-2 Principskiss av genhet (fagelvag kontra faktiskt gang-/cykelavstand), inkl. passage forbi
barriar i omrade av olika karaktér.
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| Uppsala tatort ar 67 % av alla gangresor 1 km eller kortare. For cykel ar motsvarande
siffra 25 %.%° En rimlig utgangspunkt ar darfor att en godtagbar genhetskvot (<50 %
langre an fagelvagen) maste uppnas atminstone for resor som ar langre an 1 km. For
gangresor bedoms det dnskvart att d&ven resor langre an 500 m har god genhet.

Utover den berdknade genheten bor dven hansyn tas till antalet personer som paverkas
och fordelningen av malpunkter. Det ar mer problematiskt med bristfallig genhet i
innerstaden, stadsutvecklingsomraden an i institutionsmiljoer och villaomraden, dar
malpunkterna kan antas vara farre och flodena av oskyddade trafikanter som onskar
korsa sparvagen mindre.

Uppsala Resecentrum-Gottsunda (delstrackor A och B)

Avstandet mellan GC-passager kommer att ha stor betydelse for en resas genomsnittliga
genhet. Pa strackan Uppsala Resecentrum-Gottsunda varierar avstanden mellan passager
mellan ca 30 och 500 m (i genomsnitt 200 m), Figur 8-3.
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Figur 8-3 Avstand mellan GC-passager pa delstracka A och B (strackan Uppsala Resecentrum-

Gottsunda).

Fordelat pa de olika karaktarerna for omraden runtom sparvagen ar avstanden féljande:

> Innerstaden/Stadsutvecklingsomrade: 30-400 m (180 m i genomsnitt)
> Institutionsmiljo: 30-500 m (200 m i genomsnitt)
> Villaomrade: 170-370 m (280 m i genomsnitt)

Om den samlade effekten av avstanden mellan GC-passager analyseras och de olika
miljoerna runtom sparvagen analyseras per karaktar/omradestyp, erhalls resultatet att
genhetskvoten for Innerstaden/Stadsutvecklingsomrade &r god eller godtagbar, medan
genhetskvoten for Ovriga omradestyper i basta fall &r godtagbar, se Figur 8-4. Resor som

40 Uppsala kommun, 2015. Resvaneundersékning hésten 2015.
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korsar sparvagen i institutionsmiljo (Akademiska sjukhuset) och i villaomraden bedoms
fa bristfallig genhet.
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Figur 8-4 Beraknad genhetskvot for resor som korsar sparvagen i olika miljéer. Heldragen bygger pa

genomsnittligt avstand mellan GC-passager i aktuell miljo, streckad linje pa det maximala
avstandet for omradestypen.

BMC-Ultuna (delstracka C)

Pa strackan BMC-UIltuna varierar avstanden mellan passager mellan ca 40 och 460 m (i
genomsnitt 150 m). Medelvardena dras upp av ett fatal mycket langa avstand, Figur 8-5.

Fordelat pa de olika karaktarerna for omraden runtom sparvagen ar avstanden féljande:

> Innerstaden/Stadsutvecklingsomrade: 50-460 m (150 m i genomsnitt)
> Institutionsmiljo: 80-270 m (150 m i genomsnitt)

Genhetskvoten per karaktar/omradestyp visar pa i genomsnitt god genhet i
stadsutvecklingsomraden, med ett tydligt undantag och godtagbar genhet i
institutionsmiljoer, med tva undantag, se Figur 8-6.
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Figur 8-5

® |nstitutionsmiljd = Stadsutvecklingsomrade

Avstand mellan GC-passager pé delstracka C (strackan BMC-Ultuna). OBS! ExKI. strackan

med naturomrade mellan Uller&ker och Ultuna (hal i diagrammet).
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Beraknad genhetskvot for resor som korsar sparvégen i olika miljoer. Heldragen bygger pa

genomsnittligt avstand mellan GC-passager i aktuell miljo, streckad linje pa det maximala
avstandet for omradestypen.

8.2. Samlad bedomning

Genheten for gang- och cykelresor som korsar sparvagen bedoms bli bristfallig i
institutionsmilj6 och villaomraden generellt. Aven i innerstaden gér avstandet mellan
GC-passager att vissa strackor ger dalig genhet. Det ar dock rimligt att anta att
barriareffekten i dessa fall mildras av innerstadens mer gangvanliga miljé, som gor att
gangavstand upplevs som kortare an i mindre trivsamma och handelserika miljoer.
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For institutionsmiljoer och villaomraden beror den daliga genheten delvis pa langa
avstand mellan GC-passager, men ocksa pa omradenas karaktar med mindre finmaskigt
och mindre regelbundet gatunat, vilket inte kan paverkas av tatare passager. Den
samlade betydelsen av bristfallig genhet i villaomraden ar dock mindre p g a mindre
floden och farre malpunkter, medan betydelsen ar storre i institutionsmiljoer da har kan
vantas storre floden och fler malpunkter i form av bland annat arbetsplatser.

Framfor allt pa foljande strackor bedéms genhetskvoten kunna férbéattras och sparvéagens
barridreffekt kunna minskas av fler eller jamnare utspridda GC-passager:

> Munkgatan-Sjukhusvagen (omges dock av stadstradgarden pa ena sidan, vilket kan
antas innebara relativt fa malpunkter och korsande resor)

USIF Arena-forbi Sladvagen/Valsatraskolan

Oster om Gottsunda torg

Soder om Angstrém

Norra delen av Ultunaomradet

Sodra delen av Ultunaomradet

VVVVvV

Fordjupad analys av malpunkter och floden av oskyddade trafikanter bor goras for att
fortydliga eventuell nytta av fler GC-passager pa dessa strackor.
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Bilaga — granskning av gang och cykelstrak
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