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Beslut
Kommunstyrelsens arbetsutskott foreslar kommunstyrelsen besluta

1. attavge yttrande till Trafikverket enligt arendets bilaga 1.

Sammanfattning

Trafikverket arbetar med en jarnvagsplan for Ostkustbanan for strackan Uppsala
Central-Bergsbrunna, inklusive stationslagena Uppsala Central och Uppsala Sodra.
Den ar en del av avtalet Uppsala kommun har med staten om utbyggnad till fyra spar
och bostadsbyggande i sédra Uppsala.

Jarnvagsplanen mojliggor en utbyggnad till fyra spar langs strackan, ny station i
Uppsala Sodra samt ombyggnad av Uppsala Central, for tillracklig kapacitet for den
okade trafik som fyra spar mojliggor. Arbetet med jarnvagsplanen paborjades sent
2020 och bedrivs med tidplanen att den ska kunna vinna laga kraft 2026. Ett samrad for
hela strackan inklusive stationer planeras att ske varen 2023 och en granskning
planeras 2024. Samradshandlingen finns i bilaga 3.

Det foreliggande drendet ror det tidiga samrad Trafikverket genomfér om stationernas
utformning. Enligt Trafikverkets och Uppsala kommuns gemensamma tidplan ska en
overenskommelse om stationsutformning nas under 2022.

Beslutsunderlag

e Tjansteskrivelse daterad 22 oktober 2021

e Bilaga 1, yttrande 6ver Fyra spar Uppsala, samradshandling, val av
stationsutformningsalternativ, 2021-10-13

e Bilaga 2, PM 2021-10-13 yttrande Trafikverkets alternativ

e Bilaga 3, samradshandling val av stationsutformning

Justerandes signatur

Utdragsbestyrkande
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Yrkanden

Fredrik Ahlstedt (M), Jonas Petersson (C) och Jonas Segersam (KD) yrkar:
att ett tredje alternativ tas fram med syfte att bygga om hela stationen. De sex sparen tas
bort och alla spar blir genomgdende.

Erik Pelling (S) yrkar bifall till foreliggande forslag.

Erik Pelling (S) yrkar avslag till Fredrik Ahlstedt (M) med fleras andringsyrkande.

Beslutsgang

Ordforande staller forst Fredrik Ahlstedt (M) med fleras andringsyrkande mot avslag
och finner att arbetsutskottet avslar detsamma.

Ordférande staller darefter foreliggande forslag mot avslag och finner att
arbetsutskottet bifaller detsamma.

Reservationer

Fredrik Ahlstedt (M), Jonas Petersson (C) och Jonas Segersam (KD) reserverar sig mot
beslutet till forman for Fredrik Ahlstedt (M) med fleras yrkande.

Justerandes signatur

Utdragsbestyrkande
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Yttrande over samradshandling Fyra spar
Uppsala, Soder Bergsbrunna - Uppsala
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Forslag till beslut
Kommunstyrelsen beslutar

1. attavge yttrande till Trafikverket enligt arendets bilaga 1.

Arendet

Trafikverket arbetar med en jarnvagsplan for Ostkustbanan for strackan Uppsala
Central-Bergsbrunna, inklusive stationslagena Uppsala Central och Uppsala Sodra.
Den &r en del av avtalet Uppsala kommun har med staten om utbyggnad till fyra spar
och bostadsbyggande i sodra Uppsala.

Jarnvagsplanen mojliggor en utbyggnad till fyra spar langs strackan, ny station i
Uppsala Sodra samt ombyggnad av Uppsala Central, for tillracklig kapacitet for den
okade trafik som fyra spar majliggor. Arbetet med jarnvagsplanen pabérjades sent
2020 och bedrivs med tidplanen att den ska kunna vinna laga kraft 2026. Ett samrad for
hela strackan inklusive stationer planeras att ske varen 2023 och en granskning
planeras 2024. Samradshandlingen finns i bilaga 3.

Det foreliggande drendet ror det tidiga samrad Trafikverket genomfor om stationernas
utformning. Enligt Trafikverkets och Uppsala kommuns gemensamma tidplan ska en
overenskommelse om stationsutformning nas under 2022.

Beredning

Arendet har beretts av stadsbyggnadsforvaltningen. Dialog och samordning av
yttrandet sker ocksa med Region Uppsala. Barn- och jamlikhetsperspektivet ér en
integrerad del i arbetet med jarnvagsplanen.

Postadress: Uppsala kommun, kommunledningskontoret, 753 75 Uppsala
Besoksadress: Stationsgatan 12

Telefon: 018-727 00 00 (Kontaktcenter)

E-post: kommunledningskontoret@uppsala.se

www.uppsala.se
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Foredragning

Trafikverket har utrett tva alternativa [6sningar for Uppsala Central. Alternativ 1
innebar en breddning av nuvarande stationsanlaggning, dar ytterligare tva vandspar, 9
och 10 med tillhérande perronger, laggs till dar Lennakatten idag finns. Ett vandspar 0
direkt vaster om nuvarande anlaggning och langs med Sidenvavargatan tillkommer
ocksa.

Alternativ 2 innebar istallet en utbyggnad av nuvarande anlaggning. Tva eller tre spar
foreslas anlaggas soder om Strandbodgatan pa den 6stra sidan om nuvarande spar.
Om man endast lagger till tva vandspar kravs dven vandspar 0i samma lage somi
alternativ 1.

Uppsala kommun har tillsammans med Region Uppsala varit tydliga med att endast
alternativ 1 ar mojligt att genomfora, eftersom alternativ 2 ar vare sig andamalsenlig,
eller en val avvagd trafikldsning. Parterna har i augusti 2021 6verlamnat ett
gemensamt PM till Trafikverket med en, dar bada parternas syn pa alternativen
redovisas, se drendets bilaga 2. Det framsta skalet till det ar att Uppsala Central ar
lanets i sarklass viktigaste bytespunkt for kollektivtrafik och alternativ 2 splittrar upp
bytespunkten med langa gdngavstand. Det minskar dessutom orienterbarheten och
forsvarar for personer med olika typer av funktionsnedsattning. En sammanhallen
stationslosning skapar battre forutsattningar for god trygghet under dygnets alla
timmar.

En viktig utgdngspunkt for Uppsala kommun har hela tiden varit att framtidssakra
utbyggnaden for att inte bygga in den typ av begransningar som nuvarande
stationsldsning innebér. Aven hér ar alternativ 1 att foredra da den sackstationsldsning
som spar 9 och 10 innebér i en framtid kan forldngas for att mojliggdra genomgdende
tag mot norr och mot Dalabanan. En motsvarande utbyggnad ar mer omfattande i
alternativ 2.

Utformningen av den nya stationen i Uppsala Sodra beror pa hur Uppsala Central
utformas. Antingen forlaggs en plattform mellan de tva vastra sparen, eller mellan de
tva Ostra sparen, beroende pa var pendeltagstrafiken gar. Det innebar sdledes att
pendeltagstrafiken trafikerar de tva vastra eller de tva Ostra spdren och inte
mittenspdren, som ar fallet i vrigt i Stockholmsregionen. Skalet till det ar att det hade
kravt en sa kallad fly-over, en planskild korsning dar tva spar byter ldge med de tva
andra sparen, mellan Uppsala Central och Uppsala Sodra, vilket varit sa val
kostnadskravande som svart att genomfora, till exempel avseende landskapsbild och
ur ett kulturmiljoperspektiv.

Uppsala kommun har framhallit vikten av att kunna mojliggdra dven
regionaltagsuppehall vid den nya stationen, och inte endast pendeltdag med manga
uppehall. Region Uppsala planerar tillsammans med Region Stockholm ett
trafikeringskoncept kallat regionpendel. Det innebar pendeltag som endast gor
uppehallvid de viktigaste stationerna och bytespunkterna mellan Stockholm och
Uppsala och utgdr saledes den funktion som regiontag innebar. Uppsala kommun
framhaller vikten av att stationen utformas och/eller forbereds for en sadan trafikering.

Utbyggnad till fyra spar innebér att plankorsningar inte langre tillats. Vimpelgatan i
Kungsangen samt Gardsvagen i Bergsbrunna ar befintliga korsningar dar Trafikverket
ar ansvariga att ersatta den funktion dessa korsningar har haft. Dartill kommer
ytterligare behov av planskilda korsningar kopplade till utbyggnaden i de sydostra
stadsdelarna. Samtliga korsningar behandlas i kommande samrad varen 2023.
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Arbetet med den jarnvagsplan som hanterar resten av fyrsparsutbyggnaden av
Ostkustbanan fram till lansgransen till Stockholms lan har en tidplan som ligger
ungefar ett ar efter denna jarnvagsplan. Forutom en kort stracka i Uppsala kommun
berdr den huvudsakligen Knivsta kommungeografi.

Ekonomiska konsekvenser

Yttrandet innebar i sig inga ekonomiska konsekvenser. Trafikverket finansierar
ombyggnad av jarnvagsanlaggningen till och med vad de definierar grundutforande.
De ska vara andamalsenliga, val avvagda trafiklosningar, sett ur ett Overgripande
perspektiv, enligt vad regeringen meddelat i proposition 2012/13:25. Om annan part,
till exempel Uppsala kommun, 6nskar tillagg till detta uppstar en diskussion om
finansiering av dessa. Om- och utbyggnaden av Ostkustbanan kommer att ge upphov
till flera diskussioner om medfinansiering. En forhandlingsgrupp ar under bildande
tillsammans med Region Uppsala for att hantera samtliga objekt som ar aktuella for
sddana finansieringsdiskussioner.

Beslutsunderlag

e Tjansteskrivelse daterad 22 oktober 2021

e Bilaga 1, yttrande Gver Fyra spar Uppsala, samradshandling, val av
stationsutformningsalternativ, 2021-10-13

e Bilaga2,PM2021-10-13 yttrande Trafikverkets alternativ

e Bilaga 3, samradshandling val av stationsutformning

Stadsbyggnadsforvaltningen

Joachim Danielsson Christian Blomberg
Stadsdirektor Stadsbyggnadsdirektor
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Trafikverkets drendemottagning Fyra spar Uppsala
Box 810

78128 Borlange investeringsprojekt@trafikverket.se

Ola Kahlstrom, Michael Eriksson

Fyra spar Uppsala, samradshandling, soder
Bergsbrunna - Uppsala Centralstation

Uppsala kommun har beretts mojlighet att yttra sig i ovan namnda samradshandling.
Uppsala kommun har tillsammans med Region Uppsala i augusti 2021 inkommit med
en PM till Trafikverket dar parterna uttrycker sin syn pa de tva alternativen, 1 och 2,
som presenteras i samradshandlingen. Denna PM bifogas dven i detta sammanhang.
Darutover vill Uppsala kommun lagga till foljande.

Allmédnna utgangspunkter och synpunkter

Stockholms- och Uppsalaregionen integreras allt mer till en funktionellt sammanvaxt
region och Uppsala utvecklas déarmed pa sikt till en nordlig nod i huvudstadsregionen.
Det beror dels pa narheten mellan staderna och Arlandas beldgenhet mitt emellan,
vilket genererar en allt storre pendling och vardagsresande i straket. Dels ocksa pa de
relativa styrkor Uppsala har med tva universitet, innovationssystemen kopplade till
dessa, men aven den egna identitet Uppsala har. Det bidrar till och starker
huvudstadsregionens globala konkurrenskraft. Centralt for att kunna starka denna
utveckling ar en utbyggnad av sparinfrastrukturen langs med Ostkustbanan samt dess
stationer, i detta samrdd géller det Uppsala central och den nya stationen i Uppsala
sodra.

Det avtal Uppsala kommun har med staten och Region Uppsala ar en effekt av bland
annat det ovan ndmnda, dar inte minst stationslaget i Uppsala sodra fyller en funktion
forintegrationen om de bada regiondelarna, och mojliggérandet av ett omfattande
bostads- och arbetsplatsbyggande. Avtalet ska sakerstalla en mer integrerad planering
av statlig infrastruktur och kommunal bebyggelseplanering, i syfte att 6ka antalet och
andelen resor med hallbara fardmedel.

| avtalet ar ocksa innovation och innovativa l6sningari alla delari av
samhallsplaneringsprocessen centrala. Uppsala kommun driver till exempel ett arbete
for ett nytt satt att planera for integrerade tekniska forsorjningssystem men ocksa nya
[6sningar for mobilitet i de nya syddstra stadsdelarna, till exempel sa kallade
moblitetshubbar. Dessa syftar till att fa fler att valja gang, cykel och kollektivtrafik, till

Postadress: Uppsala kommun, kommunstyrelsen, 753 75 Uppsala
Besoksadress: Stationsgatan 12
Telefon: 018-727 00 00 (Kontaktcenter)

E-post: kommunledningskontoret@uppsala.se

www.uppsala.se
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exempel den regionala kollektivtrafiken pa Ostkustbanan. Darfor ar ocksa val
integrerade stationslosningar med effektiva bytespunkter viktiga. Den nya stationen i
Uppsala sodra bor utvecklas till en station ”mitt-i-staden”, latt och bekvam att na och
med nérhet till viktiga malpunkter. Tillsammans med Region Uppsala och Knivsta
kommun driver Uppsala kommun ocksa fragan att majliggora en lokal och regional
gang- och cykelvag langs med Ostkustbanan. Strackan ar gen, av vikt for cyklister,
passerar stora malpunkter och befolkningstata stadsdelar. Men det ar ocksa ett
exempel dar Trafikverket kan bidra till innovationsformagan genom att mojliggra en
trafiksdker och attraktiv l6sning for framfor allt cykel, men dven gang.

Om Uppsala C och alternativ 1 och 2

Uppsala kommun uttrycker tillsammans med Region Uppsala sina synpunkter pa
alternativen i bifogad PM, som tidigare ocksa delgivits Trafikverket. Bada parterna har
varit tydliga med att endast alternativ 1 ar genomforbart, dven om ett alternativ med
fler genomgaende spar gett den mest flexibla och framtidssékrade [6sningen.
Trafikverket hanvisar till proposition 2012/13:25 kring vad som ar grundutférande.
Regeringen meddelar i denna proposition att "Vad som ska avses med
grundutféranden blir ytterst en fraga for Trafikverket att definiera och ta stéllning
tilli varje enskilt fall. Utgdngspunkten bor vara att grundutféranden ska vara
andamalsenliga och val avvagda trafiklosningar, sett ur ett 6vergripande
perspektiv redan utan eventuella tillagg eller forandringar.” Baserat pa vad som
skrivs i bifogad promemoria kan alternativ 2 knappast anses som vare sig
andamalsenlig eller en val avvagd trafiklosning.

Den befintliga stationen invigdes for cirka 10 dr sedan. Eftersom trafikbolag redan idag
vill kdra mer tag an vad som finns kapacitet for kan man konstatera att
planeringshorisonten var alltfor kort i den tidigare planeringsprocessen. Darfor har
Uppsala kommun hela tiden pekat pa behovet av att de [6sningar som nu presenteras
skavara skalbara, bade att alternativen kan byggas ut etappvis, och att de kan byggas
ut dven efter att de ar utbyggda i sin helhet. Trafikverket bedémer att bada alternativen
har likvardiga forutsattningar for detta. Uppsala kommun delar inte den
uppfattningen. | alternativ 1 byggs spar 9 och 10 ut med sackspar. Dessa byggs pa ett
satt som mojliggor en forlangning till genomgaende spar norrut, vilket 6kar
kapaciteten. Alternativ 2 kan pa samma satt byggas ut i en framtid med spar 9 och 10
men i det alternativet behéver man borja fran bérjan med dessa spar, vilket innebar
hogre kostnader. Uppsala kommun menar ocksa att det finns en risk att sdcksparen
soder om Strandbodgatan i alternativ 2 gors antingen oanvandbara, eller kraver
atgarder, vid en sadan senare utbyggnad av spar 9 och 10. Nagot som bér innebéra
ytterligare 6kade kostnader.

Alternativ 2 innebér vidare att den sparanslutning som finns till Vattenfalls anlaggning i
Boldnderna maste ersattas. Vattenfalls miljctillstand forutsatter en jarnvagsanslutning.
Vattenfall har ocksa ett uppdrag att utreda méjligheterna for att lagra sina
koldioxidutslapp i flytande form, for att sedan transportera dem vidare for slutlagring.
En sddan atgard kraver sannolikt en sparanslutning, eftersom bedémningen ar att
cirka 200 000 ton koldioxid ska transporteras fran anlaggningen varje ar. Det innebar
att dagens anslutning maste ersattas. Det ar svart att se var en sadan anslutning skulle
kunna ske.

Anlaggningens funktionalitet, inte minst ur resendrens perspektiv, beskrivs nagot
faordigt och Uppsala kommun delar inte konsekvensbeskrivningen ur dessa
perspektiv. Det dr svart att ur figur 23 och 24 utlasa skillnaden i avstand och gangtid i
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de tvd alternativen. En tabell hade tydliggjort dessa skillnader mellan olika relevanta
punkter pa ett tydligare satt. En bedomning ar darfor svar att géra men utifrdn namnda
figurer kan féljande jamforelse géras. Om regionaltag angor vid dagens spar 3 och 4
alternativ 1 och vid spar 9 och 10 séder om Strandbodgatan i alternativ 2 blir avstandet
i det forsta fallet cirka 160 meter fran Centralpassagens borjan men cirka 640 meter i
alternativ 2, motsvarande cirka 2 minuters gangtid for alternativ 1 och 8 minuter for
alternativ 2. Uppsala kommun bedomer inte det som en mattligt negativ paverkan vad
galler avstand och gangtider, utan en stor negativ paverkan. Sarskilt nar man betanker
att majoriteten av resenarerna ar vardagsresenarer som kraver sma marginaler i sina
resor for att vardagen ska gd ihop.

Museijarnvagen Lennakatten ger Uppsala Central en unik karaktar som skiljer den fran
i stort sett samtliga andra jarnvagsstationer i Sverige. Det ar dessutom ett av stadens
stora besoksmal och darmed viktigt for Uppsalaborna och darmed for Uppsala
kommun. Uppsala kommun har tillsammans med Trafikverket fort en dialog med
foreningens representanter. Det har varit en god och konstruktiv dialog. Inom ramen
for Uppsala kommuns utvecklingsplan finns ocksd en dialog och alternativa
placeringar for Lennakatten studeras. Uppsala kommun vill dven har nyansera
Trafikverkets konsekvensbeskrivning avseende detta. Alternativ 1 innebar forvisso att
Lennakatten maste flytta fran sin nuvarande lokalisering, vilket ar en stor omstallning.
De alternativa lokaliseringarna behover inte innebara stora negativa konsekvenser,
sarskilti ljuset av att inte endast jarnvagsanlaggningen byggs om. En utbyggnad av
stationen kommer att innebéra nya strak och floden och dven
exploateringsmojligheter som gor att Lennakattens nya lokalisering kan bli val sa
centrali omradet som dagens lokalisering.

OmUppsala s

Utbyggnaden av de sydostra stadsdelarna och den sodra staden tillsammans med den
kapacitetsstarka kollektivtrafiken innebar att Uppsala S pa sikt kan fa tamligen stora
resendrsfloden. Scenarier som Uppsala kommun har gjorti samband med kommunens
oversiktsplanering visar att stationen kan fa en avlastande funktion till Uppsala C, om
aven snabbare sa kallad skip stop-trafik kan gora uppehall vid stationen.
Kollektivtrafikmyndigheterna i Uppsala- och Stockholmsregionerna utreder ett
regionpendelskoncept som uppfyller den funktionen. Det ar viktigt att stationen
forbereds for en sadan trafik.

Som Trafikverket konstaterar ar frihetsgraderna runt Uppsala S vasentligt storre.
Trafikverket konstaterar att en station med plattformar antingen kan laggas mellan de
tva vastra sparen eller de tva Ostra sparen, beroende pa hur trafikeringen pendeltag
och tadg med glesare stationsuppehall ordnas. En fortsatt nara dialog mellan Uppsala
kommun och Trafikverket dr nddvandig for att stationen utformas pa ett satt som
mojliggdr den exploatering Uppsala kommun vill genomfora bland annat i syfte att fa
fler att valja hallbara och regionalekonomiskt effektiva fardmedel som tag.

Kommunstyrelsen

Erik Pelling Lars Niska
Ordférande Sekreterare
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Bakgrund

Trafikverket planerar att bygga ytterligare tva spar fran Uppsala till lansgransen mellan Uppsala
och Stockholm (ca 23 kilometer) for att 6ka kapaciteten och robustheten pa Ostkustbanan mellan
Uppsala och Stockholm. Kostnaden har beraknats till cirka 6,7 miljarder kronor, exklusive
utbyggnad av Uppsala Central och upprustning av befintliga spar. Planerad byggstart ar cirka ar
2026.

Arbete med att ta fram en jarnvagsplan inklusive lokaliseringsutredning och miljoprovning har
paborjats. Under hosten 2021 planeras samrad ske for jarnvagsplanen pa delstrackan Uppsala C-
Bergsbrunna. | dagslaget har Trafikverket identifierat tva huvudalternativ for utbyggnaden av
Uppsala C, alternativ 1 och 2 med nagra varianter, som mojliggor 6kad kapacitet. Ett forenklat
diagram nedan visar Alternativ 1 och Alternativ 2 i rott och mojlighet att starka kapacitet med spar
0,11 och 12 i gront. Spar 100, i lila finns med i samtliga forslag.

N

SPAR 100 AT 1

~ SPARO
+KAPACITET

SPAR11&12
+KAPACITET

Sparvag Uppsala ar foremal for detaljplanelédggning som hanterar utbyggnaden av en sparvagslinje
med Uppsala Station som dndhallplats for etapp 1. Etapp 1 berdknas tas i drift 2029. Sparvagen
kommer att bidra till en kapacitetsstarkt kollektivtrafik och beraknas avlasta flera av de nuvarande
busslinjerna till den sodra staden. Uppsalas bredare bostadsutveckling sker framst i den sodra
delen av staden och omfattar bland annat Gottsunda och Rosendal. Den kapacitetsstarkta
kollektivtrafiken kommer ocksa angéra viktiga malpunkter for arbetsplatser sdsom Uppsala
Science Park, Akademiska sjukhuset, Uppsala universitet med Biomedicinskt centrum,
Angstrémlaboratoriet samt Statens veterindrmedicinska anstalt och Sveriges lantbruksuniversitet.
Lokaliseringen av sparvagen till dagens Uppsala Central ska ses som en forutsattning da dess
placering relaterar till stadens centrum som &r en betydande malpunkt tillsammans med befintlig
buss och tagtrafik.

Uppsala centrum/city ar idag framst samlat kring gatorna Dragarbrunnsgatan, Svartbacksgatan,
Kungsangsgatan och Ostra Agatan. Dagens centrum &r en viktig handels-, vistelse- och arbetsplats
och dr motorn i stadens utveckling. 30 000 arbetsplatser som omsatter 100 miljarder kronor per ar
beraknas finnas vid Dragarbrunnsgatan och city.



Uppsala centrum ar ocksa en kulturellt viktig nod i Uppland och Malardalen. | direkt anslutning till
stationsomradet finns bland annat Uppsala stadsteater, Katalin And All That Jazz, Uppsala Konsert
& Kongress samt Vaksala torg, som idag valkomnar en stor del tillresta besokare och utpekas som
stadens evenemangstorg.

Uppsala har en forhallandevis stor landsbygd som huvudsakligen ansluts till centrala staden via
regionaltrafik. Framst angor dessa trafikslag dagens centralstation och dar mojliggors latta och
somlosa byten mellan trafikslag. Detta ger korta distanser till malpunkt centrum och bidrar till ett
hallbart resande.

Uppsala C ar en viktig pendlingsnod. Statistik Over arbetspendling fran Statistiska centralbyran
(alla fardmedel) visar att cirka 90 000 invanare bor och arbetar i Uppsala kommun, cirka 26 000 bor
i Uppsala men pendlar till en annan kommun foér arbete och cirka 23 000 bor i en annan kommun
och arbetar i Uppsala kommun. Av de som in- och utpendlar till Uppsala sa gors en del av resorna
med kollektivtrafik.

Stationen ar det nav som tillater somlosa byten i staden. Den sammankopplar resenar med
arbetsplats, och dven med andra viktiga malpunkter som handel, sjukvard, akademiska
institutioner med mera Uppsala centrum skall ses som den primara malpunkten.



Alternativ Trafikverket

Alternativ 1

Utokning med sammanlagt fyra nya sackspar 9 och 10 direkt 0ster om nuvarande station, dar
Lennakatten idag finns, samt spar 0 direkt vaster om nuvarande station, invid Lindvalls Kaffe samt
Sidenvavargatan. Det fjarde ar spar 100, ett sackspar invid stadshuset pa den vastra sidan.

Alternativ 1 innebar en utokning av sparomradet mot 6ster fram till dagens stationsomrade.
Sparen ar sa kallade vandspar det vill sdga sacklosning. Beroende pa trafikering av sparen kan
aven ett spar 0 tillkomma. Ett tillkommande spar som placeras langst at vaster. Beroende pa
trafikering av tdgen det vill sdga placering av pendeltagstrafik, regionaltrafik, regiontag samt
godstag finns det numera tva underalternativ, alternativ 1A respektive 1B. Forslaget innebar nya
spar pa bro over Strandbodgatan, vilket innebér att den befintliga planskilda korsningen kommer
att behova forlangas.

Alternativet innebar att dagens stationsomrade kan fortsatta sin utveckling for att bli en attraktiv,
trygg miljo som framjar ett hallbart resande. Forslaget knyter an till den kommande sparvéagen,
som kommer ha sin hallplats vid stationsomradet, for att pa sikt fortsatta norrut genom staden for
att na stadsdelen och knutpunkten Granby.

Likasa knyter alternativet val an till Uppsala centrum, den kulturella delen saval som den
kommersiella. En for manga viktig malpunkt, som arbetsplats och vistelseplats, fortsatter sin
utveckling med nara koppling till stadens historik.

Uppsala kommun och Region Uppsala ser forslaget, det vill sdga primart alternativ 1B, som en bra
[6sning for en hallbar utveckling av Uppsala. Forslaget ses kunna starka hallbart resande,
underlatta for byten mellan olika trafikslag och bli en fortsatt tillgang for Uppsala. Vi ser ocksa att
forslaget presenterar en robusthet och de tillkommande sparen kan forlangas for att bli
genomgaende spar.



Alternativ 2

Ny station sydost om Strandbogatan med tva eller tre sackspar soder om Strandsbodgatan pa den
oOstra sidan. | fallet med endast tva sackspar i detta lage kravs ocksa spar 0, invid Lindvalls Kaffe
samt Sidenvavargatan. Slutligen spar 100, ett sdckspar, invid Stadshuset pa den vastra sidan.

Alternativ 2 innebar en utdkning av sparomradet i 6ster men sparen gar in som vandspar eller sa
kallad sacklosning strax soder om den planskilda korsningen vid Strandbodgatan. Det
tillkommande sparet 0, det vill sdga spar som lokaliseras langst till vaster, kan tillkomma beroende
pa trafikering av sparen.

Beroende pa trafikeringen av sparen finns tva underalternativ, 2A respektive 2B. Detta innebar
hogst troligen en delning av pendel- respektive regionaltag. Beroende pa alternativ angor taget
dagens resecentrum alternativt den sddra delen. Vid beskrivningen nedan omnamns pendel- och
regionaltagstrafiken enbart som tag.

Alternativet innebar att dagens samlade stationsfunktion tvingas splittras for att méta den sodra,
kompletterande delens resenarer. Forslaget innebdr langa gdngavstand vid byte av trafikslag,
exempelvis mellan tag och sparvagn, tdg och buss men ocksa tag och Upptaget. Forslaget innebar
ocksa langa byten mellan exempelvis pendel eller regionaltag och regiontag. Stationen aridag en
viktig bytespunkt for dessa trafikslag.

Forslaget innebar ldnga gangavstand mellan trafikslag och dven till den viktiga malpunkten
stadskarnan Uppsala centrum. Stadskarnan kommer inte pa flera decennier att utvidgas sa att den
moter den kompletterande sédra delen. Stadens tillvaxt soderut innefattar framst bostader samt
handel och industri.

Alternativet bedoms inte vara flexibelt da resenarer kommer att behova gora tydliga val redan
innan de pabdorjar sin resa, som vilket transportmedel som ska anvandas och att rakna in den
transportstracka som kravs. Vi ser ocksa en lagre niva av flexibilitet och framtidsakring i
jarnvagslosningen da alternativ 2 ar svarare att forlanga till genomgdende spar.

Omradet soder om Strandbodgatan har starka formella begrénsningar avseende persontéthet.
Detta skulle begransa stationsfunktionen och innebéra en lagre exploatering an vad som ar
onskvart, bade pa kort och lang sikt. Framre Bolanderna ar utpekad av Uppsala kommun som en
viktig stadsdel for utveckling av stadens naringsliv. Ett stationslage har skulle ta omraden i ansprak
som battre kunde nyttjas for stadsdelens framtida utveckling.

Vi ser ocksa att det ar svart att tillmotesga de viktiga kraven om att skapa en trygg och saker miljo.
Utmaningen ser vi framst i att floden splittras och pa sa satt genererar mindre floden pa bada
stationsanlaggningar. Forutom att riskera att skapa mindre trygghet skapar det ett samre underlag
for bland annat handel.

Utgangspunkter

Utvecklingen av Uppsala C har mycket stor strategisk betydelse for den regionala och lokala
samhallsutvecklingen samt majligheterna till ett utvecklat resande med kollektivtrafik. Uppsala C
ar tillsammans med fyrsparsutbyggnaden grundlaggande funktioner for att skapa forutsattningar
for ett omstallt transportsystem och minskad klimatpaverkan. Losningar med ett sammanhallet
resecentrum som ar attraktivt, sakert och tryggt samt fullt tillgangligt for alla resendarer forordas.



Resendrerna ska snabbt och enkelt kunna byta mellan olika typer av kollektivtrafik och bekvamt
och sakert kunna na stadens centrala delar.

Med stod i det remissyttrande Region Uppsala, efter samrad med Uppsala kommun, tidigare
[@mnat over funktionsutredningen, kan foljande utgangspunkter ligga till grund for
stallningstagande till de nu redovisade tva olika ombyggnadsalternativen:

a.

Uppsala C har nyligen byggts om och ar idag ett mycket val fungerande kompakt
resecentrum med hog tillganglighet och narhet mellan olika trafikslag. Stationen ar val
integrerad i staden och i den historiska stadsbebyggelsen.

Som en fast forutsattning galler att den framtida sparvagen kommer att angoéra Uppsala C
via Baverns grand i omedelbar anslutning till Kungsgatan, Centralpassagen och nuvarande
bussterminal.

Ett fortsatt sammanhallet resecentrum som ett centralt nav for lokalt, regionalt och
ldngvaga kollektivt resande ar av hogsta prioritet. Framtida atgarder skall bidra till att
forbattra resecentrumfunktionen, generera framtida resendrsnyttor och bidra till en positiv
stads- och regionutveckling.

Marktillgangen i centrala Uppsala ar starkt begrénsad, vilket innebar att det framtida
Uppsala C behdver vara ytsnalt, logistiskt effektivt och skalbart 6ver lang tid
(framtidssakrat). Funktioner som inte behéver finnas i centrala Uppsala, exempelvis spar
for langre tagvandningar, tidsreglering och uppstallning av tag dag- och nattetid samt
godsspar vid lastkaj, kan med fordel flyttas fran Uppsala C till andra platser. En framtida
tdgdepd i Samnan/Fullero kan darfor bidra till en totalt sett effektivare anvdandning av
tillganglig sparkapacitet pa Uppsala C.

For att klara framtida trafikokning behover kapaciteten pa Uppsala C 6ka for bade
vandande och genomgdende tdg. Tagtrafiken kommer att strukturellt forandras dver tid
och det ar av storsta vikt att den framtida Uppsala C har en hog flexibilitet och en
utformning som klarar olika typer av trafikupplagg, trafikstorningar och fordonslangder.
Andelen genomgaende tagtrafik i Uppsala kan forvantas 6ka i framtiden. Fjarrtags- och
godstagstrafik prognosticeras 6ka kraftigt, Upptagstrafiken integreras med
Malartagsystemet vilket mojliggér genomgdende regionaltdg och en framtida Arosbana
Uppsala-Enkoping, genererar genomgaende trafik. Detta staller krav pa att Uppsala C
successivt kan anpassas for en forandrad trafikstruktur. Det finns en risk att Uppsala C,
aven efter ombyggnad, kan komma att bli en framtida flaskhals. Reservat och fysisk
handlingsfrihet bor darfor tillskapas for 6kad genomgaende sparkapacitet i Uppsala C.

Ytterligare bor tydliggoras att Uppsala Centrum ar en viktig malpunkt och att den kapacitetsstarkta
kollektivtrafiken i form av sparvag kommer ha sin nod och koppling till denna malpunkt.

Nedan foljer en utvardering av alternativ 1 och 2 ur Region Uppsala och Uppsala Kommuns
hanseende.

Utvarderingsmatris alternativ 1 och 2



Kriterium

Alternativ 1

Alternativ 2

Investeringskostnad

Likvardig med alternativ 2.

Resecentrumfunktion

Nuvarande resecentrum-
funktion kompletteras pa ett
naturligt satt. Starker dagens
goda resecentrumfunktion
ytterligare och har i dagslaget
plats for att integrera nya
sparvagen.

Tillganglighet for personer med
funktionsnedsattning

Ett sammanhallet
resecentrum ger korta
gangvagar, god 6verblick och
okar tryggheten. Alternativet
har forutsattning att skapa
enklare byten mellan
samtliga transportmedel.

Trygghet

Ett sammanhallet
resecentrum ger 6verblick
och okar tryggheten.
Alternativet ger 6kade floden
som bidrar till tryggare
miljoer. Stora floden ger
forutsattningar for etablering
av verksamheter som ar
Ooppna storre delen av dygnet
vilket bidrar till en attraktiv
och levande stad.

Framtidssakring och skalbarhet

Innebar att nya sackspar
byggs, varav spar 9 och 10
kan forberedas for att bli
genomgaende spar i
framtiden. Hog flexibilitet.

Likvardig med alternativ 1.

Innebar att nya sackspar byggs
som i princip inte ar ekonomiskt
moijliga att i framtiden forlanga
och bli genomgaende. Lag
flexibilitet.

Stadsutveckling och integration i
staden

Ger bra forutsattning for
fastighetsutveckling med
hansyn till stadsbild och god
integration med befintlig
stadskarna.

Mojliggor fastighetsutveckling.
Ger samre forutsattningar till
integration med staden. Den nya
stationen i Framre Bolénderna
tar stora citynara ytor i ansprak.

Nytta for samhalle, medborgare
och resenér (faststallda mal i
trafikforsorjningsprogram)

- Effektiv kollektivtrafik
- Jamlik kollektivtrafik
- Attraktiv kollektivtrafik

Alternativ 1 ger nyttor som
innebar 6kad uppfyllelse av
faststallda mal och skapar
forutsattningar for en 6kad
framtida kollektivtrafikandel.

Alternativ 2 innebar att ny
kapacitet for tagtrafiken
tillskapas, men leder till totalt
sett till en forsamring av
kollektivtrafikens attraktivitet
och jamlikhet.




sammanhallen, kompakt (med 1200 anstallda), finns
l6sning med framtida sparvag | restriktioner for verksamheter
och en utvecklad och ny bebyggelse i Framre
bussterminallosning i det Bolanderna.

framtida resecentrum.

Ovrigt Alternativet innebar en Pa grund av Cytiva verksamhet

Slutsats

Region Uppsala och Uppsala kommun ser att alternativ 1B ar det som gynnar staden pa basta satt
och starker ett hallbart resande da det framjar kollektivtrafik, gdng och cykel. Alternativ 1B innebar
att pendel placeras pa spar 0 som placeras som tillkommande spar vaster om dagens spar 1.
Forslaget innebér korta bytestider mellan olika trafikslag. Det innebar ocksa korta distanser till
stadens malpunkter som framst ar lokaliserade 0st, vast samt norr om stationen.

Region Uppsala och Uppsala kommun ser alternativ 2 som ytterst olampligt da denna l6sning
kommer fa oonskade effekter pa stadens framtida utveckling sdval som resendrers méjlighet till
nyttjande av ett hallbart alternativ for resande. Stationen splittras och orienterbarheten férsamras
kraftigt. Forslaget innebar dessutom langa transportstrackor, cirka 500 meter langre till
malpunkten stadskdrnan som ur ett tillganglighetsperspektiv inte ar 6nskvart.

Arbetet med hallbar mobilitet forutsatter moderna bytespunkter som mojliggor ett somlost
resande, det vill sdga korta och effektiva byten mellan olika fardmedel. | det ligger att resendren
inte behover planera langt i forvdag om vilka fardmedel som ar mest effektiva for den resa hen ska
gora. Forutom en samlad stationslosning med korta avstand kravs ocksa bland annat
betalldsningar som ar flexibla och enkla. Ur det perspektivet blir alternativ 2 fran borjan en
omodern l6sning som satter jarnvagsanlaggningens funktionalitet fore resenarens behov.

Region Uppsala och Uppsala kommun anser att alternativ 2 inte uppfyller nedan ndamnda mal som
gemensamt formulerats av parterna i avsiktsforklaring 2018.

e Viskapar en flexibel och kapacitetsstark anlaggning som tillgodoser resendrernas behov.
e Viutformar anlaggningen sa att det ar latt att byta mellan olika trafikslag.

e Vibyggeren sdker och hallbar anlaggning som &r integrerad i staden.

e Viskapar attraktiva, trygga och tillgangliga stationsmiljoer.
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Sammanfattning

Strackan mellan Stockholm och Uppsala ar en av landets mest trafikerade jarnvagsstrackor vilket till
stor del beror pé arbetspendlingen mellan stiderna samt persontrafik mot Arlanda flygplats.
Stockholm, Uppsala och omridet mellan staderna kdnnetecknas av en hog befolkningstillvaxt, ndgot
som i sin tur 6kar efterfrigan pa hallbara resor. Samtidigt ar trafiken pa striackan, som ar en del av
Ostkustbanan, sd intensiv att kapaciteten slar i taket vid rusningstid.

Den 6kade efterfragan pé fler tag stiller dirmed nya krav pa infrastrukturen. Darfor ska Ostkustbanan
mellan lansgrans mot Stockholm och Uppsala Centralstation byggas ut i syfte att oka tillgdngligheten,
kapaciteten och robustheten pa strickan. Projektet Fyra spar Uppsala innebar att Ostkustbanan ska
utvecklas fran tvé till fyra jirnvagsspar samt att tva nya jarnvagsstationer ska byggas, en soder om
Bergsbrunna, Uppsala kommun och en i Alsike, Knivsta kommun. For Uppsala Centralstation innebar
projektet att jirnvigsstationen behover byggas ut.

Fyra spar Uppsala har delats upp i tva jarnvagsplaner, en fran Séder Bergsbrunna till Uppsala
Centralstation och en fran lansgransen mot Stockholm till S6der Bergsbruna. Denna
samradshandling, val av stationsutformningsalternativ beror den forsta delstrackan mellan
Soder Bergsbrunna och Uppsala Centralstation.

Denna handling syftar till att beskriva alternativa stationsutformningar foér Uppsala Centralstation och
den nya jarnvigsstationen séder om Bergsbrunna kallad Uppsala Sédra. I handlingen beskrivs tva
huvudalternativ for hur jarnvigen kan komma att utvecklas. Inom huvudalternativen finns i sin tur
olika typer av utformningar. Totalt beskrivs fem méjliga utformningar f6r Uppsala Centralstation och
tva for Uppsala Sodra. Handlingen beskriver skillnader och likheter mellan de olika
stationsalternativen samt dess effekter och konsekvenser. I handlingen redogors ocksa for vilka
forutsattningar alternativen ger for de tillkommande spéren mellan stationerna. Syftet med
handlingen ar att ge berérda, allménhet och myndigheter mgjlighet att inkomma med synpunkter pa
de framtagna stationsutformningarna for jairnvagen.

I arbetet har utformningen och sparanviandningen av Uppsala Centralstation givit forutsattningar for
utformningen av Uppsala Sodra, darfor utgar denna handling fran Uppsala Centralstation.
Huvudalternativ 1 innebar en breddning av Uppsala Centralstation bade at Oster och at vister medan
huvudalternativ 2 innebar att Uppsala Centralstation far en ny stationsdel sydost om den befintliga
jarnvigsstationen samt ett eller tva nya spér vister om befintlig station. Huvudalternativ 1 bygger
vidare pa den befintliga stationens struktur och skapar en samlad station medan det i huvudalternativ
2 skapas en utdragen station dar de tillkommande plattformarna ligger langre fran de nuvarande.
Huvudalternativ 1 innebér darfor att en samlad och 6verblickbar station skapas. For huvudalternativ 2
skapas en mer utdragen station med sdmre Gverblickbarhet men med mindre paverkan pa
befintligheter i de centralaste delarna. I huvudalternativ 2 6kar ocksa gangavstdnden for reseniren
som ska byta mellan transportslagen.

Utvecklingen inom de tva huvudalternativen innebar att Uppsala Sodra kommer att planeras med en
mittplattform. Uppsala Sédra har utformats i samrad med Uppsala kommuns pagéende planering for
de syddstra stadsdelarna.

For tagtrafiken innebar de tvd huvudalternativen en kapacitetsforbattring bland annat genom att
l&ngsammare pendel- och godstag separeras fran snabbare fjarr- och direkttig. Kapaciteten forbattras
ocksa genom att en plattform for tig frin Dalabanan skapas.

Vid Uppsala Centralstation ligger det statliga byggnadsminnet stillverket och det enskilda
byggnadsminnet stationshuset. Det dr endast i ett av alternativen som paverkan uteblir for dessa
skyddade byggnader. Resterande alternativ paverkar antingen stillverket och/eller stationshuset.



D4 bada huvudalternativen innebar att tillkommande spar och plattformar, vid den befintliga
jarnvagsstationen, forlaggs nira landmairken inom riksintresse for kulturmiljévarden Uppsala stad kan
siktlinjerna inom riksintresse for kulturmiljévérden och landskapsbildsskyddet Fyrisans dalging
(s6der) komma att paverkas.

De tva huvudalternativen innebéar att Natura 2000-omradet Savjadn kommer paverkas av en ny
jarnvagsbro. Det i sin tur kan innebéra en paverkan pa den skyddade arten asp. Det finns ocksé en risk
att Natura 2000-omradet Lunsen paverkas av jairnvagen.

Efter att samradshandlingen, val av stationsutformningsalternativ, har varit ute pa samrad
kommer Trafikverket att vilja vilket av de fem alternativen som kommer att ligga till grund for det
fortsatta arbetet med att ta fram en jarnvagsplan.

1. Fyra spar Uppsala

1.1 Inledning och beskrivning av projektet

Projektet Fyra spar Uppsala innebar att Ostkustbanan mellan linsgrians mot Stockholm och Uppsala
Centralstation ska utvecklas frén tva jarnvagsspar till fyra. Projektet innebar ocksi att tva nya
jarnvagsstationer ska byggas, en i Bergsbrunna Uppsala kommun och en i Alsike, Knivsta kommun.
Uppsala Centralstation kommer beh6va byggas ut som en f6ljd av projektet.

For att mojliggora detta tar Trafikverket fram tvé jairnvagsplaner. Projektet har delats upp i tvd
jarnvagsplaner i syfte att kunna inleda byggnationen i Uppsala kommun. Delen séder Bergsbrunna till
Uppsala Centralstation, i Uppsala kommun, utgor den forsta delstrackan och beskrivs i denna
samradshandling. Den andra delstrackan hanteras i en annan jarnvagsplan.

Denna jarnvagsplan innebar att de tillkommande jarnvagssparen fran soder Bergsbrunna till Uppsala
Centralstation kommer att byggas intill de befintliga sparen. Jarnviagsplanen innebéar ocksa att
Uppsala Centralstation kommer att byggas ut och att en jarnvagsstation tillkommer lings med
strackan, se figur 1. Den tillkommande stationen séder om Bergsbrunna kallas fortsattningsvis for
Uppsala Sodra.

De val som gjorts under processens géng for denna jarnvagsplan har medfort att linjen mellan
stationerna i stora drag kommer vara densamma oavsett de tva stationernas utformning. Med
anledning av detta fokuserar denna handling i huvudsak pa de tva jarnvigsstationernas utformning.
De forutsittningar som stationerna ger de tillkommande sparen beskrivs 6vergripande. De framtagna
stationsutformningarna fokuserar pa spar med tillh6rande plattformar.

I handlingen beskrivs ocksé likheter samt skillnader mellan de olika alternativen samt dess effekter
och konsekvenser. Syftet med handlingen &r att ge berorda, allménhet och myndigheter mojlighet att
inkomma med synpunkter pa de framtagna stationsutformningarna for jarnviagen.

Jarnvagsplanen planeras att lamnas in for faststéllelse ar 2025 och byggstart planeras till ar 2026—
2027. Fyra spar fran Uppsala Centralstation till lansgransen forvintas st klar ar 2034.

I kapitel 7 finns en ordlista som forklarar vad facktermerna i handlingen innebér.
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Figur 1 visar Ostkustbanan och Dalabanan samt de tva studerade jarnvagsstationerna langs strackan. | figur 3

redogors for jarnvagsplanen utredningsomrade.



1.2 Bakgrund

Ostkustbanan som sticker sig mellan Stockholm och Sundsvall har en viktig funktion att knyta
samman Sveriges regioner. Strickan mellan Uppsala och Stockholm ir en av landets mest trafikerade
jarnviagsstrackor vilket till stor del beror pa arbetspendling mellan Uppsala- och huvudstadsregionen
samt persontrafik till Arlanda flygplats. Ostkustbanan majliggor ocksé en god tillgédnglighet for
godstrafik, bland annat till kombiterminalen och postterminalen i Rosersberg samt till Arlanda
flygplats.

Omradet mellan Uppsala och Stockholm kiannetecknas av en hog befolkningstillvaxt och i takt med att
béde Uppsala och Stockholm vixer 6kar behovet av héllbara resor. For att kunna hantera
resandeokningarna pa ett hallbart sitt ar en inriktning att kollektivtrafiken, och framférallt tagtrafiken
pa Ostkustbanan, ska ta en storre del av resandet i straket. Samtidigt ar tagtrafiken pa Ostkustbanan
redan idag sa intensiv att kapaciteten slér i taket vid rusningstrafik. Den 6kade efterfragan och fler tag
stiller dirmed nya krav pa infrastrukturen. Dessa krav innebdr ett utbyggnadsbehov pa Ostkustbanan
med tva nya spar fran lansgrans mot Stockholms till Uppsala Centralstation. Det innebér ocksé att
Uppsala Centralstation behover byggas ut. Med anledning av kommande bostadsexploateringar ska
ocksa tva nya jarnvagsstationer byggas.

Jarnvagsutbyggnaden fran tva till fyra jarnvagsspar syftar till att 6ka tillgdngligheten, kapaciteten och
robustheten pa strickan. For reseniren innebér detta punktligare tag, en mdjlighet till fler tdgavgangar
och att det blir smidigare att ta taget. Fyra jirnvagsspar ger mojlighet for fler klimatsmarta person-
och godstransporter.

Straket mellan Uppsala och Stockholm dr en betydelsefull tillvixtmotor i Sverige. Resandet ar stort
och straket fungerar ocksa som en lank mot Dalarna och norra Sverige. Kopplingen till Arlanda
flygplats ger nationell och internationell tillganglighet. Infrastrukturen langs straket bidrar till att
integrera och utveckla Uppsala- och huvudstadsregionen, och att stiarka dess globala konkurrenskraft.

2018 fattade regeringen beslut om Nationell trafikslagsovergripande plan for transportsystemet for
perioden 2018-2029. I beslutet ingick att mdjliggora for en utokad kapacitet till fyra jairnvagsspér
mellan Uppsala och lansgriansen mot Stockholm samt tva nya jarnvagsstationer pa strackan.
Dessforinnan hade ett avtal tecknats av Staten, Region Uppsala och Uppsala kommun om det sa
kallade Uppsalapaketet. Uppsalapaketet innebir att Staten atar sig att bygga ut Ostkustbanan till fyra
jarnvagsspar mellan Uppsala och lansgriansen Uppsala/Stockholm, tillsammans med en
jarnviagsstation soder om Bergsbrunna. Kommunen i sin tur &tar sig att uppfora 33 000 nya bostéder i
Bergsbrunna och Sodra staden. Slutligen forbinder sig Region Uppsala tillsammans med Uppsala
kommun att fardigstilla kapacitetsstark kollektivirafikanldggning mellan Bergsbrunna och S6dra
staden.

Ett avtal finns ocksa tecknat mellan Staten, Region Uppsala och Knivsta kommun. Avtalet syftar till att
mojliggora en utbyggnad av jarnviagen och 6ka bostadsbyggandet i Knivsta kommun. Denna del av
utbyggnaden hanteras i den andra delstrickan mellan Lansgrins och Soder Bergsbrunna.

1.3 Planlaggningsprocessen

Ett jarnvagsprojekt ska planeras enligt en sdrskild planldggningsprocess som styrs av lagen om
byggande av jarnvig och som slutligen leder fram till en jairnvagsplan, se figur 2. Under hosten 2020
inleddes planldggningsprocessen genom att Trafikverket tog fram ett samradsunderlag (i det skedet
bendmnt Uppsala Centralstation — S6der Bergsbrunna). Det skickades till samrédskretsen och
tillgangliggjordes via Trafikverkets webbplats. Baserat pa samradsunderlaget fattade Lansstyrelsen i
Uppsala ldn beslut om att delstriackan kan antas medfora betydande miljopaverkan. Det innebér att en



miljobedomning ska genomforas och att en miljokonsekvensbeskrivning, MKB, ska uppréttas samt att
samradskretsen utokas.

Jarnvagsplan
Samradsunderlag Samradshandling Granskningshandling Faststallelsehandling

Framtagning av
underlag f6r
E lansstyrelsens beslut om
: betydande
miljépaverkan

Framtagning av

. Framtagning av : Kungdrande och
alternativa gning . 8

Faststallel
planférslag samt MKB  : granskning e lElEE

stationsutformningar

| i |

Lénsstyrelsens beslut om Lansstyrelsens god- * Lansstyrelsens yttrande
betydande miljdpaverkan kinnande av MKB  © (tillstyrkande)
: SAMRAD

Figur 2 visar Trafikverkets planlaggningsprocess fér denna jarnvagsplan.

Samrad &r en viktig process som sker 16pande under hela planlaggningen fram till granskning. Under
samrad kommer Trafikverket att inhdmta synpunkter fran direkt berérda, allménhet och myndigheter
under nagra tillfallen varav detta ar ett. For denna jairnvagsplan kommer tva samradshandlingar tas
fram. Genom detta arbetssiatt kommer den blivande anldggningen att succesivt vixa fram. Denna
handling utgor den forsta samradshandlingen, val av stationsutformningsalternativ, och
syftar till att beskriva alternativa stationsutformningar f6r Uppsala Centralstation och Uppsala Sodra
samt vilka forutsattningar det ger for de tillkommande sparen mellan stationerna. Handlingen
beskriver ocksa skillnader och likheter mellan de olika stationsalternativen samt dess effekter och
konsekvenser. Miljobedomningsarbetet gors som en del av planarbetet och ligger till grund f6r den
kommande MKB:n. Miljobedomningen &r i och med denna handling p&dborjad med fokus pa
alternativskiljande aspekter.

Efter att samradshandlingen, val av stationsutformningsalternativ, har varit ute pa samrad
kommer Trafikverket att valja vilket av de fem alternativen som kommer att ligga till grund for det
fortsatta arbetet med att ta fram en jarnvigsplan.

I den andra samradshandlingen, utformning av planforslag, presenteras forslag till
lokalisering och utformning av de nya jarnviagssparen och en férdjupning av utformningen av
jarnvagsstationerna. I handlingen redogors for vilka ytor Trafikverket kommer att behova ta i ansprak
for att anldgga jairnviagen — savil permanent som tillfalligt under byggnationen. Har presenteras ocksa
vilka skyddsatgiarder som kan komma att bli aktuella. Till samradhandlingen utformning av
planforslag kommer ocksd MKB:ns innehéll och utformning samradas.

I granskningshandlingen redovisar Trafikverket sitt forslag till jairnvagsplan. Har redovisas
permanenta och tillfalliga markansprak samt eventuella skyddsatgiarder som ska faststillas.
Mpyndigheter, organisationer, allmanheten och enskilda som berors ges tillfille att granska
jarnvagsplanen.

Avslutningsvis tar Trafikverket fram en faststiillelsehandling som slar fast markanspraket,
skyddsatgirder och tillfalliga nyttjanderitter. Innan jarnvagsplanen skickas till Trafikverkets
avdelning for planprévning for faststéllelse ska den tillstyrkas av Lansstyrelsen. Jirnvagsplanen far
overklagas till regeringen. Efter att jirnvigsplanen vunnit laga kraft kan processen med att borja bygga
den nya jarnvagen inledas.



1.4 Andamal & projektmal

Andamaélet med projektet fran Stockholms linsgrins till Uppsala Centralstation r att 6ka
robustheten, tillgangligheten och kapaciteten p& Ostkustbanan mellan Uppsala och Stockholm.

Detta gors genom att:

e Bygga tvd nya jarnviagsspéar mellan Uppsala och lansgransen.

e Anlédgga tvd nya jarnvagsstationer vid Alsike och Bergsbrunna.

e Utveckla Uppsala Centralstation for att kunna ta emot fler tdg och resenirer.

e Separera tagtrafiken s att lingsamma och snabba tég nyttjar olika spar.
Darigenom skapas forutsattning for stadsutveckling och hallbart resande i en expansiv region.

For att tillgodose andamaélet har ett 6vergripande mal och fem projektmal tagits fram, vilka kommer
att ligga till grund for val av utformningsalternativ och det fortsatta arbetet med jarnvigsplanen
mellan Soder Bergsbrunna och Uppsala Centralstation. Nedan beskrivs det 6vergripande malet och i
punktform projektmalen:

Trafikverkets uppdrag ar att utforma en anliggning som ar samhallsekonomiskt effektiv och dar vi
jobbar utifran ett grundutférande som uppfyller krav och lagar for jirnvigsanldggningen.
Planlaggningsprocessen ska kunna fullf6ljas inom de férutsiattningar som finns i gillande nationell
plan.

e Viskapar en flexibel och kapacitetsstark anldggning som tillgodoser resenirernas behov.

e Vér anldggning lokaliseras och utformas med stor hinsyn till landskapet samt kultur- och
naturvirden.

e Viutformar anldggningen si att det ar litt att byta mellan olika trafikslag.
e Vibygger en siker och héllbar anlaggning som &r integrerad i staden.

e Viskapar attraktiva, trygga och tillgdngliga stationsmiljoer.

2. Avgransningar och foérutsattningar

2.1 Avgransningar

2.1.1 Den geografiska avgransningen

Utredningsomréadet beskriver en geografisk avgransning inom vilka de analyserade alternativen
befinner sig. Saledes tacker utredningsomrédet in tdnkbara lokaliseringar och utformningar for
utbyggnaden av jarnvagen, detta inkluderar dven eventuella omlaggningar av vissa viagar och
ombyggnad av korsningar samt de tillfalliga ytor som kommer att krivas under byggnationen av
jarnvigen. Utredningsomrédet redovisas i figur 3. Utredningsomradet striacker sig fran centrala
Uppsala till séder om Bergsbrunna.

Influensomrédet ar nédstan alltid storre dn utredningsomradet och varierar beroende pa vilken aspekt
som studeras. Influensomradet ska tiacka in de omraden dar effekter kan uppsta och beskrivs med
hansyn till olika effekter inklusive kumulativa (samlade) effekter. For naturmiljo innefattar
influensomradet det omrade inom vilket effekter pa djur och vixtlighet kan uppsta pa grund av
projektets intrang, paverkan och storningar. For stads- och landskapsbilden omfattas det omrade fran
vilket jarnvagen ar synligt. Influensomradet kommer att preciseras for alla miljéaspekter i MKB.
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Figur 3 visar utredningsomradet och den befintliga jarnvagsanlaggningen.
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2.1.2 Avgréansning i sak

Denna samradshandling har avgriansats till att fokusera pa de aspekter som ar avgorande for valet av
lokalisering och utformning av de tinkta jarnvigsstationerna samt alternativens 6vergripande
konsekvenser langs strickan daremellan. Darfor behandlas framst stationsutformningarna i form av
spar med tillhérande plattformar, och da sarskilt Uppsala Centralstation som paverkar strackan soder
ut samt utformningen av Uppsala Sodra.

Handlingen fokuserar pa alternativskiljande aspekter, vilket betyder att fragor som inte bedomts vara
avgorande for valet av stationslosningar inte hanteras i detta skede men de kommer att utredas i den
fortsatta planlaggningsprocessen. Aspekter som kan innebéara stora konsekvenser eller medfora
svarigheter att genomfora ett alternativ har dock studerats trots att de inte &ar alternativskiljande.

Nedan beskrivs exempel pa fragor som inte studerats i denna handling, men som kommer att utredas i
kommande skede:

e Luftkvalité

e Ytvatten

e Oversvimningsrisk

e Fororenad mark

e Jord- och skogsbruk

e Paverkan pa gillande detaljplaner
e Buller

e Strandskydd

e Hilsa och boendemiljo

e Rekreation och friluftsliv

e  Hushallning med naturresurser

e Klimatpaverkan

e Barridreffekter

e Paverkan pa miljokvalitetsnormer

e Jarnvagstekniska aspekter som inte har ndgon paverkan pa det totala markanspréket. Detta
inkluderar utformning av kanalisation-, tele- och elanldggning.

e Geotekniska forutsattningar
e Paverkan pa ledningar

For vissa fragor har effekter och konsekvenser beskrivits till en viss detaljeringsniva da de varit
vasentliga infor valet av alternativ. Nedan listas de fragor som beskrivs i handlingen men kommer att
fordjupas i efterfoljande del av planlaggningsprocessen. Miljoaspekterna kommer ocksa att breddas sa
att miljokonsekvensbeskrivningen ger en heltickande bild av miljokonsekvenserna.

e Thandlingen beskrivs endast den férdjupade 6versiktsplanen f6r de Sydostra stadsdelarna
inklusive Bergsbrunna. I efterf6ljande arbete kommer fler av Uppsala kommuns 6versiktliga
planeringsdokument att beaktas.

e Det pagaende detaljplanearbetet for sparvigen.
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e Risker kopplat till jarnvigsutbyggnaden har endast beaktats pa en 6vergripande niva. I
kommande skeden av planldaggningsprocessen kommer kunskapen att fordjupas.

e  Grundvatten har beaktats pd en 6vergripande niva med fokus pé hiansyn till
vattenskyddsomréde.

e Stads- och landskapsbild har beaktats pa en 6vergripande nivi med fokus pa paverkan pa
siktlinjer i centrala Uppsala och pa Uppsalaslitten.

e Utredning inklusive trafikanalys och vag- och gatuutformning for de vagar som paverkas av
jarnvagsutbyggnaden.

e Samordning av vigpassager Over sparet i Bergsbrunna med de sydéstra stadsdelarna.

e Naturmilj6 har beaktats pa en 6vergripande nivad med fokus pa paverkan pa omradeskydd och
skyddade arter.

e  Kulturmilj6é har beaktats pd en 6vergripande nivd med fokus p& paverkan pé dels
stationsmiljon vid Uppsala Centralstation och dels paverkan pé riksintresse.

e Jarnviagsstationernas utformning i form av spar och plattformar beskrivs i denna handling och
hela stationsmiljon kommer studeras vidare framat.

e Omgivningspaverkan under byggtid, exempelvis vagtrafik.

2.1.3 Avgréansning i tid
I de trafikforutsiattningar som anvints, kallat for Trafikeringsscenario Hog, anviands horisontar 2040—
2050. Se dven trafikeringsforutsattningar i kapitel 2.2.2.

2.2 Krav och forutsattningar for den planerade anlaggningen

Nedan beskrivs krav och forutsiattningar for den planerade jairnvagsanliggningen. I kapitel 4 finns i
huvudsak effekter och konsekvenser beskrivna, men for vissa av aspekterna som studerats finns 4ven
forutsattningar redovisade.

2.2.1 Andra pagaende projekt pa Ostkustbanan mellan lansgransen och Uppsala
Centralstation

Det pagar ett antal jairnviagsprojekt pa Ostkustbanan som beror utbyggnaden till fyra jarnvagsspar
mellan S6der Bergsbrunna och Uppsala Centralstation. Nedan beskrivs de projekt som paverkar denna
jarnvagsplan.

Trafikverket planerar i samarbete med Uppsala kommun att bygga om tva plankorsningar mellan
Ostkustbanan och S:t Persgatan respektive S:t Olofsgatan. Plankorsningarna ligger i centrala Uppsala,
strax norr om Uppsala Centralstation. Syftet med jarnvégsplanen ar att 6ka sdkerheten vid
plankorsningarna, samt att forbittra tillgingligheten och framkomligheten lings gatorna. Atgirden
innebir att respektive gata ldggs i en tunnel under jirnvigen. Aven vindspar vid Osterplan ingar i
jarnvagsplanen, se figur 7 (Trafikverket, 2021). Just nu pagar arbetet med att préva denna
jarnvagsplan. Mélsattningen ar att jairnvagsviagplanen ska kunna faststillas under hésten 2021.

P& Uppsala Centralstation arbetar Trafikverket med att plattformarna vid spar 1 och 2 ska fa dubbla
plattformsldgen. Detta innebér att tva tg kan stanna samtidigt vid en och samma plattform, ett i den
sodra dnden och ett i den norra dnden. For spar 1 och 2 kravs en signalmaissig spardelning for att
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uppné dubbla plattformslidgen. For spar 1 innebar det ocksa att plattformen kommer att forlingas med
30 meter norrut. Atgirden innefattar ocksa kompletterande viderskydd.

I den planerade jarnvagsanldggningen som beskrivs i denna samradshandling forutsatts att de tva
plankorsningarna pa S:t Persgatan respektive S:t Olofsgatan dr ombyggda tillsammans med ett
vindspér pa Osterplan. Det forutsitts ocksa att arbetet med plattform pa spér 1 ir genomfort.

2.2.2 Trafikforutsattningar

Samradshandlingen utgér fran de trafikférutsattningar, kallat Trafikeringsscenario Hog, som ar
angivna i Trafikverkets framtagna Atgirdsvalsstudie for kapacitetsbrister i jairnvigssystemet i
Stockholmsregionen inklusive f6ljdeffekter av nya stambanor (Trafikverket, 2021).

Trafikeringsscenario Hog beskriver den tagtrafik som jarnvigsanldaggningen ska dimensioneras for.
Trafikeringsscenariot beskriver en tankbar tégtrafikering for horisontér 2040 och bedéms klara
resandeefterfragan till och med ar 2050. Det innebir att jairnvagsanlaggningen behover byggas ut for
att kunna hantera fler tg 4n idag och det kan dven vara aktuellt att anpassa den for tdghastigheter om
250 km/tim, dir det 4r motiverat. Scenariot har tagits fram av Trafikverket i dialog med
representanter fran person- och godstagsforetag samt kommuner och regioner i Mialardalen.
Dialogerna har bland annat utgéatt fran prognoser for framtida befolkning och resande i Stockholms-
och Milarregionen, se dven kapitel 9 for mer information.

2.2.3 Kommunal och regional planering

Uppsala kommun arbetar for narvarande med en fordjupad Gversiktsplan for de Sydostra stadsdelarna
inklusive Bergsbrunna. Omradet ska inrymma bostider, arbetsplatser, en ny jarnvégsstation, skolor
och gronomraden. Sammantaget ska omréadet ge plats &t 21 500 nya bostider och 10—15 000 nya
arbetsplatser fram till 4&r 2050. Den nya jirnvigsstationen planeras soder om Bergsbrunna och ska
utgora en ny stadsnod med handel och kontor (Uppsala kommun, 2021). Den fordjupande
oversiktsplanen inrymmer tva nya jairnvagsspar parallellt med den befintliga jirnvagen. Den
fordjupande oversiktsplanen har varit ute pa samrad under varen 2020 och stélldes ut under varen
2021. Den fordjupande 6versiktsplanen berdknas kunna antas av Uppsala kommun under december
2021 och kommer att efterfoljas av detaljplaner. Fortsdttningsvis i denna handling kallas omradet som
planliggs i den fordjupade Gversiktsplanen for de sydostra stadsdelarna.

Uppsala kommun arbetar ocksd med att mojliggora for en kapacitetsstark kollektivirafik. I forsta hand
planeras det for en sparvdg men andra alternativ som BRT (Bus Rapid Transit) ar ocksa tankbart. Den
kapacitetsstarka kollektivtrafiken planeras att gi mellan Uppsala Centralstation via Angstrém-Ulltuna
och Rosendal-Gottsunda och mot den nya jarnvigsstationen Uppsala Sédra. Under varen 2021 var en
detaljplan uppdelat pa fyra delstrackor ute pa samrad. Detaljplanen planeras kunna antas under 2022
(Uppsala kommun, 2021a). Fortsittningsvis beskrivs den kapacitetsstarka kollektivtrafiken som den
planerade sparvigen i denna samradshandling.

Region Uppsala arbetar tillsammans med Uppsala kommun med en utvecklingsplan f6r
vidareutveckling av stationsomradet i centrala Uppsala. I arbetet sdkerhetsstiller parterna att omrédet
kring Uppsala Centralstationen har den kapacitet som krivs for att fungera som en lokal, regional och
nationell bytespunkt for kollektivtrafiken. Arbetet syftar ocksa till att skapa en levande och attraktiv
plats som stirker stadens utveckling. Arbetet med utvecklingsplanen planeras att vara klart under
vintern 2022 (Uppsala kommun, 2020).
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Norr om Uppsala i Fullero arbetar Region Uppsala tillsammans med Stockholms lokaltrafik med att
utreda mojligheterna till att skapa en jarnviagsdepa (Uppsala kommun, 2020b). Depéan ar tankt att
anvandas som service- och uppstillningsplats for region-, pendel- och regionalpendeltég.

Den kommunala planeringen som beskrivs for den fordjupande 6versiktsplanen och den planerade
sparvigen har bidragit med information till denna jarnvégsplan.

3. Mdjliga alternativ

3.1 Alternativstkning och metod

Andamaélet for utbyggnaden fran tva till fyra jarnvigsspar mellan sdder Bergsbrunna till Uppsala
Centralstation beskriver syftet med projektet. Projektmaélen i sin tur beskriver de kvalitéer och
funktioner som ska efterstréavas for att tillgodose andamaélet. Projektmalen har brutits ner till ett antal
indikatorer for att méata maluppfyllnaden for respektive projektmaél. Indikatorerna ska darmed ses som
utvirderingskriterier, se kapitel 5 for indikatorer. Samrad med Uppsala kommun och Region Uppsala
har skett I6pande under framtagandet av samrédshandlingen.

Andamaélet tillsammans med projektmalen utgor en helhet och #r vigledande for planeringen av den
kommande jarnvigen. De forslag pa lokalisering och den utformning som tas fram under processen
ska darfor sa langt som mojligt bidra till dessa mél. Den planerade anldggningen ska ocksa
astadkommas med minsta majliga intrang och oldgenhet, utan oskalig kostnad. Hansyn ska under hela
processen tas till stads- och landskapsbilden samt till natur- och kulturviarden. I detta skede av
processen har det i vissa fall inte varit mojligt att utreda vissa projektmal fullt ut pd grund av
osikerheter kopplat till den padgaende stadsutvecklingen. Det handlar exempelvis om hur Uppsala
resecentrum kommer utvecklas i framtiden och mojligheterna till att byta mellan transportslag. I den
kommande planlidggningsprocessen kommer mélutvirderingen att uppdateras allt eftersom planerna
for stadsutveckling tillsammans med jarnvagsanldggningen vidareutvecklas.

Under arbetet med denna samradshandling, val av stationsutformningsalternativ, har
alternativen succesivt blivit farre for att slutligen minskas ner till de alternativ som finns beskrivna i
denna handling. De identifierande alternativen har under arbetets géng justerats for att battre
tillgodose projektmalen och darigenom utvecklades alternativen gillande maluppfyllnad. Férdjupade
studier har ocksé tagits fram for vissa alternativ for att fa en stérre kunskap om dem och dess
paverkan, effekt samt konsekvens. Arbetssittet har ocksa bidragit till att identifiera alternativ som tar
hansyn till det begriansade utrymmet som finns for att utveckla jairnvagen i centrala Uppsala.

Under arbetets gang har alternativ forkastats pa grund av att de inte uppfyller stillda krav eller om de
har 1ag maluppfyllnad, vilket innebér att alternativ dar stora negativa konsekvenser uppstar har valts
bort. Samtliga forkastade alternativ finns beskrivna i PM Bortvalda alternativ som utgor en bilaga till
denna samradshandling, se bilaga 1. I promemorian beskrivs ocksa motiven till varfor ett alternativ
valts bort.

3.2 Befintlig jarnvagsanlaggning

Den befintliga jairnvagsanlaggningen mellan Uppsala Centralstation och s6der om Bergsbrunna utgors
av tva jarnvagsspar. I norra dnden av strackan finns jarnvagsstationen Uppsala Centralstation. Den
befintliga anldggningen pa Uppsala Centralstation utgors av tio plattformslédgen, se figur 4 for ett
plattformslége.
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Figur 4 visar spar 4 pa Uppsala Centralstation. Till héger i bild syns ett pendeltag och till vanster ett direkttag.

Sydost om Uppsala Centralstation ligger Uppsala bangird som ar en omlastningsplats for vidare
transporter av gods in i staden samt for uppstillning av persontag, se figur 5. Omlastningsplatsen
nyttjas inte i dagslaget, dock stills persontdg upp regelbundet pa bangarden. Uppsala bangard utgors
av sex uppstillningsspar och sex spar for omlastning. Fran Uppsala bangard finns dven ett
industrispar som gar till en verksamhet i industriomradet Boldnderna.

Den befintliga anldggningen utgors ocksa av Lennabanan som dr en museijarnvag som stracker sig i
ostlig riktning fran Uppsala mot Faringe, se figur 5. Stationshuset Uppsala Ostra iir banans vistra
slutpunkt. Banan har ingen reguljar trafik, men trafikeras enligt tidtabell och for bestillningstrafik
under sommarhalvaret. Taget som trafikerar Lennabanan kallas for Lennakatten.

I anslutning till Uppsala Centralstation ligger Uppsala resecentrum som ar en knutpunkt for
kollektivtrafiken i region Uppsala och majliggor for byte mellan tdg och stads- och regionbussar, se
figur 5.
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Figur 5 visar den befintliga jarnvagsanlaggningen i centrala Uppsala.

For att korsa jairnvagen kan giende, cyklister och resenirer nyttja Centralpassagen som gar under
Uppsala Centralstation, se figur 6. Centralpassagen fungerar i férsta hand som uppgéng/nedgéng till
spér 2 till 7. Spar 2 till 7 kan ocksé nés via entrén vid Strandbodgatan. Plattform 8 nds antingen via en
trappa fran Centralpassagen eller frin Stationsgatan. Via Uppsala resecentrum nir resenirerna
plattform 1. Fran Centralpassagen finns hiss till spar 2 till 7 samt 8. Ytterligare tva hissar finns vid
Strandbodgatan till spar 2 till 7.

COPTRL T FUREE TR T L D

Figur 6 visar Centralpassagen och de trappor som leder till spar 8.
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3.3 Nollalternativet

Nollalternativet beskriver jirnviagsplanens referensalternativ och syftar till att utgora en referens som
planens effekter och konsekvenser ska jaimforas med. I detta fall beskriver nollalternativet en
jarnvagsanlaggning som utgors av tva jairnvagsspar mellan Uppsala Centralstation och séder om
Bergsbrunna och jarnvigsstationen Uppsala Centralstation.

Under kapitel 2.2.1 beskrivs hur Trafikverket arbetar med att méjliggora ett vindspar vid Osterplan,
norr om Uppsala Centralstation. I kapitlet beskrivs ocksa hur Trafikverket arbetar med att skapa
dubbla plattformslédgen vid spér 1 och 2. I nollalternativen forutsitts att dessa atgiarder har utforts.
Detta innebar att nollalternativet innefattar dagens jarnvagsanlaggning tillsammans med ovanstiende
atgirder, se figur 7.
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Figur 7 visar nollalternativet (Uppsala kommun, 2021b).

Nollalternativet har analyserats utifran de trafikférutsattningar som anges i Trafikeringsscenario Hog.
Syftet med detta ar att beskriva de konsekvenser som nollalternativet skulle fi om trafiken 6kade
enligt de angivna trafikforutsattningarna. I nollalternativet klarar inte Uppsala Centralstation att méta
det tdgutbud som antas enligt Trafikeringsscenario Hog. Sarskilt hog belastning ar det pa de spar som
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nyttjas av vindande tag till och fran Stockholm. Detta resulterar i att trafiken i Trafikeringsscenario
Ho6g kommer att behova reduceras med fyra tdg mot Stockholm samt fyra ankommande tg frin
Stockholm i timmen. I nollalternativet har samtliga spar pd Uppsala Centralstation en hog
beldggningsgrad, vilket betyder att Centralstationen kommer att vara full med tdg under maxtimmen
(rusningstid). I nollalternativet har Uppsala Centralstation darfor en 1ag flexibilitet och det finns en
hog risk att jarnvagsstationen inte kan hantera storningar i tigtrafiken och sannolikt finns en minimal
aterstdllningsforméaga efter storningar. Nollalternativet kan dock hantera en viss trafikokning fran
dagens trafiksituation.

I nollalternativet paverkas inte siktlinjerna inom riksintresset for kulturmiljéovarden och det
landskapsbildsskyddade omradet pa Uppsalaslatten. Kulturmiljon vid Uppsala Centralstation
paverkas genom plattformsforlangning invid det gamla stationshuset, men i 6vrigt paverkas inte
kulturmiljon eller stadsbilden vid Uppsala Centralstation pd nagot betydande sétt. I nollalternativet
kommer inte en ny jairnvigsbro att planeras 6ver Sdvjaan och grundvattenpaverkan bedoms vara
begrinsad.

I nollalternativet ingér Uppsala kommuns pagdende arbetet med de sydostra stadsdelarna och den
kommande sparvagen, se kapitel 2.2.3. Den pagaende planeringen kommer att paverka Uppsala
resecentrum, Uppsalaslétten, Bergsbrunna och omrédet séder om Bergsbrunna. Det handlar bland
annat om paverkan pa Natura 2000-omradena Savjadn och Lunsen, men dven grundvattnet kan
komma att beroras, dock utanfor skyddsomréde for grundvatten. Att den fordjupade 6versiktsplanen
och detaljplanen for den planerade sparviagen inte vunnit laga kraft ar en osidkerhet i bedomningen av
nollalternativet, d& det innebar att forandringar i den kommunala planeringen kan komma. Det ar
forst nar en detaljplan vunnit laga kraft som det finns en kinnedom om hur omradet kommer se ut.

3.4 De tva huvudalternativen

Nedan beskrivs tva huvudalternativ for utbyggnaden av Uppsala Centralstation som i sin tur givit
forutsattningar for Uppsala Sédra. Utformningen och sparanviandningen pa Uppsala Centralstation
har styrt sparens anviandning pa Uppsala S6dra, darfor utgar nedanstdende kapitel fran Uppsala
Centralstation.

Huvudalternativ 1 innebér att Uppsala Centralstation i huvudsak breddas och huvudalternativ 2
innebdar att Uppsala Centralstation i huvudsak forlingas genom en ny stationsdel at sydost. Det ar
framst var spar 9 och 10 placeras som skiljer de tvd huvudalternativen. I huvudalternativ 1 placeras
sparen Oster om befintligt jairnvigsomrade och i huvudalternativ 2 placeras dem séder om
Strandbodgatan, se figur 8.
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Figur 8 visar huvuddragen for huvudalternativen i Uppsala Centralstation.

Inom de tva huvudalternativen finns olika alternativa utformningar. Ett alternativ beskriver bade hur
Uppsala Centralstation och Uppsala S6dra kommer utformas men dven 6vergripande hur linjen
mellan de tva stationerna kommer planeras, se figur 9. Tillsammans mojliggor de tva
huvudalternativen fem mojliga utformningar for Uppsala Centralstation och tva méjliga utformningar
for Uppsala Sodra. I kapitel 9 finns mer information om hur sparen och stationerna avses trafikeras.
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Figur 9 visar nollalternativen och de dvergripande samt alternativskiljande dragen for de redovisade fem
alternativen.

3.5 Huvudalternativ 1 - Uppsala Centralstation breddas

Huvudalternativ 1 innebér att Uppsala Centralstation kommer att byggas ut 6ster om befintligt
stationsomrade med tva nya jarnviagsspar med tillhorande plattformar (spér 9 och 10). Ytterligare tva
spar med tillhérande plattformar planeras vister om det befintliga stationsomradet. Dessa byggs pa
den sodra respektive norra delen av stationen (dessa spar kallas i handlingen for spar o respektive spar
100).

Inom detta huvudalternativ finns tvd mojliga utformningar av Uppsala Centralstation som paverkar
var de tillkommande spéren med tillhérande plattformar anlaggs. De tva mojliga utformningarna
presenteras nedan och kallas alternativ 1A och alternativ 1B. Alternativen innebar tva majliga
utformningar for Uppsala Sodra.

3.5.1 Alternativ 1A

I detta alternativ utokas Uppsala Centralstation med fyra nya spar med tillhérande plattformar, se
figur 10. Detta innebdr i sin tur att jirnviigsomradet kommer att breddas bade 4t dster och vister. At
oster kommer Lennabanan, cykelparkeringarna vid Stationsgatan, delar av torgytan mot Juvelen och
enskilda fastigheter séder om Strandbodgatan att tas i ansprak. Genom detta mojliggors for tva nya
spar och plattformar (spar 9 och 10).

At viister breddas jirnviigsomradet strax norr om det gamla stationshuset och mot Vaksalagatan, vilket
mojliggor for ett nytt spar med tillhorande plattform (spar 100). Det i sin tur innebar att planerade
cykelparkeringar vid Stadshuset tas i ansprak. Séder om det gamla stationshuset langs med
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Sidenvivargatan majliggors for ytterligare ett spar med tillhorande plattform (spéar o). Det betyder att
omradet med stillverket, cykelparkeringarna norr om stéllverket, busshéllplatserna langs
Sidenvivargatan och delar av Sidenvivargatan tas i ansprik. Aven delar av enskilda fastigheter norr
och sdder om Strandbodgatan tas i ansprak for att mojliggora spér o.
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Figur 10 visar tillkommande spar och plattformar for alternativ 1A (Uppsala kommun, 2021b).

De planerade plattformarna for spar 9 och 10 kommer att striacka sig fran strax norr om
Strandbodgatan fram till strax séder om Centralpassagen. For att ansluta spar 9 och 10 till stationen
kravs att en ny jarnvagsbro anldggs 6ver Strandbodgatan. De nya sparen kommer att paverka
godsbangérden och den befintliga ytan f6r uppstillning och vixling av godsvagnar, se dven kapitel 3.8.
Industrisparet som gar mot en verksamhet i Bolinderna kommer kunna vara kvar men behover byggas
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om som en f6ljd av utbyggnaden. Aven jiarnvigsbron ver Vaksalagatan kommer att behova breddas
for att mojliggora spar 100. Ersittning for samtliga funktioner som tas i ansprak kommer behova
studeras vidare.

Plattformen vid spar 100 stracker sig fran Stadshuset och vidare soderut fram till det gamla
stationshuset. Plattformen vid spér o stracker sig ldngs Sidenvdvargatan och vidare norrut fram till
Centralpassagen. For att ansluta spar o kravs en tillkommande jarnvagsbro 6ver Strandbodgatan pa
véstra sidan om spéren.

Av de befintliga plattformarna kommer tv& breddas (spar 1 och 8) och tre forlingas (spér 2, 7 och 8).
Tva av de befintliga sparen p& Uppsala Centralstation kommer att rivas (spar 5 och 6). Den yta som
tillkommer i och med att tva spar rivs nyttjas till att forldnga plattformarna och maéjliggora dubbla
plattformslédgen, se kapitel 9 for mer information.

Frén Centralpassagen ska trappor, rulltrappor och hiss byggas till de nya plattformarna 6ster om de
befintliga trapporna, se figur 10. Eventuellt kommer det dven behovas en kompletterande
plattformsforbindelse for att avlasta Centralpassagen dér det ofta ar trangt nir resenérer, gdende och
cyklister ska samsas. Plattformsforbindelsen placeras i sa fall soder om Centralpassagen for att ge en
god spridning pa plattformarna. Illustrerat lage strax norr om Uppsala Gate ar endast ett exempel p&
placering, exakt ldge kommer studeras vidare i kommande skeden av planldggningsprocessen.

Den nya stationen Uppsala S6dra byggs i detta alternativ med en mittplattform mellan de tva
tillkommande jarnvagssparen, strax 6ster om de befintliga sparen. Las mer om Uppsala Sodra i kapitel

3.7.

I detta alternativ trafikeras de nya sparen av pendeltag. Detta innebar att befintliga spar mellan
Uppsala Centralstation och Uppsala Sodra kan behova rustas upp for att mojliggora att snabbgéende
tag ska kunna kora i 250 km/tim, vilket inte dr mojligt i dagens anldggning. Dagens anldggning ar
anpassad for en maxhastighet pd 200 km/tim.

3.5.2 Alternativ 1B

I detta alternativ utokas Uppsala Centralstation med fyra nya spar med tillhorande plattformar. Detta i
sin tur innebar att jarnvigsomradet breddas bade at oster och vister, se figur 11. Den planerade
anldggningen i detta alternativ ar i stora drag densamma som alternativ 1A. Skillnaden mellan
alternativen ar att trafikeringen ar spegelviand jamfort med alternativ 1A, det vill sdga att pendel- och
regionaltagen byter plats med genomgaende resenirstag, vindande direkttdg mot Stockholm och
vandande regionaltag sdderifran. Detta medfor andra krav pa plattformarnas langder, for mer
information se kapitel 9.

Den spegelvinda trafikeringen medfor att plattformarna vid spar 1 och 2 behover forlangas i alternativ
1B, ndgot som inte kravs i alternativ 1A. Plattformen vid spar 1 kommer att, i och med att plattformen
forlangs, paverka det gamla stationshuset som fungerar bland annat som restaurang, se figur 11. De
delar som péverkas av ingrepp ar tillbyggnader fran 1930-talen och frén 2010. En annan skillnad
jamfort med alternativ 1A ar att plattformen vid spar 8 inte behover forlangas i alternativ 1B, vilket
kravs i alternativ 1A.
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Figur 11 visar tilkommande spar och plattformar for alternativ 1B (Uppsala kommun, 2021b).

Ytterligare en skillnad ar att plattformen for Uppsala S6dra byggs mittemellan de tva vastra sparen, 1is
mer om Uppsala Sédra i kapitel 3.7. For att m6jliggora plats at den nya plattformen maéste det 6stra av
de befintliga sparen byggas om vid stationen.

De befintliga spéren trafikeras i detta alternativ av pendeltag och behover darmed inte rustas upp for
hogre hastigheter dn idag. Daremot finns det mojlighet att utforma de tillkommande sparen s& att de
mojliggor for snabbgaende tag att kora upp till 250 km/tim.
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3.6 Huvudalternativ 2 Uppsala Centralstation far en ny stationsdel at
sydost

Huvudalternativ 2 innebar att Uppsala Centralstation kommer att byggas ut soder om befintligt
stationsomréde med tvé eller tre nya jarnvagsspéar med tillhérande plattformar. Genom detta skapas
en ny stationsdel sydost om Strandbodgatan. Ytterligare ett eller tva spar med tillh6rande plattformar
planeras vister om den befintliga jarnviagsstationen.

Inom detta huvudalternativ finns tre mojliga utformningar av Uppsala Centralstation som paverkar
var de tillkommande spéren med tillh6rande plattform anldggs. De tre mdjliga utformningarna
presenteras nedan och kallas alternativ 2A, alternativ 2B och alternativ 2C. Alternativen innebar tva
mojliga utformningar for Uppsala Sodra.

3.6.1 Alternativ 2A

I detta alternativ utékas Uppsala Centralstation med fyra nya spar med tillhérande plattformar. Detta i
sin tur innebdr att jirnvigsomradet kommer att forlingas framst it soder, men dven &t vister. At soder
kommer godsbangérden och enskilda fastigheter séder om Strandbodgatan att tas i ansprak for att
mojliggora tva nya spar med tillhorande plattformar (spar 9 och 10), se figur 12.

At vister breddas jarnvigsomradet strax norr om det gamla stationshuset och mot Vaksalagatan, vilket
mojliggor for ett nytt spar med tillhérande plattform (spar 100). Det i sin tur innebér att planerade
cykelparkeringar vid Stadshuset tas i ansprak. Séder om det gamla stationshuset 1angs med
Sidenvéavargatan mojliggors for ytterligare ett spar med tillhorande plattform (spar o). Det betyder att
omradet med stéllverket, cykelparkeringarna norr om stéllverket, busshéllplatserna lings
Sidenvivargatan och delar av Sidenvivargatan tas i ansprak. Aven delar av enskilda fastigheter norr
och séder om Strandbodgatan tas i ansprak for att maojliggora spar o.

Alternativet har i 6vrigt samma sparutformning for spér 1 till 8 som alternativ 1A.
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Figur 12 visar tilkommande spar och plattformar for alternativ 2A (Uppsala kommun, 2021b).

De planerade plattformarna vid spar 9 och 10 kommer att stricka sig fran soder om Strandbodgatan
och lings med befintliga spar. Detta innebir att funktioner pa godsbangérden kommer att tas bort till
forman for nya plattformar, se dven kapitel 3.8. Industrisparet mot Bolinderna kommer ocksa att
paverkas och kan inte ersittas i detta alternativ. I alternativet paverkas inte Lennabanan.

En ny gdngbro 6ver Strandbodgatan ska utredas vidare for att maéjliggora for resenérer att ta sig till de
tillkommande sparen 9 och 10. Troligtvis kommer det dven behévas en kompletterande
plattformsforbindelse for att forkorta gangvigen till de nya plattformarna. Plattformsforbindelsen bor
placeras soder om Centralpassagen for att ge en god spridning pa plattformarna. Illustrerat lage strax
norr om vid Juvelen ar endast ett exempel pa placering, exakt ldge kommer studeras vidare i
kommande skeden av planldggningsprocessen.
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Liksom i alternativ 1A kan befintliga spar mellan Uppsala Centralstation och Uppsala Sédra behova
rustas upp for att mojliggora att snabbgéende tag ska kunna kora i 250 km/tim.

Uppsala Sodra utformas pd samma sétt som i alternativ 1A, vilket innebér att mittplattformen placeras
mellan de tillkommande jarnvagssparen, strax 6ster om de befintliga sparen. Las mer om Uppsala
Sodra i kapitel 3.7.

3.6.2 Alternativ 2B

Alternativet innebér att Uppsala Centralstation utokas med fyra spar med tillhérande plattformar. Likt
alternativ 2A tillkommer dven i detta alternativ en ny stationsdel soder om Strandbodgatan. Det ar
spar 9 och 10 som byggs pa dagens yta for godsbangérden strax sydost om det befintliga
stationsomrédet, se figur 13. Till skillnad frén alternativ 2A forlangs inte plattformen vid spar 8 i detta
alternativ. Daremot forlangs plattformen vid spar 1 ut med det gamla stationshuset. Detta innebar att
alternativ 2B liknar alternativ 1B géllande utformning av spar o — 8 och spar 100, och utformningen av
plattformar vid dessa spar.
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Figur 13 visar tilkommande spar och plattformar for alternativ 2B (Uppsala kommun, 2021b).

De planerade plattformarna vid spar 9 och 10 kommer att stricka sig fran séder om Strandbodgatan
och langs med befintliga spar. Detta innebar att funktioner pa godsbangarden kommer att tas bort till
forman for nya plattformar, se dven kapitel 3.8. Industrispar mot en verksamhet i Bolinderna kommer
ocksa att paverkas och kan inte ersittas i detta alternativ. I alternativet paverkas inte Lennabanan.

I likhet med alternativ 2A bor en kompletterande plattformsforbindelse anldggas séder om
Centralpassagen vid Juvelen. Likasd bor den nya gangbron som foreslas for alternativ 2A ocksé
utredas vidare i detta alternativ. Exakt ldge pa dessa kommer studeras vidare i kommande skeden av
planldggningsprocessen.

Skillnader mellan alternativ 2A och 2B finns dven nir det kommer till utformningen av Uppsala Sédra,
befintliga och tillkommande spér. I detta alternativ planeras mittplattformen for Uppsala Sodra
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mittemellan de tva vistra sparen, lds mer om Uppsala Sodra i kapitel 3.7. Till skillnad frén alternativ
2A behover inte befintliga spar rustas upp. Detta da det finns mdéjlighet att utforma de tillkommande
sparen for att mojliggora for snabbgaende tag att kora upp till 250 km/tim. Detta innebér att alternativ
2B utformas pa samma sitt som alternativ 1B nir det kommer till Uppsala Sédra, befintliga och
tillkommande spér.

3.6.3 Alternativ 2C

Alternativet innebar att Uppsala Centralstation utékas med fyra spar med tillhorande plattformar. I
likhet med alternativ 2A och 2B tillkommer det dven i detta alternativ en ny stationsdel s6der om
Strandbodgatan for spar 9 och 10, se figur 14. Till skillnad frén alternativ 2A och 2B anldggs dven spar
11 som en del av den nya stationsdelen. Spér 11 anldggs istillet for spar o som i alternativ 2A och 2B
planeras langs med Sidenvavargrand.

Den planerade utformningen for spar 1 till 8 har samma utformning som alternativ 1A och 2A.
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Figur 14 visar de tillkommande spér och plattformar for alternativ 2C (Uppsala kommun, 2021b).

De planerade plattformarna vid spér 9, 10 och 11 kommer att stricka sig frén soder om
Strandbodgatan och ldngs med befintliga spar. I detta alternativ ersitter spéar 11 den funktion som spéir
0 mojliggor i de andra alternativen. Spar 9, 10 och 11 innebar att funktioner pa godsbangarden
kommer att tas bort till forman for nya plattformar, se dven kapitel 3.8. Industrispar mot i Bolanderna
kommer ocksd att paverkas och kan inte ersittas i detta alternativ. I alternativet paverkas inte
Lennabanan.

Den kompletterande plattformsférbindelsen vid Juvelen och nya géngbron till de tillkommande spéren
soder om Strandbodgatan som foreslés for alternativ 2A och 2B bor dven studeras vidare i detta
alternativ. Exakt 1age p& dessa kommer studeras vidare i kommande skeden av
planldggningsprocessen.
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Liksom i alternativ 1A och 2A kan befintliga spar mellan Uppsala Centralstation och Uppsala Sodra
behova rustas upp for att mojliggora att snabbgiende tag ska kunna kora i 250 km/tim.

Uppsala Sodra utformas pd samma sétt som i alternativ 1A och 2A, vilket innebér att mittplattformen
placeras mellan de tillkommande jarnvagsspéren, strax oster om de befintliga sparen. Lis mer om
Uppsala Sodra i kapitel 3.7.

3.7 Uppsala Sodra

Laget runt Uppsala Sodra ar idag niastan obebyggt och hir finns goda forutsittningar att skapa en
valfungerande station oavsett de olika alternativen. Darfor behandlas den separat i detta kapitel.

Platsen karaktiriseras av en tydlig topografi. Vaster om sparen ar marken kuperad och skogsbevuxen
med inslag av berg i dagen, se figur 15. Jirnvagssparen 16per utefter en kant dar den kuperade marken
moter den lagre marken at oster, se figur 15. Sparen lutar dven i ldngsled d& de kommer séderifrén i ett
hogt lage pa vag mot den lagre Uppsalaslitten.

Savja

\\

Figur 15 visar orienteringsfigur till vanster. Till hdger visas 3D-modell i fagelperspektiv fran sydost.

Den nya stationen Uppsala S6dras utformning ar kopplad till Uppsala kommuns pagaende
stadsutveckling for de Sydostra stadsdelarna. Uppsala kommun planerar ett huvudstrak dar sparviagen
ska ledas fram till stationen Uppsala Sodra, se figur 16. For att mojliggora sparviagen avser Uppsala
kommun att héja upp marken pé stationens vistra sida. Syftet ar dels att f4 en planare mark vid
sparviagens dndhallplats, dels att skapa den héjdskillnaden som behovs for att na
plattformsforbindelsen i plan.
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TRANSPORTINFRASTRUKTUR

—— Genomfartstrafik motorfordon I Depa for kollektivtrafik

—— Huvudcykelstrak B Multihubb (parkeringshus bil)

—— Buss @  Jarnvagsstation

—— Kapacitetsstark kollektivtrafik ®  Hallplats kapacitetsstark kollektivtrafik

iz Mojliga strackningar for trafikforbindelse ©  Hallplats regional och kommersiell busstrafik
— Plangrans 7772 Utredningsomrade verksamhetsomrade

Figur 16 visar ett utklipp frdn den fordjupade 6versiktsplanen for de sydostra stadsdelarna inklusive Bergsbrunna
som visar Uppsala kommuns planerade samband mellan Uppsala Sodra, stadsbebyggelse och sparvag (Uppsala
kommun, 2021a)

Under tidigare kapitel beskrivs de skillnader som alternativen innebér for Uppsala Sodra. For
stationens del ar det endast plattformens placering i forhallande till sparen som skiljer. I alternativ 1B
och 2B ligger plattformen i vistligt 14ge mellan det vistra befintliga spar och det ostliga som flyttas
isdr. Tva nya spér tillkommer Gster om dessa tva. I alternativ 1A, 2A och 2C ligger plattformen i ostligt
lage mellan de tva tillkommande spéren, se figur 17 samt figur 18 och 19. Oavsett vilket alternativ som
valjs kommer breddningen av sparomrédet att ske pa den Ostra sidan om befintliga spér.
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Figur 17 visar méjliga plattformsplaceringar i forhallande till sparen. Hojdangivelser avser meter dver rikets
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Figur 18 visar en schematisk sektion for alternativ 1B och 2B.
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Figur 19 visar en schematisk sektion for alternativ 1A, 2A och 2C.
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Nedan beskrivs utformningen anpassad till det vastliga l4get. Alla de aspekter som beskrivs dr mojliga
att uppné oavsett vilken placering av plattformarna som blir aktuell och stationen kommer att fa en
snarlik utformning.

Uppsala Sodra utformas for trafikering med pendeltdg av Stockholms lokaltrafik. Darfér anpassas
stationen for att kunna inrymma biljettkiosk och sparrar. Plattformsférbindelsen kommer kunna nas
utan hojdskillnad frén vister, dir storst andel resenérer vantas komma ifrén. Fran 6stra sidan behovs
diaremot en trappa och/eller rulltrappa samt hiss.

Observera att planen i figur 20 endast har till syfte att schematiskt visa stationens grundlaggande
funktioner, entréernas placering, sparrlinje, rulltrappor, hiss etcetera. Stationens matt, bredder pé
trappor, antal sparrar med mera kommer dimensioneras efter prognoser pa antal resenarer.
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Figur 20 visar en schematisk utformning av stationen.

Plattform och plattformsforbindelse dr placerade med hiansyn till kommunens utformning av den
planerade sparvigen. I bytessituationen mellan tag och lokaltrafik ska gadngvagar bli si korta, sdkra
och overblickbara som mojligt. Laget och utformning ar ocksa anpassad for att Uppsala kommun ska
ha mdjlighet att komplettera med funktioner for att gynna stadsutvecklingen. Stationens placering gor
det mojligt att bygga en géngbro i huvudstrakets forlangning som kan bidra med integration mellan
véstra och 6stra sidan. Det ar d&ven mgjligt att forlinga stationsbyggnaden visterut for att inrymma
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handel och service av olika slag, se figur 21. Trafikverkets krav ar dock att det finns en direkt entré till
plattformsforbindelsen frén allmin platsmark som exempelvis en gata.
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Figur 21 visar en schematisk bild 6ver Uppsala Sédras placering i stadsstrukturen och mdjliga tillagg av handel
och service samt gangbro. Figuren visar ocksa schematiskt Uppsala kommuns pagaende planering for de
Sydostra stadsdelarna samt den pagaende detaljplanen fér den kommande sparvagen, se dven kapitel 2.2.3.

3.8 Gemensamt for de tva huvudalternativen

Nedan beskrivs det som ar gemensamt for de tva huvudalternativen lings med jarnvégslinjen mellan
de tva jarnvagsstationerna.

Samtliga alternativ innebir att funktioner pa bangarden sydost om Uppsala Centralstation kommer att
tas bort till forman for antingen véxlar mot nya spér och plattformar (alternativ 1A och 1B) eller for
nya plattformar (alternativ 2A, 2B och 2C). Uppstillning och vixling av godsvagnar samt
ankomst/avgang till frilastspdren kommer ddrmed att behova flyttas. Vidare kommer dven ankomst-,
avgangs- och vixlingssparen som nyttjas nar tig ska kora till och fran verksamheten i Boldnderna att
tas bort i samtliga alternativ. Ersattning for de borttagna funktionerna kommer att behova studeras
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vidare. I alternativ 1A och 1B finns mojlighet till ersiattning med kortare uppstillningsspar (200-300
meter) pa ytan for frilastomradet.

Soéderplan kallas i denna handling ett 255 meter langt vandspéar som kommer att placeras strax séder
om befintlig godsbangard pa Uppsala Centralstation, pa den Gstra sidan om befintliga spar, se figur 22.
Vandsparet kommer att nyttjas for korttiduppstillning och vandning av regionaltdg som ankommer till
plattformarna vid Uppsala Centralstation norrifrén. Detta mojliggor en 6kad trafikering vid
plattformarna d& vindande tag norrifran kan stanna, sldppa av passagerare och sedan kora bort fran
plattformen for att vinda vid S6derplan istillet for att vinda vid plattformen. Vidare kan Séderplan
dven nyttjas som ett vindspar nar tag till/frdn en eventuell tdgdepéd norr om Uppsala ska na
plattformarna vid spér 9 och 10.

Strax soder om Kungsidngsleden byggs ett 1 000 meter ldngt spar for godstag, ett sa kallat
forbigingsspér, se figur 22. Syftet med spéret ar att godstég ska kunna sté och véinta pa ett fritt spar for
att sedan kunna passera Uppsala Centralstation utan att paverka 6vrig jarnvagstrafik under
rusningstrafik.

Norr om Uppsala Sodra planeras ett 250 meter langt vandspar. Syftet med vindsparet ar skapa en
robust jarnvigsanliggning och kunna hantera eventuella stérningar i pendeltagstrafiken som
ankommer soderifran, se figur 22. Med hjélp av vindsparet kan forsenade pendeltag vinda tillbaka
soderut utan att kora vidare norrut for att stanna vid Uppsala Centralstation.

Vidare innebér samtliga alternativ att de tva nya sparen med storsta sannolikhet byggs p& den 6stra
sidan ldngs med befintliga dubbelspar pa striackan mellan strax séder om Bergsbrunna till Uppsala
Centralstation. Anledningen &r att det endast finns utrymme for ett nytt dubbelspar pa den Ostra sidan
langs stora delar av strickan, exempelvis néar sparen passerar Natura 2000-omradet Lunsen och
Bergsbrunna samt vid Kungsingsleden och godsbangarden. Det underlattar dven for sparanslutningar
inne pa Uppsala Centralstation till de nya plattformarna, vilket minskar markanspréket i centrala
Uppsala. P4 Uppsalaslitten finns utrymme att bygga sparen pa bada sidor om befintligt dubbelspér,
men for att minimera paverkan pa befintliga spar foreslas att de nya sparen byggs pa den Ostra sidan
aven dar och langs hela strackan.

De tva nya sparen innebir att ett antal nya jarnvagsbroar byggs langs med strackan. Principiella
16sningar har studerats for att minimera paverkan pa omgivningen. Vidare kommer ett antal
plankorsningar att ersiattas med planskilda korsningar.
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Figur 22 visar gemensamma funktioner for de tva huvudalternativen langs med jarnvagslinjen.
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4. Effekter och konsekvenser av de majliga alternativen

Nedan beskrivs de effekter och konsekvenser som de olika utredningsalternativen medfor. I nagra
underrubriker i kapitlet beskrivs dven vissa forutsattningar.

4.1 Tagtrafik och kapacitet

4.1.1 Gemensamma effekter och konsekvenser for alla alternativ

Overgripande for samtliga alternativ giller att det blir en klar kapacitetsforbittring di 1angsamtgiende
tag som exempelvis gods- och pendeltig separeras fran snabbgiende tag som exempelvis fjarr- och
direkttag till/frén Stockholm via Arlanda. Eftersom de olika trafiksystemen nyttjar olika spar minskar
dess beroende av varandra, vilket stiarker robustheten bade pa Uppsala Centralstation, p&
Ostkustbanan och i forlangningen Stockholms pendeltdgssystem. D4 ménga tdg vinder vid Uppsala
Centralstation blir det 4ven en gemensam kapacitetsforbattring och minskad stérningskanslighet dé
stationen byggs om sa att vindande tag fran respektive hall, i sa liten utstrackning som mdjligt, ska
paverka varandra.

Spar 100 innebar en klar kapacitetsforbattring eftersom det nyttjas av vindande regionaltag fran
Dalabanan, som ankommer norrifrdn och avgar norrut. Tack vare spar 100 minimeras de vindande
tagens paverkan pa tdgtrafiken lings Ostkustbanan norr om plattformarna vid Uppsala Centralstation.

Alternativen innebar ocksa att fjarr- och regionaltagssystemet har tillrackligt god kapacitet for
Trafikeringsscenario Hog. Detta tack vare de tva genomgaende sparen med tillhorande tva
plattformslégen i vardera riktningen samt tva viandspér séderut for direkt- och regionaltag mot
Stockholm.

Samtliga alternativ innebar att det ar mojligt att trafikera Uppsala Centralstation enligt
Trafikeringsscenario Hog. I samtliga alternativ finns tidsluckor for godstag att passera dven under
maxtimmen. Detta genom att pendeltagen tidtabelldggs pa vindspar si att ett av de genomgaende
sparen kan bli tillgdngligt for passerande godstagen. Det ar inte heller ndgon pataglig skillnad mellan
alternativen gillande konfliktpunkter mellan de olika tagsystemen, ndgot som annars hade kunnat
paverka kapaciteten negativt. Samtliga alternativ bedoms dven som robusta avseende att kunna
hantera ett annat trafikeringsscenario, det vill sdga att andra tgtyper stannar vid plattformarna dn
vad utgangspunkten varit i alternativen.

4.1.2 Gemensamt for alternativ 1A och 1B

For att mota ett utokat trafikbehov i framtiden kan vandspar i huvudalternativ 1 byggas ut till
genomgaende spar (géller spar 9 och 10). Vidare kan ytan for befintlig godsbangard nyttjas till en
framtida utbyggnad i form av vindspar som nés séderifran. Utbyggnaderna kraver dock att en
jarnvagsplan tas fram for detta syfte.

4.1.3 Gemensamt for alternativ 2A, 2B och 2C

Aven huvudalternativ 2 kan byggas ut for att méta ett utokat trafikbehov. Detta kan exempelvis goras
genom att bygga ytterligare plattformar och vandspér oster om spar 9, 10 och 11, som nas soderifran.

Utbyggnaden kan dven goras genom att bygga ytterligare plattformar och vindspar pa 6stra sidan om
befintliga plattformar, 6ster om spér 7 och 8, det vill siga en liknande utbyggnad ldangs Stationsgatan
likt huvudalternativ 1. Dessa spéar skulle eventuellt dven kunna byggas ihop med spér 9 och 10, och pa
sa sitt goras genomgaende. Utbyggnaderna kraver dock att en jarnvagsplan tas fram for detta syfte.
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4.2 Resande och bytespunkter

4.2.1 Gemensamma effekter och konsekvenser for alla alternativ

Nir Uppsala Centralstation byggs ut med fler plattformar vixer gangavstanden i olika
bytessituationer. Darfor har en kvantitativ gdngflodesanalys gjorts for byten mellan tig och tag vid
Uppsala Centralstation. I analysen &ar tinkbara byten uppmatta och ganglangden multipliceras med
antalet resendrer som forvintas gora de olika bytena. Analysen visar att de genomsnittliga
gingstriackorna, och ddrmed bytestiderna, ar cirka 50 procent storre i alternativ 2 dn i alternativ 1.
Motsvarande analys for byten mellan tig och buss respektive sparvag ar dnnu inte gjord men férvéantas
ge ett liknande resultat.

En kvalitativ analys ar ocksa genomford for byten mellan tag och buss alternativ sparvag. Skillnaden
for resendren som ska genomfora ett byte ar storst mellan de tvd huvudalternativen. Figurerna 23 och
24 illustrerar darfor alternativ 1A och 2A men &r i allt visentligt representativa dven for 1B respektive
2B och 2C. P4 bilderna ar delstrackor i vissa typiska byten markerade och mattsatta.

4.2.2 Gemensamt for alternativ 1A och 1B

I alternativ 1 byggs de nya plattformarna invid de befintliga och bildar en samlad och 6verblickbar
helhet med en enkelt och logisk struktur for resenéren. Bytestiderna i manga bytessituationer ckar
nagot da det blir fler plattformar i bredd, se figur 23. Alternativ 1B har en viss fordel mot alternativ 1A
da pendeltdgen planeras anvidnda plattformarna narmast resecentrum vilket gynnar vardags- och
vanereseniren. Centralpassagen for resenérer, gdende och cyklister ar idag hart belastad och darfor
kommer det eventuellt beh6vas en ny, kompletterande plattformsforbindelse. Den paverkar daremot
inte gdngavstanden vid byten i ndgon betydande grad.
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Figur 23 visar gangstrackor i typiska bytessituationer i alternativ 1A.

4.2.3 Gemensamt for alternativ 2A, 2B och 2C

Alternativ 2 ger en mer utdragen station med samre 6verblickbarhet. Fran plattformarna séder om
Strandbodgatan ar det langa gangavstind till mé&nga mélpunkter. For resande till/frén Stockholm &r
det en nackdel att mojligheterna att resa ligger langre frén varandra. Det kommer ocksa att forlanga
géngstrackor for resendren om hen behéver byta mellan tag eller och/eller buss, se figur 24. I likhet
med alternativ 1 kan det hiar behovas en kompletterande plattformsférbindelse, men placerad langre
soderut. Till skillnad fran alternativ 1 kan den forkorta gdngavstdnden vid byte mellan olika tag och till
korsningen Kungsgatan/Strandbodgatan. Runt den korsningen kan eventuellt vissa bussar stanna men
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det ar en planering som Uppsala kommun och region Uppsala arbetar med inom ramen f6r
Utvecklingsplan for stationsomradet, se dven kapitel 2.2.3.

GANGFLODEN
ALTERNATIV 2A

160

GANGVAG
GANGLANGD
BEFINTLIG STATION
FOR BUSS / SPARVAG

SKALA 1:6000
0_25 50: 100

150 200

meter

Figur 24 visar gangstrackor i typiska bytessituationer i alternativ 2A.
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4.3 Jarnvagsanlaggningens integrering i staden

4.3.1 Gemensamma effekter och konsekvenser for alla alternativ

I centrala Uppsala har det under senare tid pagétt en succesiv fortatning, bland annat direkt 6ster om
stationen och s6derut pé véstra sidan. Det ar fraimst bangdrdsomréde och tidigare industrimark som
har omvandlats och fortatats med bostader och centrumverksamhet sdsom kontor och handel.

Mojligheterna till stadsutveckling i centrala Uppsala begrinsas i bida alternativen framst av tillgdngen
pé byggbar mark och pa de begransningar de tillstindspliktiga verksamheterna i Boldnderna innebar.
Valet av alternativ bedoms darfor endast i begransad grad paverka mojligheterna till stadsutveckling. I
alla alternativ finns dock mojligheter att forbattra den rumsliga integrationen med de
plattformsforbindelser som foreslés, sirskilt om de byggs ihop med andra funktioner vid sidan om
sparen.

Runt Uppsala Sodra finns mycket mark och utmaningen &r att skapa drivkraft till stadsutvecklingen.
Det finns en samverkan mellan jarnviagsutbyggnaden och de kommande kommunala exploateringarna
dar utbud och efterfragan mots. Genom exploateringarna skapas den forviantade befolkningstillvaxten
och ett underlag for resande. Station Uppsala Sédra ar darfor kopplad till bostadsutvecklingen for att
mojliggora detta samspel, se dven kapitel 2.2.3. De studerade alternativen skiljer sig ddremot inte i hur
stadsutvecklingen paverkas. Den skillnad som kan pavisas har istéllet att gora med hur stationen
utformas och hur parterna tillsammans kan skapa en integrerad och valfungerande helhet av station,
kollektivtrafik och bebyggelse.

4.3.2 Gemensamt for alternativ 1A och 1B

I alternativ 1A och 1B skapas en samlad station i centrala Uppsala som bygger vidare pa den befintliga
strukturen. En viss kompletterande bebyggelse kan ske men hinsyn maste tas till sparens
skyddsavstand.

Alternativen ger i stora drag samma avstand till centrala Uppsala som ar en priméar méalpunkt.

4.3.3 Gemensamt for alternativ 2A, 2B och 2C

Alternativen ger en forlingd station i centrala Uppsala dar de nya plattformarna ligger langre frén den
befintliga stationen. Paverkan pé stadsmiljon mellan befintliga spar och Stationsgatan blir ddremot
mindre, exempelvis kan Lennabanan och narliggande cykelparkeringar ligga kvar. De nya
plattformarna kommer péverka karaktaren dar de placeras i det som idag ar verksamhetsomrade.
4.3.4 Gemensamt for alternativ 2A och 2B

Alternativ 2A och 2B innebaér att reseniren har langre att ga till Uppsala centrum i och med att
plattformar planeras soder om Strandbodgatan.

4.3.5 Alternativ 2C

Alternativet innebar att tre spar med tillhérande plattformar planeras sdder om Strandbodgatan. For
resendren som ska till centrum bedoms detta alternativ ge langst gdngavstand till centrum.

4.4 Vagtrafik
4.4.1 Forutsattningar

Forutsattningar for vagtrafik skiljer sig mellan de olika geografiska omrédena langs
jarnviagsutbyggnaden. I centrala Uppsala behéver anpassning av gator ske i en bebyggd stadsmilj6é dar
marginalerna for Andringar i gatans plan och profil r smé. P4 Uppsalasliattens landsbygdsmiljoé skapas
storre marginaler for justeringar men dar finns det vissa topografiska forutsiattningar som ar styrande i
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vagutformningen. Uppsala kommuns pagdende arbete med de sydostra stadsdelarna ger ocksa
forutsattningar for placering av passager.

4.4.2 Gemensamma effekter och konsekvenser for alla alternativ

For befintligt viag- och gatunit innebar jarnvagsutbyggnaden att gator kommer behova byggas om,
rivas eller flyttas till f61jd av utbyggnaden. Funktioner pé befintliga gator som blir paverkade av
jarnvagsutbyggnaden kommer att behéllas i ombyggnaden eller erséttas pa annat sitt. Exempelvis ar
det inte tillaitet med plankorsningar mellan vig och fyra jairnvagsspér och darfér kommer befintliga
plankorsningar behova byggas om och ersittas med planskilda korsningar. Under byggtiden kommer
storningar uppsté i bade viag- och jarnvagstrafiken. Nar ombyggnaderna ar klara kommer resultatet bli
béde o6kad trafiksikerhet och tillgdnglighet i vagtrafiken och battre siakerhet och robusthet for
jarnvagstrafiken.

I centrala Uppsala paverkas de kommunala gatorna Vaksalagatan, Sidenvavargatan, Strandbodgatan,
Vimpelgatan, Kungsingsvagen och Kungsangsleden, se figur 25. P4 Uppsalaslatten péverkas vig 255,
vag 1060, Sivja gard, Gardsviagen, Vallby vagport och Soderby vigport, se figur 25.

Vagarna paverkas pé olika sétt beroende pa placeringen i forhallande till jarnviagsutbyggnaden.
Paverkan pa viagnatet fran jirnviagsutbyggnaden kan delas i tre grupper, se figur 25:

e Befintlig vig under ny jarnvagsbro - viagtrafikstorningar under byggtiden fran
jarnvagsbrokonstruktion eller vigavstingning fran stora justeringar i vagens plan och profil
kan forekomma (kan kréava att passagen ersittas under byggtiden).

o Befintlig plankorsning dar tva spér blir fyra spar i framtiden som medf6r att vigen behover
byggas om och ersittas med planskild passage eller att funktionen flyttas till en annan
passage.

o Befintlig nirliggande viag dar tva nya spar tillkommer som medfor att vigen behdver flyttas.
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Figur 25 visar de befintliga vagar och passager som kommer paverkas av jarnvagsutbyggnaden.
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Vaksalagatan har idag en begréansad fri h6jd pa 3,9 meter vid passagen under jarnvigs- och gang-
och cykelbro. I och med det planerade spar 100 kommer det krivas en mindre breddning av
jarnvagsbron 6ver Vaksalagatan visterut. Breddningen av jarnviagsbron betyder att géng- och
cykelbron parallellt med jarnvagsbron ocksa paverkas. Vaksalagatans utformning och vagprofil
bedoms dock inte fa stora konsekvenser eftersom utbredning pé bron ar liten i alla alternativ. Alla
funktioner pé Vaksalagatan kan behéllas.

Under 2021 planerar Uppsala kommun att ha fardigstallt ombyggnationen av Stadshuset langs med
jarnvigen, se figur 26. Ombyggnaden kommer innebira att entrén till parkeringsgaraget har flyttats
vasterut ldngs huset. Forutsattningar forbattras for gdng- och cykel med ombyggnation av Stadshuset
da en konfliktpunkt mellan motorfordon fran garaget och gang och cykel tas bort. Den nya plattformen

Figur 26 visar Stadshuset till hoger i bild, bilden tagen fran norr.

Centralpassagen paverkas i alla alternativ av 6kningen av passagerarfloden fran plattformar men
ocksa av ett nytt trapphus som bedoms att behovas for alternativ 1A och 1B mellan Stationsgatan och
spar 8 fran Centralpassagen. Ett nytt trapphus hir skapar en ny koppling for gdngtrafikanter men
ocksa en ny konfliktpunkt mellan géngtrafikanter och cyklister. Denna punkt behover utformas och
utredas i mer detalj i kommande skede av planlaggningsprocessen.

Sidenviévargatan paverkas i alla alternativ utom alternativ 2C, se figur 27. Spéar o tillkommer vister
om stationsomradet vilket betyder att delar av gatusektionen tas i ansprak. Sidenvavargatan uppfyller i
nulége flera funktioner for den lokala och regionala busstrafik vilket bland annat innefattar
busshaéllplatser, uppstéllningsytor for bussar och in- och utfart till bussdepa. Gatan anviands ocksa av
andra fordon som ska né de narliggande fastigheterna. Gatan ar dven en lank for gang- och cykeltrafik
med cykelparkeringar. En ny utformning pé gatan, som resultat av utbyggnad av spar o, riskerar att
vissa funktioner forsvinner eller fir dndrat standard och darfor behover studeras narmare i nésta
skede.
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Figur 27 visar Sidenvavargatan soderut intill befintliga plattformar, bilden tagen fran norr.

Strandbodgatan har idag en begransad fri h6jd pa 3,9 meter vid passagen under jarnviagsbroar.
Strandbodgatan paverkas i alla alternativ, se figur 28. P4 vistra sidan om jarnvagen tillkommer en ny
jarnviagsbro for spar o for alla alternativ utom alternativ 2C. Har behover gatan sinkas for att alla
fordon ska ha fortsatt god framkomlighet och klara samma frih6jden som idag. Sankning behover
goras fram till Kungsgatan for att gatans lutning inte ska bli f6r brant. For alternativ 1A och 1B
tillkommer en ny jarnvigsbro och gatan méste sdnkas pa Ostra sidan om jarnvagsanlaggningen vilket
innebar att aven cirkulationsplatsen vid Stationsgatan behover sdnkas for att gatans lutning inte ska
bli for brant. Pa Ostra sidan om jarnvagsanlaggningen finns en busshallplats pa sédra sidan av gatan
(som idag inte &r i drift) och en angoringsficka till kontorsbyggnaden Juvelen pa norra sidan av
Strandbodgatan som péverkas av gatans sinkning. Aven ging- och cykelbanor paverkas av sinkningen
men i mindre utstrackning dn korbanan. I alternativ 2A, 2B, och 2C planeras en gangbro 6ver
Strandbodgatan Gster om spéret. Konsekvenserna for vigen bedoms bli smé da den planerade
gangbron kan anpassas till den befintliga gatan.
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Figur 28 visar Strandbodgatan. Fotografiet ar taget fran korsningen Strandbodgatan/Kungsgatan och darmed
tagen fran vaster.

Vimpelgatans plankorsning behéver ersittas, se figur 29. Ersittning av passagen vid Vimpelgatan
som en planskild passage kommer att studeras vidare i kommande skeden av planldggningsprocessen.
En planskild passage kommer att uppfylla samma trafikfunktioner som dagens plankorsning men
ocksa forbattra vigstandarden, trafiksikerheten och framkomligheten.

Figur 29 visar Vimpelgatan. Fotografiet ar taget vaster om jarnvagen.
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Kungsingsvigen ir en nirliggande vig som kommer paverkas av de nya sparen, som en foljd av
detta kommer viagen behova flyttas, se figur 30.

Figur 30 visar Kungsangsvagen. Fotografiet ar taget i anslutning till Vimpelgatan, darmed fran soder.

Paverkan pd Kungsingsleden kommer att ske med trafikstérningar under byggtiden och ar likvardig
i alla alternativ. En ny jarnvagsbro pa ostra sidan om befintliga jarnvagsbron kommer inte kriva en
ombyggnad av Kungséingsleden. Detta eftersom det finns tillrdckligt med fri h6jd under en ny bro Gster
om befintliga bron 4ven om de ar placerade i samma hgjd, se figur 31.

Figur 31 visar Kungsangsleden och befintlig jarnvagsbro. Fotografiet &r taget dster om jarnvagen.
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Aven péaverkan pa Vig 255 pa Uppsalaslitten kommer att ske med trafikstérningar under byggtiden
och ar likvirdig i alla alternativen. En ny jarnvagsbro pa ostra sidan om befintliga jarnvagsbron
kommer inte kridva en ombyggnad av vig 255. Detta eftersom det finns tillrackligt med fri hgjd under
en ny bro Oster om befintliga bron d4ven om de &r placerade i samma hgjd, se figur 32.

Figur 32 visar vag 255 och befintlig jarnvagsbro. Fotografiet ar taget vaster om jarnvagen, bilden tagen fran
vaster.

Vig 1060 ir en nirliggande vig som kommer paverkas av de nya sparen, som en foljd av detta
kommer vigen behova flyttas, se figur 33.

Figur 33 visar vag 1060 fran jarnvagsfilm (Trafikverket, 2021), bilden tagen fran norr.
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I Bergsbrunna finns fyra passager som kommer péverkas av utbyggnaden, se figur 34. Sdvja Gard ar en
passage i plan som anvéinds for jordbruk idag. Gardsvigen ar en passage i plan och som férbinder ett
villaomréde, som ligger vister om spéret, till sportanlaggningar och industriomride pa 6stra sidan av
sparet. Ytterligare tva passager finns i Bergsbrunna, Vallby vagport och Soderby viagport. Dessa ar idag
grusvagar som passerar under jarnvagssparen.

Passagerna behover inte erséttas pd samma plats utan kan lokaliseras pé andra stéllen dar det passar
med terrdngen i omradet och i samband med den planerade stadsbebyggelsen for de sydostra
stadsdelarna. I det pigéende arbetet for de sydostra stadsdelarna beskriver Uppsala kommun ett
behov av tre passager som tilliter motorfordon och tre ytterligare passager enbart for gang- och cykel,
se dven kapitel 2.2.3. Terrdngen vister om sparet i Bergsbrunna ligger generellt pa en hogre niva vilket
innebar att placering av nya planskilda passager behover anpassas till terrdngen for att undvika langa
ramper. Detta kommer att studeras vidare i den fortsatta planldggningsprocessen och samordnas med
Uppsala kommun.

Figur 34 visar Savja Gard (6vre vanster), Gardsvagen (6vre hoger), Vallby Vagport (undre vanster), bilden tagen
for Gster och Soderby Vagport (undre hdger), bilden tagen fran éster (Uppsala Kommun, 2021).

4.5 Stads- och landskapsbild

4.5.1 Forutsattningar

Uppsala Centralstation ligger inom Uppsalas stadslandskap som é&r praglat av en funktionsblandad
stad med rutnéatsstruktur. Vister om jarnvagen ligger Uppsalas stadskidrna och pa den 6stra sidan mer
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renodlade bostadskvarter. Bebyggelsen i anslutning till Centralstationen ar utbyggd fran det att
jarnviagen byggdes under mitten av 1800-talet till idag, vilket ger en varierad stadsbild. Miljon runt
Centralstationen har byggts om flera ganger, varav den mest genomgripande fordndringen skedde
under en period pa 2010-talet. Under den perioden har nytt stationshus, hotell, bostider med mera
tillkommit. D4 tillkom dven Centralpassagen som binder samman stationsmiljon Gster och vister om
jarnvéagen. Det finns dven flera andra mojligheter till passage under jarnvigen, vilka minskar
jarnviagens fysiska barridrverkan i staden.

Stadsbilden omfattar siktsamband med flera viktiga landmarken och symboliskt viktiga byggnader
beldgna bade inom och langre fran stationsmiljon; Uppsala slott, Uppsala domkyrka, biblioteket
Carolina Rediviva samt Uppsalas gamla stationshus, Uppsala konsert och kongress kallad UKK,
Uppsala Gate och kontorsbyggnaden Juvelen, se figur 35. Vyer mot dessa finns bade inom
stationsomrédet och vid rorelse sig langs med jarnviagen soderut, vilket bidrar till Uppsalas identitet,
igenkdnning och orienterbarhet.

Séder om stationsomradet finns en tydlig grans mellan stads- och industrikaraktar. Omréadet
Boldnderna mellan Centralstationen och Kungsingsleden utgors till stor del av verksamhetsomrade
som nirmast jirnviagen bland annat rymmer Uppsala godsbangéard.

Griansen mellan stad och land ar tydlig. Kungsingsleden bildar en grins mellan stadsbebyggelse i norr
och ett Oppet och storskaligt sldttlandskap med jordbruksmark i soder. Omréadet priglas av vidstrackta
vyer och siktlinjer mot Uppsalas stadsilhuett och de landmarken som finns diar samt Uppsaladsen och
omgivande landskap. Strax vister om befintlig jarnvig finns ett forordnande till skydd for
landskapsbilden, se figur 35. Inom omradet ar det forbjudet att uppféra exempelvis byggnader,
luftledningar eller liknande anlaggningar.
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Figur 35 visar landskapssbildskyddet Fyrisans dalgdng och landmarken.
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Séderut vidtar ett sammanhéngande kuperat skogslandskap och 6ergdngen fréan slatt- till
skogslandskap ar tydlig. Jarnvégen gar pa bank langs skogslandskapets 6stra kant och tar stod i
terrangen. I anslutning till skogslandskapet finns stadsdelarna Bergsbrunna, Sivja och Nantuna-Vilan
med i huvudsak bostadsbebyggelse. Bergsbrunna, som ar beldget ndrmast jarnvigen och den
planerade jarnvagsstationen Uppsala Sodra, préaglas av smaskalig gatustruktur med villor och
tradgérdar. Séder om Bergsbrunna ligger Vreten, en dalging med ett vattendrag och jordbruksmark,
vilken bryter upp det i 6vrigt mer slutna skogslandskapet. Omradet planeras att fordndras genom
utbyggnad av de sydostra stadsdelarna, se dven kapitel 2.2.3.

Den hogre beldgna skogen medfor maojliga utblickar fran skogskanten ut 6ver slidtten. I Bergsbrunna
finns dock bullerskyddsskdrmar ldngs jarnvégen, vilka bryter siktsambanden mellan skogs- och
slattlandskapet och bidrar till att jirnvagen utgor en visuell barrir i landskapet. Det finns idag f&
passagemojligheter med jarnvigen i Bergsbrunna, vilket medfor att jarnvagen dven upplevs som en
fysisk barriar.

4.5.2 Gemensamma effekter och konsekvenser for alla alternativ

Stadsbilden vid Uppsala Centralstation férandras av samtliga alternativ medan omradet s6der om
godsbangérden inte pa ett avgorande sitt bedoms fordandras av ytterligare spar.

Jarnvagen soderut pa Uppsalaslitten upplevs som en fysisk och i viss man dven visuell barriar i
landskapet, men det markforlagda ldget i den plana topografin ger en liten paverkan pa siktlinjer i
omgivningen. Ny jairnvig planeras i direkt anslutning till och i liknande h&jd som befintlig jairnvag,
vilket bedoms begriansa paverkan pa landskapsbilden. Konsekvenserna bedéms preliminért bli sma till
mattliga.

Vid Uppsala S6dra kommer en helt ny stationsmiljo att etableras. Den planeras att integreras med den
planerade utbyggnaden av de sydostra stadsdelarna. Landskapsbilden s6der om Bergbrunna kommer
darfor att forandras fran en lantlig karaktar till en stadsmaéssig. Ytterligare bullerskydd eller andra
byggda element i anslutning till den planerade stationen Uppsala Sodra kan paverka siktlinjerna och
diarmed landskapsbilden. Paverkan av den nya stationen i sig bedéms bli mattlig, men tillsammans
med planerad exploatering bedéms paverkan blir stor. Den planerade stationen Uppsala S6dra med
nya rorelsemdjligheter medfor att upplevelsen av jarnvigen som fysisk barriar kan minska.

4.5.3 Gemensamt for alternativ 1A och 1B

Alternativ 1A och 1B innebar att de nya sparen ansluter till befintlig stationsmilj6 vid Uppsala
Centralstation. Det bidrar till att hilla samman stationsmiljon rumsligt och visuellt. Férandringarna
inom det befintliga stationsomrédet beror av hur de nya anldggningarna utformas. D4 befintlig
bebyggelse och gatumiljoer ligger nira dagens spar finns en risk att miljon och stadsrummet kring
Uppsala Centralstation kan upplevas som trangt. Ingrepp i byggnader som har betydelse for
stationsmiljon blir nédviandiga, se vidare kapitel 4.6.

4 5.4 Gemensamt for alternativ 2A, 2B och 2C

Alternativ 2A och 2B innebir att nya omraden som inte utgor en del av dagens stationsmiljo
inkluderas och blir del av en ny stationsmiljé som striacker sig bdde norr och s6der om
Strandbodgatan. Det medfor att gransen mellan stads- och industrikaraktar flyttas sdderut och det
framtida stationsomradet, rumsligt och visuellt, kommer att omfatta ett storre omréde #n idag. Det
innebar en forandring av stadsbilden. Det finns en potential att h6ja de visuella kvaliteterna séder om
Strandbodgatan genom den nya stationen, i synnerhet tillsammans med annan planerad
stadsomvandling.
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4.6 Kulturmiljo

4.6.1 Forutsattningar

Utredningsomrédet ligger i centrala Uppsala inom riksintresse for kulturmiljovard Uppsala stad
(C40A), se figur 36. Riksintressets motiv ar stad starkt praglad av centralmakt, kyrka och
lardomsinstitutioner fran medeltid till idag. Utredningsomrédet ingér dven i kommunalt utpekade
kulturmiljoomréden. Uppsala Centralstation ligger ocksa nara det arkeologiska bevakningsomradet
Uppsala stadslager som #r ett omrade med medeltida kulturlager, se figur 37. Aven om Uppsala
Centralstation ligger utanfor omrédet som ar utmaérkt i fornminnesregistret finns alltid en osékerhet
om den exakta avgransningen av arkeologiska lamningar innan de undersokts. Det giller sarskilt
omradet sdder om Uppsala Centralstation och mot Bergsbrunna dir de nya spiren planeras. Omradet
var bebott redan under forhistorisk tid och darfor finns en stor risk att de nya alternativa férslagen pé
spar kan berora lamningar. Dessa regleras i Kulturmiljolagen och krav pa tillstand for ingrepp kan
paverka genomforbarheten. Om tillstind ges kan kostnaden och genomférandetiden for olika
alternativa stationslosningar paverkas.

Det finns ett grav- och boplatsomréde alldeles norr om bebyggelsen i Bergbrunna. Det dr redan idag
delat av befintlig jarnvig, men ytterligare intrang kraver tillstdnd och ingrepp bor sa langt majligt
undvikas.

Inom utredningsomradet finns dven riksintresset Langhundraleden (C41) som &r en forntida
betydande kommunikationsmiljé och fornlamningsmiljo med ett stort antal monumentala
fornlamningar fran framfor allt yngre jarnalder, se figur 36.
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Figur 36 visar kulturmiljén i Uppsala.
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Figur 37 visar Uppsala stadslager samt det enskilda byggnadsminnet Uppsala stationshus och det statliga
byggnadsminnet stallverket.

Jarnvagen mellan Stockholm och Uppsala stod klar 1866. Stationsmiljon vid Uppsala Centralstation
utformades, liksom manga andra stationsmiljoer frén den har tiden, som en helhet med stationshus
(se figur 38), bangérd och park. Till anldggningen horde ocksé tre stéillverk frén vilka trafiken styrdes,
en godsbangérd, godsmagasin och en rad andra funktionsbyggnader. Stadens stindiga expansion har
dock lett till en successiv forandring av stationsmiljon under 1900-talet genom att olika funktioner
flyttats eller helt forsvunnit. Uppsala Centralstation fick sitt nuvarande utseende 2010 dé en ny
terminalbyggnad uppfordes som 6vertog funktionen som vintsal for de resande. Den tidigare
Centralstationen omvandlades till restaurang och kontor, Centralpassagen byggdes och plattformarna
moderniserades och hojdes visentligt. Det gamla godsmagasinet pa 6stra sidan av sparen hade redan
tidigare omvandlats till restaurang, café, butiker och konsertlokal. Som en foljd av stadsutvecklingen
finns nagra av de gamla byggnaderna kvar men med andra funktioner och ett mindre tydligt visuellt
samband an tidigare.

Figur 38 visar Uppsala stationshus.
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Uppsala stationshus dr Sveriges dldsta bevarade stationshus i anslutning till stambanenétet och ar
skyddad som enskilt byggnadsminne enligt Kulturmiljélagen. Det far inte rivas, flyttas eller byggas om
utan att tillstdnd for det har erhéllits. Vid renoveringen 2010 terfick byggnaden sitt ursprungliga
utseende men kompletterades ocksa med en utbyggnad av glas mot sparen, se figur 39. Den gamla
stationen ar ocksd sammanbyggd med terminalbyggnaden.

Figur 39 visar stationshuset till vanster i bild. Glasverandan i bortre delen av bilden ar byggd i samband med
stationsomvandlingen 2010.

Ett av de tre ursprungliga stillverken finns bevarat och star i anslutning till sparen vid
Sidenviavargatan, se figur 40 och 41. Byggnaden ar skyddad som statligt byggnadsminne enligt
Forordningen om statligt byggnadsminne. Det innebér att den inte far rivas, flyttas eller byggas om.
Stillverken byggdes for att kunna styra tagtrafiken vid Uppsala station och for att ge god 6verblick
over sparen byggd som hoga, smala byggnader som hojder sig 6ver sparen. Det kvarvarande stillverket
star i nivd med de ursprungliga sparen medan plattformarna och sparen ligger pa en betydligt hogre
niva efter 2010-ars ombyggnad. Till f61jd av detta har stillverket fatt en placering under dagens
sparniva.

Omvandlingen av stationsmiljon i samband med anldggandet av Uppsala resecentrum samt ytterligare
tillkommande bebyggelse under 2010-talet har medfort att stillverkets funktion i stationsmiljon ar
otydlig.
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Figur 41 visar utvecklingen av stallverket och omgivande milj6. Bilden till vanster ar fran 1910-1919 och till htger
frén 2007. Foto till vanster &r frdn 1910-1910 och &r taget av okénd fotograf, ur Jarnvagsmuseets bildarkiv
(beskuren). Foto till hoger ar fran 2007 och &r taget av Bengt A Lundberg, ur Riksantikvarieambetets
bebyggelseregister.
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4.6.2 Gemensamma effekter och konsekvenser for alla alternativ

Siktlinjerna inom riksintresset Uppsala stad kan komma att paverkas genom de férandringar av
stationsmiljon som de nya sparen ger upphov till. Eventuella nya sparanslutningar ovanfor spiren
skulle kunna gora det svarare att se betydelsefulla landmirken som domkyrkan. Det finns en risk for
en liten negativ konsekvens. Riksintresset Lainghundraleden bed6ms inte paverkas pa ett betydande
satt.

Fornlamningar kan komma att paverkas genom intrang. Bedomningen av tillstdnd for intréng i
fornlamning gors av Lansstyrelsen. Denna tillstdndsprocess kan darfér paverka mojligheten till
genomforande. Ingreppen sker pa platser som redan idag ar paverkade av befintlig jarnvig och
konsekvenserna bedoms preliminirt vara begransande.

Vid Uppsala Sodra kommer en ny stationsmiljo att etableras inom de syddstra stadsdelarna. Platsen
som tas i ansprak ar idag obebyggd, s& nidr som pa befintliga spar. Pdverkan pa kulturmiljon bedéms
preliminért att bli begransad.

4.6.3 Alternativ 1 A

Anldggandet av nya spar kommer att medféra en tydlig paverkan pé stationsomradet till foljd av gamla
stationshusets och stéllverkets nérhet till de befintliga sparen. Spar o innebar att marken dar
stillverket star tas i ansprak, sa for att bevara byggnaden maéste den flyttas for att genomféra alternativ
1A. En flytt av byggnaden ar tillstdndspliktig och tillstdnd ges av Riksantikvarieambetet. Ett sidant
ingrepp maste stillas mot bestimmelserna for byggnadsminne och konsekvenserna av olika alternativ
maste vigas mot varandra. Om stéllverket ar mojligt att flytta kan ingreppen i byggnaden minimeras.
Det finns positiva effekter av att flytta byggnaden som till och med skulle kunna stirka byggnadens
kulturhistoriska virden. Genom en flytt kan byggnaden bevaras i stationsmiljon och tillsammans med
det gamla stationshuset bidra till 6kad forstaelse for hur stationsmiljon har utvecklats fran slutet av
1800-talet fram till idag.

4.6.4 Alternativ 1 B

Alternativ 1B innebar samma paverkan pa stillverket som alternativ 1A, men alternativ 1B innebar
dven vissa intrang i det gamla stationshuset genom planerad férlingning av plattformen for spar 1
nirmast byggnaden. Aven for stationshuset méste ingrepp stillas mot bestimmelserna for
byggnadsminne och konsekvenserna av olika alternativ vigas mot varandra. Forutsattningarna ar dock
skilda mellan stationshuset och stillverket, da stationshuset inte dr maojligt att flytta. Istdllet innebar
alternativ 1B behov av att intréng i storleksordningen ett par meters bredd kan komma att krivas i
stationshusets nordostliga del for att ge plats for plattform.

4.6.5 Alternativ 2 A

Alternativ 2A innebar liksom alternativ 1A att spar o anldggs och att samma ingrepp i stéllverket
darmed kravs. Paverkan och konsekvenser for alternativet motsvarar darfor alternativ 1A norr om
Strandbodgatan.

4.6.6 Alternativ 2 B

Alternativ 2B innebar liksom alternativ 1B att spar o anliggs och att plattformen f6ér spar 1 narmast
stationshuset forlangs. Paverkan och konsekvenser for alternativet motsvarar darfor alternativ 1B.
4.6.7 Alternativ 2 C

Alternativ 2C innebar att ingrepp i stéllverk och stationshuset kan undvikas. Pédverkan och
konsekvenser for stationsmiljon méste utredas vidare, men paverkan bedéms bli patagligt mindre &n
med 6vriga alternativ.
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4.7 Naturmiljo
4.7.1 Forutsattningar

Naturmiljon i utredningsomradet karaktariseras av Mélardalens sprickdalslandskap dar den flacka
Uppsalaslitten omges av skogklidda hgjder med hallmarkstallskog och berg i dagen. Hoga
naturvirden ar fraimst kopplade till Lunsen, Savjaian och det 6ppna landskapet séder om
stadsbebyggelsen, i anslutning till Fyrisan, se figur 42.
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Figur 42 Natura 2000-omraden, naturreservat och riksintresse for naturvard i anslutning till befintlig jarnvag och
ungefarligt lage for Uppsala Sédra.
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Befintlig jairnvag passerar pa en bro 6ver Sidvjadn som ingar i Natura 2000-omradet Savjadn-
Funbosjon, se figur 43. Natura 2000-omradet bestér av ett naturligt system av sjoar och vattendrag
utan hinder. De naturtyper och arter som &r utpekade att skyddas i Natura 2000-omrédet ar naturligt
niringsrika sjoar (Funbosjon), utter och fiskarterna asp, nisséga och stensimpa. Bade utter och asp ar
nara hotade (NT) enligt rodlistan. Samtliga utpekade arter forekommer i Sdvjadn. Direkt Gster om
befintlig bro finns en av Sdvjains viktigaste lekplatser for asp.

Figur 43 visar dagens jarnvagsbro 6ver Savjaan, bilden ar tagen fran vaster.

Norra Lunsens naturreservat ligger direkt viaster om befintlig jairnvig, soder om Bergbrunna. Varden
som skyddas ar kopplade till hoga skogliga varden, vatmarker och ett stort antal rodlistade och
skyddade arter, varav framfor allt skogslevande faglar, mossor, insekter och svampar. Omradet utgor
dven Natura 2000-omrade samt ir av riksintresse for naturvirden. Atta naturtyper och fyra arter ar
utpekade att skyddas inom ramen fér Natura 2000-omradet Lunsen. De naturtyper som skulle kunna
berdras av de nya sparen ar taiga, silikatgrasing, tradkladd betesmark och skogbevuxen myr. De arter
som skyddas ar citronflickad karrtrollslanda, storre vattensalamander, gron skéldmossa och
kiappkrokmossa. En forutsattning for att fa tillstand att bygga jarnvigsanldaggningen ar att virdena
inom Natura 2000-omrédet inte skadas.

Naturreservatet Arike Fyris som ligger vister om utredningsomradet har ett rikt figelliv med s&vil
hickande arter som flyttande fglar och rovfiglar. Aven inom Natura 2000-omrédet Uppsala
Kungsing, som ligger inom Arike Fyris, forekommer hickande och flyttande figlar samt rovfaglar,
samt vardefull fuktangsflora med bland annat riklig forekomst av Kungsangslilja.
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4.7.2 Gemensamma effekter och konsekvenser for alla alternativ

De nya sparen behover liksom befintliga passera Savjadn, vilket stéller krav pé att passagen Gver dn
anpassas for att minimera piverkan pa vattendraget. De nya sparen planeras, oavsett vilket alternativ
som valjs, pa en bro 6ster om bron for befintliga spar. Det finns en risk fér grumling av 4n under
byggtiden, 6kad erosion och beskuggning vilket bland annat kan medféra paverkan pa den skyddade
arten asp. Utformningen av bron har borjat studeras pé en 6vergripande principiell nivé i detta skede
for att hitta en 16sning som minimerar paverkan pa Natura 2000-omradet och dess ingdende arter.
Det behover sékerstillas att paverkan pa Natura 2000-omrédets virden minimeras. Detta kommer att
utredas vidare i kommande skeden av planlaggningsprocessen och en tillstindsansokan for Natura
2000-kommer att tas fram.

Naturreservatet, riksintresset och Natura 2000-omradet Lunsen kan komma att paverkas av de nya
sparen. Omrédenas viarden kan paverkas negativt genom intrang i, storningar frén eller indirekta
effekter av den nya jarnviagen. Oavsett vilken stationslosning som véljs for Uppsala Sodra kommer de
nya spéren att placeras oster om befintliga, vilket innebér att intrdngen i Lunsen minimeras.

Kumulativa effekter for Lunsen och Savjaan kan uppsta till f6ljd av den stadsutveckling som planeras i
och med planerad utbyggnad av sydostra stadsdelarna.

Naturreservatet Arike Fyris berérs inte direkt, men det kan inte uteslutas att ytterligare spar och
kontaktledningar kan paverka fagellivet. Detta behover utredas i kommande samradshandling.

Alternativen for Uppsala Centralstation paverkar inte naturmiljon.

4.8 Grundvatten

4.8.1 Forutsattningar

Jarnviagens strackning genom Uppsala stad ligger inom yttre vattenskyddsomrade fér de kommunala
grundvattentidkterna i Uppsala-Vattholmadsarna som omfattas av skyddsforeskrifter, se figur 44.
Foreskrifterna innebar bland annat att markarbeten inte far ske djupare &n till en meter 6ver hogsta
grundvattenyta och att ingen bortledning av grundvatten eller sinkning av grundvattennivan far ske
utan dispens. Utover vattenskyddsomradet finns langs strackningen utpekade omraden med "hog- och
extremkéanslighet” avseende grundvatten. Det innebar att markens egenskaper ar sddana att det finns
en stor risk for paverkan i det fall en olycka intréaffar. Projektet méste anpassas pa ett sitt s att risken
for infiltration minimeras.

Delar av omradet gir ovan en grundvattenforekomst och dess kemiska och kvantitativa status far inte
forsamras. Marken i omradet ar sattningskanslig vilket maste beaktas vid eventuella
grundvattenbortledningar. Detta sammantaget innebar bland annat att den stationslosning for
Uppsala Centralstation som viljs inte bor innebira en permanent grundvattenbortledning.
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Figur 44 visar grundvattenférekomster, vattenskyddsomraden och grundvattens kanslighet i anslutning till befintlig

jarnvéag.
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4.8.2 Gemensamma effekter och konsekvenser for alla alternativ

Grundvatten finns med som en viktig aspekt att ta hansyn till redan i denna samréadshandling, framfor
allt vid analys av méjliga alternativ for Uppsala Centralstation och mdjliga planskilda passager.
Bedomning av risk for grundvattenpaverkan har darfor varit en del av arbetet med att ta fram
alternativa 16sningar. Det har bedomts som mojligt att utforma alla planerade planskilda passager sa
att permanent grundvattenbortledning undviks.

4.8.3 Gemensamt for alternativ 1A och 1B samt 2A och 2B

Alternativ 1A och 1B samt 2A och 2B innebdr att en ny bro 6ver Strandbodgatan behover byggas och
att befintligt trag for dagens bro behover byggas om. Byggande av ny bro innebér en tillfallig
grundvattenpéverkan och péverkan blir darfor stérre med alternativ 1A, 1B, 2A och 2B jamfort med
alternativ 2C och med nollalternativet. I 6vrigt finns ingen skillnad i pdverkan pa grundvattnet mellan
de olika alternativen.

4.8.4 Alternativ 2C

I alternativ 2C byggs ingen ny bro 6ver Strandbodgatan. Grundvattenpaverkan vid Strandbodgatan
uteblir darfor med i detta alternativ.

4.9 Risk och sakerhet

Detta kapitel bedomer tre olika olycksrisker: ursparning, tdgbrand och olyckor med farligt gods. I detta
kapitel beskrivs ocksé hur tillstindspliktiga verksamheter paverkas av jirnviagsutbyggnaden.

4.9.1 Gemensamma effekter och konsekvenser for alla alternativ

Det finns inga pétagliga alternativskiljande faktorer kopplat till olycksrisk. Samtliga alternativ kraver
fortsatt utredning av sikerhetshojande atgarder i omradet kring Uppsala Centralstation och i
industriomradet Boldnderna. Det ar i forsta hand atgirder for skydd mot ursparning som behéver
utredas narmre.

Risker med transport av farligt gods paverkas inte av nagot alternativ. Godstransporter genom
Uppsala Centralstation sker pa befintliga spar. Nagon pataglig risk for brandspridning vid brand i
persontag foreligger inte d& byggnader ar placerade pa tillrackligt ldngt avstand fran narmaste spar.
Brand i godstag viarderas i detta skede lika som olyckor med farligt gods och péverkas inte av
tillbyggnaden.

Inom och i nirheten av utredningsomradet for jarnvigsutbyggnaden finns ett antal verksamheter som
innehar tillstdnd enligt miljobalken. En utbyggnad av jarnvigen bedoms inte paverka deras
tillstdndsgivna verksamheter i nagon storre utstrackning annat dn eventuella markansprak och ett
behov av sikerhetshgjande atgirder for verksamheten. Daremot kan det behovas vissa typer av
sidkerhetshojande atgarder for att skydda jarnvéagens infrastruktur om avstdndet mellan den och
befintliga verksamheter blir litet. Omfattningen av detta kan klargoras forst i nasta skede.

4.10 Investeringskostnader

4.10.1 Gemensamma effekter och konsekvenser for alla alternativ

De bedémda investeringskostnaderna i Trafikverkets jairnvagsanlaggning for respektive alternativ ar i
stora drag likvardiga. Kostnadsskillnader mellan alternativen ligger framforallt i osdkerheter kring
vilken standard befintliga spar kan behova rustas upp till samt vilka mark- och
fastighetsinlosenskostnader som kravs for de olika alternativen. Tillkommande investeringar utanfor
jarnviagsanlaggningen kommer behova goras av Region Uppsala och Uppsala kommun och
omfattningen av dessa kan komma att variera beroende av alternativ. Det kan exempelvis handla om
tillkommande busshéllplatser, nya métesplatser med mera.
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4.11 Konsekvenser under byggskedet
4.11.1 Forutsattningar

Byggandet av en jirnvag innehéller manga olika delmoment som péverkar omgivningen pé olika sétt.
Storningar frén arbetet kommer framst att uppsta i form av motorljud fran maskiner, trafik till och
frdn omradet, geotekniska forstarkningsarbeten, mark- och schaktningsarbeten samt sprangning.
Under byggtiden forsoker Trafikverket forebygga och begriansa storningar och skador for de som bor
eller arbetar i narheten. Vid behov kan arbeten avskdrmas mot omgivningen. Hur byggarbetet ska ga
till ar 4nnu inte detaljplanerat och darfor kan de uppskattade produktionstiderna nedan forandras.

For att 16sa transportbehovet till byggarbetsplatserna kommer ett antal arbetsvigar att behova
anliggas och vissa befintliga viigar anpassas. Aven vissa enskilda viigar kan komma att behdva nyttjas
for byggtrafik. Arbetsvigarna kommer att ansluta till allminna vigar dar trafikmingden i sin tur
kommer att 6ka. Nar byggskedet ar avslutat 4r mélsittningen att i storsta mojliga utstrackning lata
arbetsvigar overga till permanenta servicevagar for jarnvagen dar det finns behov. Under byggtiden
kravs mer yta dn vad som behovs for den fardiga anldggningen. Ytorna behovs till exempel for
utrymme till byggnation, uppstillning av maskiner, arbetsbodar, material till anlaggningen och
hantering av massor.

Byggnation inom Uppsala Centralstation medfor en paverkan pa tagtrafiken och resenirer da nya spar
och plattformar behover byggas och befintliga spar och plattformar behover byggas om. Spar och
plattformar behover under nagra kortare och langre perioder med som mest ndgon ménad stédngas av
och tégen trafikerar d& andra plattformar inom Uppsala Centralstation. Det i sin tur innebar att det
under perioder blir andra bytespunkter. Periodvis behover antalet tdgavgangar minskas vilket medfor
att farre tdg som trafikerar Uppsala Centralstation.

4.11.2 Gemensamma effekter och konsekvenser for alla alternativ

Vaksalagatan kommer att behova stdngas av cirka nio ménader for byggnation av en jarnvigsbro for
det planerade spar 100 pa vistra sidan av befintliga spar.

I 6vrigt sa blir det viss trafikpaverkan pa viagar och gator dir broar ska byggas och anldggningsarbeten
utforas.

4.11.3 Gemensamt for alternativ 1A, 1B, 2A och 2B

For att mojliggora alternativ 1A, 1B, 2A och 2B sd kommer Strandbodgatan att behova stingas av
under cirka ett ar for byggnation av en jarnvéagsbro for spar o pa den vistra sidan av befintliga spar
samt for anpassning av Strandbodgatan under bron. Om en ny planskild korsning finns pé plats som
ersittning for Vimpelgatan kan den anvidndas som ersattning for viagtrafiken under byggtiden.

4.11.4 Gemensamt for alternativ 1A och 2A

Byggnation av spar och plattform pé& den Ostra sidan av Uppsala Centralstation medf6r en nagot
utokad paverkan for resendrer inom stationsomradets Gstra sida och med vissa begransningar for
vagtrafik och resenérer. Byggnation av en jarnviagsbro 6ver Strandbodgatan for tva nya spar pa den
ostra sidan av befintliga spar samt for anpassning av vigen under bron kan utféras under samma
avstangning som for bron pé den vistra sidan.

Alternativen kan innebéra att en del av den befintliga jarnvagen ldngs strackan rustas upp for
snabbgdende tag som i de hir utredningsalternativen ska kora pa de befintliga sparen, for mer
information se férdjupning trafikering. Det medfor en nagot utékad paverkan pa omgivningen utéver
det som ar gemensamt for alla utredningsalternativen.
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4.11.5 Gemensamt for alternativ 2A och 2B

Byggnation av spar och plattform pa den sydostra sidan av Uppsala Centralstation medfor en négot
utokad paverkan for omgivningen i det omradet och i omfattning som beskrivs for byggandet av
jarnvig i kapitel 4.11.1 och de samtliga gemensamma alternativen i kapitel 4.11.2.

4.11.6 Alternativ 2C

Byggnation av spar och plattform pa den sydostra sidan av Uppsala Centralstation medfor en nagot
utokad paverkan for omgivningen i det omradet och i omfattning som beskrivs for byggandet av
jarnvig i kapitel 4.11.1 och de samtliga gemensamma alternativen i kapitel 4.11.2.

Strandbodgatan behover inte stingas av for alternativ 2C.
Alternativ 2C ar det alternativ som péaverkar det befintliga stationsomréadet och trafiken minst under
byggnationen.

5. Alternativens maluppfyllnad

I kapitlet nedan beskrivs maluppfyllelse for respektive utredningsalternativ. Bedémningen utgar fran
jarnvagsplanens projektmal som finns beskrivna i kapitel 1.4 och fokuserar pa alternativskiljande
aspekter. Da utformningen av Uppsala Centralstation givit forutsidttningarna foér Uppsala S6dra
fokuserar malutvarderingen av stationsmiljon fraimst pad Uppsala Centralstation.

Mélbedomningen utgar fran en femgradig skala som beskriver stora negativa konsekvenser till mycket
positiva konsekvenser, se tabell 1. En bedomning gors ocksa for nollalternativet som &r
jarnvéagsplanens referensalternativ.

Tabell 1 visar den femgradig skala som anvénds vid malbedémningen. | kommande tabeller anvands endast
fargskalan nedan for att beskriva effekter och konsekvenser.

Mattliga Obetydliga Positiva
negativa konsekvenser konsekvenser
konsekvenser uppstar. uppstar och/eller
uppstar och/eller positiva

daliga forutsattningar.
forutsattningar.

5.1 Projektmal kopplat till jarnvagens kapacitet

Nedan utvirderas foljande projektmaél:
e Viskapar en flexibel och kapacitetsstark anldggning som tillgodoser resenirernas behov.

Inom detta mélomrade har alternativen bedomts utifrdn f6ljande aspekter. Listan nedan dr numrerad
utan inbordes ordning. De indikatorer som speglar nedanstaende dr markerad med samma siffra i
tabell 2.

1. Deras forutsattningar att hantera 6nskvard framtida jarnviagskapacitet enligt
Trafikeringsscenario Hog.

2. Deras forutsattningar att mojliggora framtida utbyggnader av jarnvagsanlaggningen.

3. Deras forutsiattningar att utformas med minimal paverkan pa befintliga jairnvagsverksamheter.
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Tabell 2 visar malutvardering for projektmalet kopplat till jarnvagens kapacitet.

Vi skapar en flexibel och kapacitetsstark anlaggning som tillgodoser resenarernas behov

Alternativ | Alternativ | Alternativ | Alternativ Alternativ 2C

Lennabanans plattformar vid Uppsala
Ostra paverkas inte.

Indikator Noll-
alternativ

(1) Klarar inte

Kapacitets- | kravet att

starkt bedriva

pendeltdgs- | tagtrafik

system enligt Trafik-
scenario
Hog.

(1) Klarar inte

Kapacitets- | kravet att

starkt bedriva

regional- tagtrafik

och enligt Trafik-

fiarrsystem | scenario
Haog.

(2) Finns inte

Kapacitets- | plats for

starkt godstag

godstags- enligt Trafik-

system scenario
Haog.

(2) Framtida | Finns

utbyggnad mdjlighet att
bygga om
anlaggningen
vid framtida
behov.

3) Ingen

Paverkan paverkan.

pa

Lennabanan

3) Ingen

Paverkan paverkan.

pa

industrispar

Anslutningen till
industrisparet kan vara
kvar men behdver
byggas om. Dock
kommer tillhérande
funktioner for att ta
emot tag att forsvinna
(ankomst-, avgangs-
och utdragsspar).
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3
Paverkan

pa godsban-
garden

Godsbangardens
funktion férsvinner
eftersom ytan nyttjas
av sparanslutning mot
plattformar vid spar 9
och 10. Viss yta for
uppstallning kan finnas
kvar.

Ingen
paverkan.

5.2 Projektmal kopplat till landskap, kultur och natur

Nedan utvirderas foljande projektmal:

e Vér anldggning lokaliseras och utformas med hénsyn till landskapet samt kultur- och
naturvirden.

Inom detta mélomrade har alternativen bedomts utifran f6ljande aspekter. Listan nedan dr numrerad
utan inbordes ordning. De indikatorer som speglar nedanstaende ar markerad med samma siffra i

tabell 3.

1. Deras paverkan pa det enskilda (stationshuset) och statliga (stéllverket) byggnadsminnet.

2. Deras paverkan pé siktlinjer, sarskilt inom riksintresse Uppsala stad och
landskapsbildsskyddet for Fyrisdns dalgéng (soder).

3. Deras paverkan pd naturvirden i Natura 2000-omradena Sivjadn-Funbosjon och Lunsen.

4. Deras paverkan pa fornlamningar.

Tabell 3 visar malutvardering for projektmalet kopplat till landskap och kultur- och naturvarden.

Var anlaggning lokaliseras och utformas med hansyn till landskapet samt kultur- och

naturvarden
Indikator Noll- Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ
alternativ 1A 1B 2A 2B 2C

(1) Ingen Varken

Paverkan paverkan. stallverk

pa enskilt eller

och statligt stations-

byggnads- huset

minne berors av
direkta
intrang.
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(2) Ingen Siktlinjerna inom riksintresse for kulturmiljovarden och
Paverkan paverkan. landskapsbildsskydd kan komma att paverkas av eventuella
pa siktlinjer, sparanslutningar ovanfér plattformarna.
sarskilt
inom riks-
intresse
och
landskaps-
bilds-skydd.
(3) Natura 2000 | Natura 2000-omradet Savjadn paverkas av ny bro. Risk fér grumling
Paverkan for Lunsen under byggtiden, 6kad erosion och beskuggning vilket bland annat kan
pa natur- och Savjadn | medféra paverkan pa den skyddade fiskarten asp.
varden i k?n Det finns risk att Natura 2000-omradet Lunsen kan paverkas av
Natura paverkas av | .. . ; N
jarnvagen tillsammans med utbyggnaden av syddstra stadsdelarna.

2000- utbyggnad L . . L
omradena. | av sydostra Konsekve.hserna av jarnv.z.:l.gsutbygghe.lden i sig beddéms preillm.l-nart

stads. vara begransande och mgjliga att minimera genom skyddsatgéarder.

delarna
(4) Forn- Ingen kand | Fornlamningar paverkas genom intrang. Ingreppen sker pa platser
[Amningar paverkan. som redan idag &ar paverkade av befintlig jarnvag och konsekvenserna
paverkas beddms preliminart vara begransande.
genom
intrang

5.3 Projektmal kopplat till stationsmiljon

I detta kapitel utvarderas tre projektmél som kopplar an till stationsmiljon.

Inledningsvis utvarderas foljande projektmal:

e Viutformar anldggningen si att det ar litt att byta mellan olika trafikslag.

Inom detta malomréde har alternativen bedomts utifran deras forutsattningar for att kunna skapa
gena kopplingar mellan jirnvagsanldaggningens plattformar och omgivande buss- och

sparviaghallplatser vid Uppsala Resecentrum. For detta malomréde finns endast en indikator som

finns i tabell 4.
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Tabell 4 visar malutvardering for projektmalet kopplat till anlaggningen som bytespunkt.

Vi utformar anlaggningen s att det ar |4tt att byta mellan olika trafikslag
Indikator Noll- Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ
alternativ 1A 1B 2A 2B 2C
Gang- Plattforms- | Kompakt bytespunkt dar Utdragen station dar gadngavstand vid
avstand delning vid | gangavstand i olika bytes- | byte mellan plattformarna soder om
mellan spar 1 och situationer &r ungeféar som | Strandbodgatan och resecentrum blir
plattformar | 2 bidrar till i nollalternativet. langre an i nollalternativet
och rese- nagot
centrum. langre
Bytestider | 929"
o avstand
paverkas )
o inom
pa mot- .
stationen
svarande o
N jAmfort med
Sétt. )
nulaget.

Det andra projektmalet som kopplar an till stationsmiljon ar:

e Viskapar attraktiva, trygga och tillgdngliga stationsmiljoer.

Inom detta malomréde har alternativen bedomts utifran foljande aspekter. Listan nedan dr numrerad

utan inbordes ordning. De indikatorer som speglar nedanstdende ar markerad med samma siffra i

tabell 5.

1. Bedomningar av hur en resenir upplever orienterbarheten pa Uppsala Centralstation. Det vill

sdga mojligheten att som resenir skapa en forstaelse for hur stationen ar utformad for att

enkelt kunna ta sig till och fran plattformen. God orienterbarhet skapar i sin tur

forutsattningar for att kunna skapa en trygg och attraktiv stationsmiljo. Tillgdnglighet for alla

ar ett grundkrav som kommer uppfyllas oavsett 16sning.

2. Deras paverkan under byggtiden for resenédrerna och jarnvig- och vigtrafik. Observera att

byggtiden endast handlar om en tillfallig paverkan.

Tabell 5 visar malutvardering for projektmalet kopplat till stationsmiljon.

Vi skapar attraktiva, trygga och tillgangliga stationsmiljéer.

Indikator Noll- Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ
alternativ 1A 1B 2A 2B 2C
(1) God Viss Orienterbarheten blir god Orienterbarheten blir sémre i detta
orienter- paverkan da plattformarna ligger i alternativ. Det kan vara svart att forsta
barhet ger da bredd p&d samma satt som | stationens uppbyggnad och det kan bl
forutsatt- plattforms- | idag. Det kommer bli latt svart att hitta plattformarna soder om
ningar for delningen att forsta stationens Strandbodgatan.
trygghet kan gora uppbyggnad och latt att
och det svarare | hitta en given plattform.
attraktivitet. | att hitta
taglaget.
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2
Paverkan
pa
jarnvags-
trafiken och
resenaren
under
byggtiden

Ingen
paverkan.

3)
Paverkan
pa
vagtrafiken
under
byggskedet

Ingen
paverkan.

Stor om-
byggnation
inom spar-
omradet
och vid
Uppsala C
paverkar
tagtrafik
och
resenarer.

Paverkan
vid en
eventuell

upp-
rustning av
spar for
snabbgéen
de tag.

Stor om-
byggnation
inom spar-
omradet
och vid
Uppsala C
paverkar
tagtrafik
och
resenarer.

Stor om-
byggnation
inom spar-
omradet
och vid
Uppsala C
paverkar
tagtrafik
och
resenarer.

Paverkan
vid en
eventuell
upprustning
av spar for
snabbgéen
de tag.

Det tredje projektmalet som kopplar an till stationsmiljon &r:

Stor om-
byggnation
inom spar-
omradet
och vid
Uppsala C
paverkar
tagtrafik
och
resenarer.

e Vibygger en sidker och héllbar anldggning som &r integrerad i staden.

Stor om-
byggnation
inom spar-
omradet
och vid
Uppsala C
paverkar
tagtrafik och
resenarer.

Paverkan
vid en
eventuell
upp-
rustning av
spar for
snabbgéen
de tag.

Vaksala-
gatan
avstangd
cirka nio
manader.

Inom detta malomrade har alternativen bedomts utifran f6ljande utvarderingskriterier. Listan nedan
ar numrerad utan inbordes ordning. De indikatorer som speglar nedanstdende ar markerad med
samma siffra i tabell 6.

1. Alternativens forutsiattningar att skapa gena kopplingar till malpunkter i och kring centrala
Uppsala.

2. Alternativens forutsattningar att integreras i stadsstrukturen kring Uppsala Centralstation.

3. Kartldggning kring eventuella risk- och sikerhetsfrdgor som péaverkar alternativen.

Tabell 6 visar malutvardering for projektmalet kopplat till bytespunkten i staden.

Vi bygger en saker och hallbar anlaggning som ar integrerad i staden.

Indikator Nollalterna | Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ
tiv 1A 1B 2A 2B 2C
(1) Viss Alternativen ger i princip Alternativen ger langre gangstrackor till
Majlighet paverkan samma gangstrackor till stadskarnan.
attnamal- | da stadskarnan som
punkter i plattforms- | nollalternativet.
delningen
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stads- kan ge
karnan. foréndrade

gang-

strackor.
(2) Inte- Obetydlig Stationen blir val Integration med stadsstruktur blir samre i
grering i férandring integrerad med detta alternativ da stationen blir mer
stads- stadsstrukturen. utdragen.
strukturen. En ny stationsdel sdder om

Strandbodgatan ger en utdragen station.

(3) Olycks- | Ingen Det finns inga patagliga alternativskiliande faktorer kopplat till risk och
risker paverkan. sakerhet.
kopplat till
farligt gods.

6. Planlaggningsprocessen framat

6.1 Vad hander framover?

Samrad ar en pagdende process under hela arbetet med jarnviagsplanen och ett flertal samradsdialoger
kommer att hallas under processen. Alla synpunkter som kommer in under samradsprocessen
kommer sammanstélls och hanteras i en samradsredogorelse. Samrad ar viktigt och sker under hela
planldggningen fram till granskningen av jirnviagsplanen. Det innebér att Trafikverket utbyter
information med och inhdmtar synpunkter fran bland annat andra myndigheter, organisationer,
enskilda som berors och allménhet.

Efter att samradshandlingen val av stationsutformning har varit ute pa samrad kommer
Trafikverket att fatta beslut om vilket av de fem alternativ som kommer ligga till grund f6r den
kommande samradshandlingen utformning av planforslag. I den kommer utformning av de
nya jarnvagssparen och en fordjupning av utformningen av de tva jarnvagsstationerna studeras. I
handlingen presenteras ocksa konsekvenser och forslag pa moéjliga skyddsétgarder, se dven kapitel 1.3.

6.2 Parallella processer

Just nu pagar det manga parallella planeringsprocesser i narheten av den befintliga jarnvigen och all
planering kommer att beh6va samspela med varandra. For att mojliggora en jirnvagsutbyggnad kravs
att jarnvagsplanen stimmer 6verens med gallande detaljplaner. Det ar Trafikverket som ansvarar for
att ta fram jarnvagsplanen och Uppsala kommun som har ansvaret for att ta fram detaljplaner. Det ar i
jarnvagsplanen som det framgar hur jarnvagen slutligen ska utformas och vilka skydds- och
forsiktighetsédtgiarder som ska faststills. I detaljplanen reglerar kommunen i sin tur hur mark- och
vattenomraden fir anvindas. Uppsala kommun kommer darfor att ta fram nya eller &ndra detaljplaner
for att mojliggora jarnvagsutbyggnaden. Detaljplaner som dr under arbete kommer att behova
overensstimma med jarnvagsplanen.
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6.3 Viktiga fragestallningar i den fortsatta processen

Under det fortsatta arbetet kommer inventeringar, utredningar och analyser goras for att fordjupa
kunskapsliaget inom utrednings- och influensomrédet. I det kommande arbetet kommer den péverkan
och de konsekvenser som det valda alternativet ger upphov till att studeras vidare.
Miljokonsekvenserna kommer att fordjupas som en del av miljobedémningen och projektets
miljokonsekvenser kommer att beskrivas mer ingdende. Nedan beskrivs viktiga fragestallningar att
beakta i det kommande arbetet med jarnvigsplanen:

e Utformning av de tillkommande jarnviagsspiren och utformning av jairnvéagsstationerna.
e De geotekniska forutsattningarna och hur anlidggningen ska grundldggas.

e Vig- och gatuutformning for de vigar som paverkas av jairnviagsutbyggnaden. Utreda mojliga
l6sningar for de paverkade vagarna.

e Uppsala Centralstation och Uppsala S6dra som bytespunkt mellan olika transportslag.

e Tillstdnd och konsekvenser for ingrepp i stéllverk och stationshuset.

e Paverkan pa Natura 2000-omradena Sidvjadn och Lunsen inklusive skyddade arter.

e Paverkan pa grundvatten och vattenskyddsomrade.

e Behov av ingrepp i fornlamningar.

e Sikerstilla forenlighet med riksintressen, landskapsbildsskydd och miljokvalitetsnormer.

e Paverkan och konsekvenser for boendemiljé och manniskors hélsa sa som: bullerpaverkan,
luftkvalitet, barriareffekter, friluftsliv mm.

e Eventuella markféroreningar.
e Paverkan och konsekvenser for skyddade arter

I det fortsatta arbetet kommer det ocksa att utredas vilka tillstind, anmélningar och dispenser som blir
aktuella for det valda utredningsalternativet.

7. Ordlista

Nedan forklaras vad vanligt forekommande facktermer i handlingen betyder.

BRT, Bus Rapid Transit — ett snabbussystem dir busslinjen far en framtriadande roll i gaturummet
genom exempelvis egna korfilt och prioritet i signalreglerade korsningar. Genom detta kan bussens
framkomlighet 6ka och resenérens restid kortas.

Depa — eller tagdepa ar en service- och uppstillningsplats dar tdg kan stillas upp och underhéllas nar
de inte ar i trafik.

Detaljplan — I en detaljplan reglerar kommunen 6ver hur mark- och vattenomraden far anviandas.
En detaljplan ar juridiskt bindande.

Dubbla plattformsligen — innebar att plattformen mojliggor for att tva tag kan sta vid samma
plattform samtidigt. Ett exempel pa detta ar spar 7 pa Uppsala Centralstation som kallas spar 7S och
spéar 7N.

Enskilt byggnadsminne — En byggnad som har ett synnerligen hogt kulturhistoriskt viarde eller
som ingar i ett bebyggelseomrade med ett synnerligen hogt kulturhistoriskt varde kan skyddas som
enskilt byggnadsminne. Det ar ldnsstyrelserna som beslutar om en byggnad eller anldggning ska
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forklaras for byggnadsminne. Lansstyrelserna har tillsynsansvar 6ver byggnadsminnena och prévar
fragor om tillsténd till tgérder som strider mot skyddsbestammelserna.

Fjirrtag — ett persontdg som fardas over langre strackor. Exempelvis tdg mellan Stockholm och
Umea.

Frilastomrade — ir ett omrdde med ett eller flera spar dar man kan lasta eller lossa gods frén tég till
lastbil.

Forbigangsspar — innebar ett spar dar ett langsamtgaende godstég kan kora undan fran
huvudspéren och sta och vinta tills det finns en lamplig lucka mellan snabbare resandetag.

Fordjupad oversiktsplan — en fordjupad 6versiktsplan syftar till att bredda beslutsunderlaget inom
ett avgransat omréde. I den férdjupande 6versiktsplanen anger kommunen den ldngsiktiga och
overgripande utvecklingen av mark- och vattenomraden. Oversiktsplanen visar hur allm#inna
intressen, riksintressen och miljokvalitetsnormer ska foljas. Planen ar ocksé en vigledning for hur den
bebyggda miljon ska anvindas, utvecklas och bevaras. En 6versiktsplan ir inte juridiskt bindande.

Horisontar — de bortre ar vilket bedomningen stracker sig till.

Godsbangard - Ett sparomrade dir exempelvis ihop- och isdrkoppling och parkering av vagnar och
lok kan ske.

Lyftpaket — kombination av trappor och/eller rulltrappor samt hiss.

Langsamtgaende tag — omfattar tdg med 14g medelhastighet, till exempel tdg som gor regelbundna
stopp for resandeutbyte och godstég.

Kumulativa effekter — Uppstar nar flera olika effekter samverkar med varandra. Att bedéma
kumulativa effekter ingar i att bedoma miljoeffekter.

Markansprak — den mark som Trafikverket méste ta i ansprak tillfalligt och permanent for att
mojliggora en utbyggnad.

Maxtimme — en timma under rusningstid, vanligtvis definierat mellan klockan 07:00-09:00 och
16:00-18:00, d4 flest resenirer reser.

Miljokonsekvensbeskrivning, MKB — utgor ett underlag till jarnvagsplanen och tas fram som en
del av jarnvagsplanen. Miljobedomningen som gors redovisas i en MKB. Miljobedomningens syfte ar
att integrera miljoaspekter i planering och beslutsfattande sé att en hallbar utveckling framjas.

Nationell trafikslagsovergripande plan for transportsystemet — Planen beskriver hur den
statliga infrastrukturen ska underhéllas och utvecklas. Det dr regeringen som ger direktiv till
Trafikverket att ta fram en ny nationell plan. Innan sommaren fick Trafikverket i uppdrag att ta fram
ett forslag till en nationell plan fér perioden 2022-2033.

I den beslutade planen, Nationell trafikslagsévergripande plan for transportsystemet for perioden
2018-2029, fran 2018 ingér en utokad kapacitet till fyra jarnvigsspar mellan Uppsala och lansgransen
mot Stockholm. I och med beslutet fick Trafikverket i uppdrag att utreda och bygga ut Ostkustbanan
till fyra spar och tva nya tagstationer mellan Uppsala och lansgransen mot Stockholm.

Nollalternativ — beskriver jirnvigsplanens referensalternativ och syftar till att utgora en referens
som jarnvagsplanens effekter och konsekvenser ska jamféras med. Nollalternativet beskriver den
framtida situationen utan jarnvagsplanen.

Influensomradet — r nistan alltid storre 4n utredningsomréadet och varierar beroende pa vilken
miljéaspekt som studeras. Influensomradet ska tdcka in de omraden dar effekter av jarnvagsplanen
kan uppsta och beskrivs med hansyn till olika effekter inklusive kumulativa (samlade) effekter.
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Indikatorer — utviarderingskriterier.

Pendeltig — ett persontig som trafikerar exempelvis Stockholmsomridet med omgivning.
Plattform — nyttjas for pa- och avstigning av ett tag, 4ven kallad perrong.
Plattformsanslutning — bro 6ver sparen eller tunnel under sparen for resenérer.
Plankorsning — en korsning dir vig- och jairnvagstrafik korsar varandra i samma plan.

Planprovning — En jirnvigsplan ldamnas in for faststillelseprévning till Trafikverkets centrala
funktion Juridik och planprévning. En faststéllelseprévning innebar att projektets paverkan pa miljo,
hélsa, intrang och oldgenheter med mera prévas i sin helhet. Om Trafikverket vid provningen kommer
fram till att jirnvagsplanen kan godtas fattas beslut om att faststilla planen.

Planskild korsning — &r en bro eller tunnel som mojliggor att tdg alternativt tg- samt biltrafik kan
fardas utan att paverka varandra.

Prognosar — det ar som trafiken riknas upp mot, som i sin tur ger ett forviantat antal resande.

Projektmal — beskriver de kvalitéer samt funktioner som ska efterstrivas for att tillgodose
dndamalet med jarnvigsplanen.

Regionaltag — ett persontag som trafikerar kortare striackor én ett fjarrtag. Exempelvis tig mellan
Uppsala och Link6éping/Eskilstuna via Stockholm.

Regionalpendeltag — ett persontag som trafikerar Stockholmsomradet med omgivning, dock ett
storre trafikeringsomrade dn pendeltdg. Denna tagtyp ar ny i Trafikeringsscenario Hog och finns inte i
dagens trafikering.

Robusthet — jarnvigsanliaggningens formaga att vara motstandskraftig och flexibel och ddrmed bidra
till minskad sarbarhet vid storningar och oplanerade hiandelser.

Rodlistan — ar en officiell forteckning 6ver arter som ar utdoda eller riskerar att do ut p& grund av
svaga bestand eller en oroande bestdndsutveckling.

Samtidig infart — innebar att ett tdg kan ankomma s6derifrdn samtidigt som ett tdg ankommer
norrifrdn pd samma spér.

Samradskrets — den krets som jarnvigsplanen samrads med.

Signalmiissig spardelning — innebir att signaler placeras vid ett plattformsspér for att dela upp
plattformen i olika delar. Det innebér att plattformen kan nyttjas av tva tdg samtidigt.

Skyddsatgirder — atgiarder som ska vidtas i syfte att skydda ménniskors hilsa och miljon.
Atgirderna faststills i jairnvigsplanen som skyddsbestimmelser.

Snabbgaende tag — omfattar tdg som har en hog medelhastighet, till exempel fjarr- och regionaltag.
Detta omfattar exempelvis direkttaget till Stockholm. Dagens snabbgéaende tag kor med en
maxhastighet pa 200 km/tim, dock planeras det f6r snabbgaende tdg som kér med en maxhastighet pa
250 km/tim.

Statligt byggnadsminne — En byggnad som tillhor staten far forklaras for statligt byggnadsminne,
om den har ett synnerligen hogt kulturhistoriskt virde eller ingar i ett bebyggelseomrade med ett
synnerligen hogt kulturhistoriskt virde. Riksantikvarieimbetet ska genom skyddsbestdmmelser ange
pa vilket satt byggnadsminnet ska vardas och underhallas och i vilka avseenden det inte far

dndras. Om det finns sérskilda skil, far ett statligt byggnadsminne efter tillstind dndras i strid mot
skyddsbestimmelserna.

77



Stationsutformning — i denna handling omfattas spar med tillhérande plattformar i begreppet
stationsutformning.

Tillfdlliga nyttjanderitter — mark som méste tas i ansprék tillfalligt for att mojliggora
utbyggnaden. Dessa faststills i jirnvagsplanen dar de preciseras i tid och for vilket andamal marken
kravs till exempel upplag 12 manader frin byggstart.

Trafikeringsscenario Hog — trafikeringsscenariot beskriver en tankbar tagtrafikering under
maxtimmen ar 2050 och har tagits fram i branschdialog kring bland annat prognoser for framtida
befolkning och resande i Stockholms- och Mailarregionen. Scenariot redogor for den tégtrafik som
jarnvagsanlaggningen i denna jarnvagsplan ska dimensioneras for.

Vindspar — innebir att ett tdg kan ankomma for att sedan vinda tillbaka i motsatt riktning.

Vixling — ir ett fardsitt for att flytta sparfordon. Vaxling utfors vanligen pd bangardar och avser ofta
att ordna om vagnar i ankommande tég till nya avgdende tag.

Viixlingsspar — innebér ett spar dar man kan koppla ihop alternativt koppla isir tigvagnar.
Uppstillningsspar — innebir ett spar dir lok och vagnar kan parkeras.

Utredningsomrade — beskriver en geografisk avgransning inom vilka de analyserade alternativen
befinner sig. Sdledes ticker utredningsomradet in tdnkbara lokaliseringar och utformningar for
utbyggnaden av jairnvégen, detta inkluderar 4ven eventuella omlidggningar av vigar och ombyggnad av
korsningar samt de tillfilliga ytor som kommer att krivas under byggnationen av jarnvagen.

Atgiirdsvalsstudie — en studie enligt ett strukturerat arbetssitt som grundar sig pa en dialog med
berorda aktorer, bland annat Trafikverket, kommuner och regioner. Studien genomfors i tidiga skeden
for att skapa ett beslutsunderlag for den ekonomiska planeringen av infrastruktur inféor kommande
planperiod.

Andamal — beskriver syftet med utbyggnaden.
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9. FOrdjupning trafikering

I denna fordjupningsdel redogors for vilka trafikforutsdtiningar som de olika alternativen mgjliggor.
Det redogors ocksa for hur Uppsala Centralstations befintliga anldggning trafikeras idag och hur
nollalternativet kan trafikeras.

9.1 Trafikforutsattningar

Samradshandlingen utgér fran de trafikférutsiattningar, kallat trafikeringsscenario Hog, som ar
angivna i Trafikverkets framtagna Atgirdsvalsstudie for kapacitetsbrister i jairnvigssystemet i
Stockholmsregionen inklusive foljdeffekter av nya stambanor (Trafikverket, 2021).

Trafikeringsscenario Hog ar for jairnviagsplanen den dimensionerande tigtrafiken med tagtyper och
frekvens i Stockholmsregionen vilket inkluderar tag till och frén Uppsala. Scenariot innehéller en
Okning av antalet tag och andelen linga tig i syfte att 6ka sittplatskapaciteten och genom detta
tillgodose efterfragan. Av de tig som antas trafikera Uppsala Centralstation kommer samtliga
resandetég att stanna pé stationen medan godstgen ar sé kallade genomgéende tig som endast kor
forbi stationen. Samtliga alternativ maojliggor for ett godstég att passera stationen under maxtimme.
Figur 45 nedan visar antalet tig/maxtimme som kommer att trafikera Uppsala Centralstation enligt
Trafikeringsscenario Hog.

g Antal tag Resa Beteende Tagtyp

=

) 2,5 Uppsala- Stannar pa samtliga stationer Pendeltag med en ldngd om

ﬁ' Gavle/Tierp 105 meter

o

= 1,5 Uppsala-Sala Stannar pa samtliga stationer Pendeltdg med en ldngd om
105 meter

1 Godstag Godstag som passerar Godstag med en langd om
Uppsala C utan stopp maximalt 750 meter

Uppsala- Stannar i (Uppsala s), Knivsta, Regionalpendeltdg med en
Stockholm Marsta, Upplands Vasby ldngd om 315 meter

Figur 45 visar antalet tdg/maxtimme som trafikerar Uppsala Centralstation enligt Trafikeringsscenario Hog.
Maxtimmen i Trafikeringsscenario Hog inkluderar bade for- och eftermiddag mellan klockan 07:00-09:00 och
16:00-18:00.
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I figur 45 redogors ocksé for olika tagtyper som antas trafikera Uppsala Centralstation. De olika
tdgtyperna har markerats med olika farger Schematiska skisser och tabeller nedan kommer att f6lja
denna fargsattning. De olika tagtyperna har olika langd vilket i sin tur innebér att tdgen kraver olika
plattformsléangder for att kunna trafikera Uppsala Centralstation och Uppsala S6dra. Endast
Trafikverkets anlaggning ingatt i analysen. Darfor inkluderas inte Lennabanan i detta kapitel.

Trafikeringsscenario Hog baseras pé basprognos 2040 frén ar 2020, referenstrafik fran de nya
stambanorna, branschens prognoser samt den prognosticerade befolkningsutvecklingen.
Trafikeringsscenario Hog tar sikte mot horisontér 2040 och bedéms klara resandeefterfrégan till och
med ar 2050. Syftet med Trafikeringsscenario Hog ar att utgora ett underlag for atgarder i
transportsystemet. Trafikeringsscenario Hog ar framtaget tillsammans med berorda regioner,
kommuner, operatorer och intressenter.

9.2 Befintlig jarnvagsanlaggning

Den befintliga anldggningen pa Uppsala Centralstation utgors av tio plattformsldgen varav spar 7 och
8 utgors av dubbla plattformslédgen. I tabell 7 beskrivs plattformarnas langd samt vilken tagtyp som
kan angora respektive plattform. Figur 46 visar en schematisk skiss for Uppsala Centralstation.

A,

STRANDBODGATAN CENTRALPASSAGEN VAKSALAGATAN
MoT
SALA
STATIONSHUS 1
— —_—
i
—— -
MOT . MOT
STOCKHOLM \ . GAVLE
*GODSBANGARDEN- - -~
VERKSAMHET |
BOLANDERNA
STATIONSGATAN MED STADSBUSSAR STORGATAN
SJ Fjarrtag 4 tag/tim
= SL Pendeltag 2 tag/tim
I Befintlig plattform — SJ Reg/Direkttag mot Sthim 2 tag/tim
= MDT Regionaltag 1 tag/tim

Figur 46 visar en schematisk skiss for den befintliga anlaggningen (Uppsala Centralstation). Figuren visar aven
antal tAg av respektive tagtyp som stannar vid stationen under maxtimme.
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Tabell 7 visar den befintliga anlaggningen (Uppsala Centralstation) plattformar och dess langd. Tabellen beskriver
ocksa vilken tagtyp som kan angora respektive plattform. Godstagstrafiken &r i forsta hand koncentrerad till spar 1

och 2 foér passage.

Gavle/Sala

Plattform Plattformens Tagtyp som angor | Funktion Farg i
langd plattformen schematisk
skiss
Spar 1S+1N 450 meter (1S+1N) | Regionaltdg samt Genomgaende
extra lage spar
Spéar 2S+2N 388 meter (2S+2N) | Fjarrtag Genomgaende
spar
Spar 3 348 meter Pendeltdg mot Vandspar soderut
Stockholm
Spar 4 401 meter Regionaltadg mot Vandspar soderut
Stockholm
Spar 5 96 meter Pendeltdg mot Vandspar norrut
Gavle/Sala
Spar 6 96 meter Pendeltdg mot Vandspar norrut

Spar 7S+7N

348 meter (7S+7N)

Direkttdg mot
Stockholm samt
extra lage

Genomgaende
spar med dubbla
plattformslagen
utan samtidig
infart

Spar 8S+8N

480 meter (8S+8N)

Fjarrtag

Genomgaende
spar med dubbla
plattformslagen
utan samtidig
infart

9.3

Nollalternativ

I nollalternativet utgors Uppsala Centralstation av tolv plattformsliagen varav spér 1, 2, 7 och 8 utgors
av dubbla plattformslagen. Detta betyder att nollalternativet innebar en ndgot annorlunda trafikering
an den som bedrivs for den befintliga anldggningen, se figur 47 och tabell 8. Det som skiljer sig ar att
vandande tag kommer att trafikera spar 2 i nollalternativet.

I nollalternativet klarar inte Uppsala Centralstation att méta den efterfragan som antas enligt
Trafikscenario Hog. Detta resulterar i att trafiken i scenariot kommer att behova reduceras med fyra
tag mot Stockholm samt fyra ankommande tég frén Stockholm i timmen. Med anledning av detta visas
ifigur 47 dagens trafikmingd, istillet for trafikméangden i Trafikeringsscenario Hog.
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STRANDBODGATAN

MOT S
B

STOCKHOLM *~GODSBANGARDEN- - --

VERKSAMHET |
BOLANDERNA

_ Befintlig plattform

CENTRALPASSAGEN

A,

VAKSALAGATAN

Mot
' SALA
i STATIONSHUS I
SPAR 1S SPAR 1N
- A Vi
r / . —
OSTERPLAN I\_/!OT
GAVLE
STATIONSGATAN MED STADSBUSSAR STORGATAN
= SJ Fjarrtag 4 tag/tim
=— SL Pendeltag 2 tag/tim

== SJ Reg/Direkttag mot Sthim 2 tag/tim
MDT Regionaltag 1 tag/tim

Figur 47 visar en schematisk skiss 6ver nollalternativet. Figuren visar dven antal tdg av respektive tagtyp som

stannar vid stationen under maxtimme enligt dagens trafikmangd.

Tabell 8 visar nollalternativets plattformar och dess langd. Tabellen beskriver ocksa vilken tagtyp som kan angéra

respektive plattform.

Plattform Plattformens Tagtyp som ang6r | Funktion Farg i
langd i meter plattformen schematisk
skiss
Spar 1S+1N | 480 m Fjarrtag Genomgaende spar
med dubbla
plattformslagen utan
samtidig infart
Spér 2S+2N | 388 m Pendeltdg mot Genomgaende spar
Gavle/Sala samt med dubbla
direkttdg mot plattformslagen utan
Stockholm samtidig infart
Spér 3 348 m Pendeltdg soderut | Vandspar soderut
Spar 4 401 m Direkttdg mot Véandspar soderut
Stockholm
Spéar 5 96 m Pendeltag norrut Vandspar norrut
Spar 6 96 m Pendeltag norrut Vandspar norrut
Spér 7S+7N | 348 m Fjarrtag Genomgaende spar
med dubbla
plattformslagen utan
samtidig infart
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Spér 8S+8N | 480 m Regionaltag Genomgaende spar
med dubbla
plattformslagen utan
samtidig infart

94 Alternativ 1A

Alternativet innebar att Uppsala Centralstation trafikeras med genomgaende resenarstag pé spéar 1 och
2, se figur 48 och tabell 9. Vindande direkttdg mot Stockholm samt vindande pendeltag pé spar 3 och
4. Spar 7 trafikeras av vindande pendeltdg soderifrdn pa det sodra plattformsliaget och vindande
regionaltig norrifran pé det norra plattformsléaget. Spar 8 trafikeras av vindande regionaltig norrifran
pé det norra plattformslaget. Det sodra plattformslaget vid spar 8 ar ett extra plattformsléage och
nyttjas framst for att godstag ska kunna passera Uppsala Centralstation under maxtimme. Vid andra
tidpunkter pa dygnet kan extraldget nyttjas av pendeltig. Det s6dra plattformslaget vid spar 8 okar
dven robusthet och dterhdmtningsforméiga vid stérningar. Spar 9 och 10 trafikeras av vindande
regionalpendeltag soderifran. Slutligen trafikeras spar 100 av vindande regionaltig frdn Dalabanan
samt spar 0 av vindande regionaltig s6derifrin.

A,

STRANDBODGATAN CENTRALPASSAGEN VAKSALAGATAN MOT
SALA
—_— —
— SPAR2S SPARZ N AN —
SPAR 3 OSTERPLAN MOT
N\ GAVLE
-
MoOT
STOCKHOLM
VERKSAMHET | |
BOLANDERNA L
=— Fjarrtag 4 tag/tim
= Pendeltag 4 tag/tim
I Ny platorm . o
ye === Direkttdg mot Stockholm 2 tag/tim
_ Befintlig plattform Regionaltag 2 tagltim

Figur 48 visar en schematisk skiss pa alternativ 1A. Skissen visar hur Uppsala Centralstation kan trafikeras i
framtiden och antal tdg av respektive tagtyp som stannar vid stationen under maxtimme enligt
Trafikeringsscenario Hog.
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Tabell 9 visar alternativ 1A och planerade plattformar samt langd. Tabellen beskriver ocksa vilken tagtyp som kan
angora respektive plattform. | tabellen redogors ocksa foér de atgarder som planeras pa respektive plattform.

Plattform Plattformens Tagtyp som Atgérd enligt alternativ Farg i
langd planeras 1A schematisk
trafikera skiss
plattformen
Spar 0 255 meter Regionaltag Nytt spar med plattform
anléaggs och blir en
mittplattform mellan spér 0
och spar 1. Far funktionen
vandspar.
Spar 1S 240 meter Fjarrtag Ingen atgard.
Spar 1IN 240 meter Fjarrtag Ingen atgard.
Spar 2S 294 meter Fjarrtag Plattform forlangs.
Spar 2N 294 meter Fjarrtag Plattform forlangs.
Spar 3 359 meter Direkttadg mot Ingen atgard.
Stockholm
Spar 4 354 meter Regionaltag Ingen atgard.
Spar 5 - - Befintligt spar rivs for att
forlanga plattformen vid
spér 2 och 7.
Spar 6 - - Befintligt spar rivs for att
forlanga plattformen vid
spér 2 och 7.
Spar 7S 240 meter Pendeltag Plattform forlangs. Far
soderut funktionen samtidig infart.
Spar 7N 240 meter Pendeltdg norrut | Plattform forlangs. Far
funktionen samtidig infart.
Spér 8S 237 meter Pendeltag Plattform forlangs samt
sdderut breddas for att mojliggéra
mittplattform mellan spar 8
och 9. Far funktionen
samtidig infart.
Spér 8N 237 meter Pendeltag norrut | Plattform forlangs samt
breddas for att mojliggéra
mittplattform mellan spar 8
och 9. Far funktionen
samtidig infart.
Spar 9 355 meter Regionaltag Nytt spar med plattform
anlaggs. Far funktionen
vandspar.
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Spér 10 355 meter Regionaltag Nytt spar med sidoplattform
anlaggs. Far funktionen
vandspar.

Spar 100 120 meter Kortare Nytt spar med sidoplattform

pendeltag anlaggs. Far funktionen
vandspar.

Uppsala Sodra kommer i alternativet trafikeras av pendeltdg fran Stockholm och Uppsala
Centralstation, se figur 49 och tabell 10.

MOT PLATTFORM 255 M
MOJLIG FORLANGNING TILL 355 M
SOOI N

VANDSPAR ca 250 m

| FORBIGANGSSPAR
. | 1000 m
Fjarrtag

UPPSALA
Pendeltag

Direkitdag mot Stockholm
Regionaltag

I v patiom

Figur 49 visar en schematisk skiss pa alternativ 1A. Skissen visar hur Uppsala Sodra kan trafikeras i framtiden.
Vid stationen stannar fyra pendeltag i respektive riktning under maxtimme, évriga tag passerar utan att stanna vid
plattformen.

Tabell 10 visar Uppsala Sodras plattformar och dess langd for alternativ 1A. Tabellen beskriver ocksa vilken
tagtyp som kan angora respektive plattform. | tabellen redogors for vilken atgards som planeras for alternativ 1A.
Plattform | Plattformens | Tagtyp planeras | Atgéard enligt alternativ | Féarg i schematisk
langd i meter | trafikera 1A skiss

plattformen

Spar 1 255 m Pendeltag norrut | Nytt spar med plattform
anlaggs.
Spar 2 255 m Pendeltag Nytt spar med plattform
sdderut anlaggs.
9.5 Alternativ 1B

Jamfort med alternativ 1A spegelvinds trafikeringen, det vill sdga var de olika tagtyperna angor
Uppsala Centralstation, i alternativ 1B. Den spegelvinda trafikeringen i alternativ 1B mojliggor att spar
o0 kan trafikeras av vindande pendeltdg soderifrdn samt spar 1 och 2 trafikeras av vindande
regionaltdg norrifran, se figur 50 och tabell 11. Det sodra plattformsliaget vid spar 2 ar ett extra
plattformslédge och nyttjas framst for att godstdg ska kunna passera Uppsala Centralstation under
maxtimme. Det sodra plattformslédget vid spar 2 6kar dven robusthet och dterhdmtningsférmaga vid
stérningar. Spar 3 och 4 trafikeras av vindande regionalpendeltag soderifran. Genomgaende
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resandetadg pa spar 7 och 8 samt vindande direkttdg mot Stockholm och regionaltag soderifran pa spar
9 och 10. Slutligen trafikeras spir 100 av vindande regionaltag frin Dalabanan samt spar o av

vandande pendeltag soderifran.

A

2
STRANDBODGATAN CENTRALPASSAGEN VAKSALAGATAN
MOT
. SALA
[l STATIONSHUS I
— SPAR 1 N ' —
Y4 /
-— SPAR2 S SPAR 2 N £ ¢
SPAR 3 OSTERPLAN MOT
GAVLE
—
MOT SPAR 7S SPAR7 N
STOCKHOLM = — = = = — — =
SODERPLAN _
e SPAR 85 SPAR 8 N
s SPAR 9 '
VERKSAMHET | SPAR 10
BOLANDERNA [
= Fjarrtag 4 tag/tim
= Pendeltadg 4 tag/tim
I y piattom o o
yPp = Direkttag mot Stockholm 2 tag/tim
_ Befintlig plattform Regionaltag 2 tag/tim

Figur 50 visar en schematisk skiss pa alternativ 1B. Skissen visar hur Uppsala Centralstation kan trafikeras i
framtiden och antal tag av respektive tagtyp som stannar vid stationen under maxtimme enligt

Trafikeringsscenario Hog.

Tabell 11 visar Alternativ 1B och planerade plattformar samt langd. Tabellen beskriver ocksa vilken tagtyp som
kan angora respektive plattform. | tabellen redogors ocksa for de atgarder som planeras pa respektive plattform.

Plattform Plattformens Tagtyp planeras Atgérd enligt alternativ Farg i
langd trafikera 1B schematisk
plattformen skiss
Spar 0 255 meter Pendeltdg soderut | Nytt spar med plattform
anléaggs och blir en
mittplattform mellan spar 0
och spar 1. Far funktionen
vandspar.
Spar 1S 226 meter Pendeltdg soderut | Plattform forlangs och hgjs.
Far funktionen samtidig
infart.
Spar 1IN 226 meter Pendeltdg norrut Plattform forlangs. Far
funktionen samtidig infart.
Spér 2S 252 meter Extra lage Plattform forlangs och hgjs.
Far funktionen samtidig
infart.
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Spér 2N 252 meter Pendeltag norrut Plattform forlangs. Far
funktionen samtidig infart.

Spar 3 359 meter Regionalpendeltdg | Ingen atgard.

Spar 4 354 meter Regionalpendeltdg | Ingen atgard.

Spar 5 - - Befintligt spar rivs for att
férlanga plattformen vid
spar 2 och 7.

Spar 6 - - Befintligt spar rivs for att
férlanga plattformen vid
spar 2 och 7.

Spar 7S 290 meter Fjarrtag Plattform forlangs.

Spar 7N 290 meter Fjarrtag Plattform forlangs.

Spér 8S 240 meter Fjarrtag Plattform breddas for att
mojliggora mittplattform
mellan spar 8 och 9.

Spar 8N 240 meter Fjarrtag Plattform breddas for att
mojliggora mittplattform
mellan spar 8 och 9.

Spar 9 355 meter Direkttadg mot Nytt spar med plattform

Stockholm anlaggs. Far funktionen
vandspar.

Spar 10 355 meter Regionaltag Nytt spar med
sidoplattform anlaggs. Far
funktionen vandspar.

Spér 100 120 meter Pendeltag norrut Nytt spar med

sidoplattform anlaggs. Far
funktionen vandspar.

Uppsala Sodra kommer i alternativet trafikeras av pendeltag fran Stockholm och Uppsala

Centralstation, se figur 51 och tabell 12.
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FORBIGANGSSPAR
1000 m

VANDSPAR ca 250 m
PLATTFORM 255 M
K MOJLIG FORLANGNING TILL 355 M

W\I\l
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=— Fjarrtag
= Pendeltag
=== Direkttag mot Stockholm
I Ny plattform = Regionaltag

Figur 51. visar en schematisk skiss pa alternativ 1B. Skissen visar hur Uppsala Sodra kan trafikeras i framtiden.
Vid stationen stannar fyra pendeltag i respektive riktning under maxtimme, évriga tag passerar utan att stanna vid
plattformen.

Tabell 12 visar Uppsala Sodras plattformar och dess langd for alternativ 1B. Tabellen beskriver ocksa vilken
tagtyp som kan angora respektive plattform. | tabellen redogors for vilken atgards som planeras for alternativ 1B.

Plattform Plattformens | Tagtyp planeras | Atgard enligt alternativ | Farg i schematisk
langd i meter | trafikera 1B skiss
plattformen

Spar 1 255 m Pendeltadg norrut | Nytt spar med plattform
anlaggs.
Spar 2 255 m Pendeltag Nytt spar med plattform
stderut anlaggs.
9.6 Alternativ 2A

Spar 1 till 8 trafikeras pa samma sitt som i alternativ 1A. Spar 9 och 10 trafikeras av vindande
regionalpendeltag, se figur 52 och tabell 13. Slutligen trafikeras spar 100 av vindande regionaltdg fran
Dalabanan samt spar o av vindande regionaltig soderut.
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Figur 52 visar en schematisk skiss pa alternativ 2A. Skissen visar hur Uppsala Centralstation kan trafikeras i

framtiden och antal tag av respektive tagtyp s
Trafikeringsscenario Hog.

om stannar vid stationen under maxtimme enligt

Tabell 13 visar Alternativ 2A och planerade plattformar samt langd. Tabellen beskriver ocksa vilken tagtyp som
kan angora respektive plattform. | tabellen redogors ocksa for de atgarder som planeras pa respektive plattform.

Plattform Plattformens Tagtyp planeras | Atgéard enligt alternativ 2A
langd trafikera
plattformen
Spar 0 255 meter Regionaltag Nytt spar med plattform
anléaggs och blir en
mittplattform mellan spar 0
och spar 1. Far funktionen
vandspar.
Spar 1S 240 meter Fjarrtag Ingen atgard.
Spér 1N 240 meter Fjarrtdg Ingen &tgard.
Spar 2S 294 meter Fjarrtag Plattform forlangs.
Spar 2N 294 meter Fjarrtag Plattform forlangs.
Spér 3 359 meter Direkttdg mot Ingen &tgard.
Stockholm
Spér 4 354 meter Pendeltdg Ingen &tgard.
sOderut
Spar 5 - - Befintligt spar rivs for att
forlanga plattformen vid spar
2och7.

Farg i
schematisk
skiss
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Spar 6

Befintligt spar rivs for att

forlanga plattformen vid spar

2och7.

Spar 7S

240 meter

Pendeltdg
sdderut

Plattform forlangs. Far
funktionen samtidig infart.

Spar 7N

240 meter

Pendeltdg norrut

Plattform forlangs. Far
funktionen samtidig infart.

Spar 8S

237 meter

Extra lage

Plattform forlangs. Far
funktionen samtidig infart.

Spar 8N

237 meter

Pendeltag norrut

Plattform forlangs. Far
funktionen samtidig infart.

Spar 9

340 meter

Regionaltag

Nytt spar med mittplattform
mellan spar 9 och 10
anlaggs. Far funktionen
vandspar.

Spar 10

340 meter

Regionaltag

Nytt spar med mittplattform
mellan spér 9 och 10
anlaggs. Far funktionen
vandspar.

Spéar 100

120 meter

Pendeltdg norrut

Nytt spar med sidoplattform
anlaggs. Far funktionen
vandspar.

Trafikeringen for Uppsala Sodra dr densamma som i alternativ 1A.

9.7

Alternativ 2B

Spar 1 till 8 trafikeras pa samma sétt som i alternativ 1B. Vindande direkttag mot Stockholm och

regionaltag soderut kommer att trafikera den nya plattformen pa godsbangérden, se figur 53 och tabell

14.
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Figur 53 visar en schematisk skiss pa alternativ 2B. Skissen visar hur Uppsala Centralstation kan trafikeras i
framtiden och antal tag av respektive tAgtyp som stannar vid stationen under maxtimme enligt

Trafikeringsscenario Hog.

Tabell 14 visar Alternativ 2B och planerade plattformar samt langd. Tabellen beskriver ocksa vilken tagtyp som
kan angora respektive plattform. | tabellen redogors ocksa for de atgarder som planeras pa respektive plattform.

Plattform Plattformens Tagtyp planeras Atgérd enligt alternativ Farg i
langd trafikera 2B schematisk
plattformen skiss
Spér 0 255 meter Pendeltdg soderut | Nytt spar med plattform
anléaggs och blir en
mittplattform mellan spar 0
och spér 1. Far funktionen
vandspar.
Spaér 1S 226 meter Pendeltdg soderut | Plattform forlangs och hojs.
Far funktionen samtidig
infart.
Spar 1IN 226 meter Pendeltag norrut Plattform forlangs. Far
funktionen samtidig infart.
Spar 2S5 252 meter Extra lage Plattform forlangs. Far
funktionen samtidig infart.
Spér 2N 252 meter Pendeltag norrut Plattform forlangs. Far
funktionen samtidig infart.
Spér 3 359 meter Regionalpendeltdg | Ingen atgard.
Spar 4 354 meter Regionalpendeltdg | Ingen atgard.
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Spéar 5

Befintligt spar rivs for att
forlanga plattformen vid
spér 2 och 7.

Spar 6

Befintligt spar rivs for att
forlanga plattformen vid
spér 2 och 7.

Spar 7S

290 meter

Fjarrtag

Plattform forlangs. Far
funktionen dubbla
plattformslagen samt
samtidig infart.

Spar 7N

290 meter

Fjarrtag

Plattform forlangs. Far
funktionen dubbla
plattformslagen samt
samtidig infart.

Spar 8S

240 meter

Fjarrtag

Plattform forlangs samt
breddas. Far funktionen
samtidig infart.

Spar 8N

240 meter

Fjarrtag

Plattform forlangs samt
breddas. Far funktionen
samtidig infart.

Spar 9

355 meter

Direkttdg mot
Stockholm

Nytt spar med mittplattform
mellan spar 9 och 10
anlaggs. Far funktionen
vandspar.

Spar 10

355 meter

Regionaltag

Nytt spar med mittplattform
mellan spar 9 och 10
anlaggs. Far funktionen
vandspar.

Spar 100

120 meter

Pendeltag norrut

Nytt spar med sidoplattform
anlaggs. Far funktionen
vandspar.

Trafikeringen ar densamma som i alternativ 1B for Uppsala Sodra.

9.8

Alternativ 2C

Alternativet innebér att Uppsala Centralstation trafikeras av genomgaende resenirstag pa spar 1 och 2,
se figur 54 och tabell 15. Vindande direkttadg mot Stockholm samt vindande regionaltag trafikerar spar
3 och 4. Spér 7 trafikeras av vindande regionaltag norrifran pa det norra plattformsliaget. Det sodra

plattformslaget vid spar 7 ar ett extra plattformslidge och nyttjas framst for att godstég ska kunna
passera Uppsala Centralstation under maxtimme. Vid andra tidpunkter pa dygnet kan extraldget
nyttjas av pendeltag. Det sodra plattformsliaget vid spar 7 6kar dven robusthet och

aterhamtningsférmaga vid storningar. Spar 8 trafikeras av vindande regionaltig norrifran pa det
norra plattformslaget och av vindande pendeltig pa det sodra plattformslaget. Spar 9 och 10 trafikeras
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av vindande regionalpendeltdg soderifran och spar 11 av vindande pendeltag soderifran. Slutligen
trafikeras spér 100 av vandande regionaltig frin Dalabanan.
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— Fjarrtag 4 tag/tim
= Pendeltag 4 tag/tim
I Ny platform e o
yp == Direkttdg mot Stockholm 2 tag/tim

Regionaltag 2 tag/tim

B G-intig plattform

Figur 54 visar en schematisk skiss pa alternativ 2C. Skissen visar hur Uppsala Centralstation kan trafikeras i
framtiden och antal tag av respektive tagtyp som stannar vid stationen under maxtimme enligt
Trafikeringsscenario Hog.

Tabell 15 visar Alternativ 2C och planerade plattformar samt langd. Tabellen beskriver ocksa vilken tagtyp som
kan angora respektive plattform. | tabellen redogérs ocksa for de atgarder som planeras pa respektive plattform.

Plattform Plattformens Tagtyp Atgard enligt alternativ 2C Farg i
langd planeras schematisk
trafikera skiss
plattformen
Spar 1S 240 meter Fjarrtag Ingen atgard.
Spér 1N 240 meter Fjarrtag Ingen atgard.
Spar 2S5 294 meter Fjarrtag Plattform forlangs.
Spér 2N 294 meter Fjarrtag Plattform forlangs.
Spar 3 359 meter Direkttag mot Ingen atgard.
Stockholm
Spér 4 354 meter Regionaltag Ingen atgard.
Spar 5 - - Befintligt spar rivs for att
forlanga plattformen vid spar
2och7.
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Spar 6

Befintligt spar rivs for att
forlanga plattformen vid spar
2o0ch7.

Spar 7S

240 meter

Extra lage

Plattform forlangs. Far
funktionen samtidig infart.

Spar 7N

240 meter

Pendeltag norrut

Plattform forlangs. Far
funktionen samtidig infart.

Spar 8S

574 meter

Pendeltag
soderut

Plattform forlangs. Far
funktionen samtidig infart.

Spar 8N

574 meter

Pendeltag norrut

Plattform forlangs. Far
funktionen samtidig infart.

Spar 9

340 meter

Regionaltag

Nytt spar med mittplattform
mellan spar 9 och 10
anlaggs. Far funktionen
vandspar.

Spar 10

340 meter

Regionaltag

Nytt spar med mittplattform
mellan spér 9 och 10
anlaggs. Far funktionen
vandspar.

Spar 11

255 meter

Pendeltag
sdderut

Nytt spar med sidoplattform.
Far funktionen vandspar.

Spéar 100

120 meter

Pendeltag norrut

Nytt spar med sidoplattform
anlaggs. Far funktionen
vandspar.

Trafikeringen dr densamma som i alternativ 1A for Uppsala Sodra.
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1. Inledning

Denna promemoria redogor for bortvalda alternativ och utgor ett underlag till samrédshandlingen, val
av stationsutformningsalternativ, for utbyggnaden till fyra jirnviagsspar mellan S6der Bergsbrunna
och Uppsala Centralstation. Syftet med dokumentet ar att beskriva de alternativ som under processens
géng studerats och darefter avfardats samt motiven till detta.

Promemorian redovisar en samlad dokumentation och sammanfattar de analyser som resulterat i att
ett alternativ avfiardats.

De alternativ som ger en potentiell hog maluppfyllnad och séledes svarar mot projektets andamal
beskrivs i samradshandlingen val av stationsutformningsalternativ. I samradshandlingen redogors
ocksé for hur arbetet med att studera, utvardera och avfiarda alternativ har gtt till.

2. Bortvalda alternativ

Nedan presenteras de alternativ som studerats och valts bort. Vissa av alternativen har valts bort tidigt
i processen medan andra valts bort senare. Detta medfor att for vissa alternativ finns mer information
om alternativen och dess paverkan. I detta PM presenteras alternativen i den ordning de har hanterats
i processen.

2.1 Bortvalda alternativ vid Uppsala Centralstation
2.1.1 Utredningsalternativ 5 Ny pendeltagsstation Uppsala City

For utredningsalternativet finns tva varianter for en ny pendeltigsstation (Uppsala City) soder om
Strandbodgatan. Variant 1, genomgéngsspar innebar att tva nya parallella plattformar anldggs. Variant
2, hastskoformad plattform innebar tva nya mellanplattformar med stoppbock.

Variant 1, kommer i stort innebéra:
e Ombyggnation av sparanliggningen pa befintlig godsbangird och huvudtagspar.
e Tva nya mellanplattformar.

e Tva géngbroar for access till mellanplattformar, bade fran 6stra och vastra sidan av ny
sparutformning.

¢ Upphojd gangtransportforbindelse mellan Uppsala City och Uppsala Centralstation.
Variant 2, kommer i stort innebéra:

e Ombyggnation av sparanliggningen pa befintlig godsbangird och huvudtagspar.

e Tva nya mellanplattformar med tvargaende plattform (héastskoform).

e Gangbro for access till plattformar, bade fran 6stra och vistra sidan av ny sparutformning.

e Upphojd géngtransportforbindelse mellan Uppsala City och Uppsala Centralstation.

Bada alternativen innebir att en ny gangbro anlaggs tvirs 6ver samtliga nya spér.



Gemensamt for de tva forslagen dr att en ny pendeltigstation anldggs cirka 300—500 meter soder om
Uppsala Centralstation, pd Uppsala godsbangard, se figur 1 och 2. Som en f6ljd av detta innebar
alternativet att befintliga spar pd godsbangarden behover byggas om sa att de anpassas till
tillkommande spéar och plattformar som kravs for pendeltigsstationen. Pendeltdgen kommer trafikera
de mittersta sparen av de fyra spar som ansluter till stationen soderifrén. For att mojliggora detta
kravs en omsortering! av spiren séder om Kungsangsleden dar det finns plats for att bygga en
planskild korsning av sparsystemen i form av en "fly over”2 eller “dive under”s.

Alternativen innebdr att fyra nya spér anldggs soder om Vimpelgatan for att norr om Vimpelgatan
delas upp till sex nya spéar vilka slutligen ansluts till dagens Uppsala Centralstation.
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e ,
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__________________________
‘
58 i |
_________________________ ‘
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Figur 1 visar variant 1 - Genomgangsspar.

[ UAS - Alternativ 2 |

STRANDBODGATAN

Figur 2 visar variant 2 — "Héastskoformad plattform”.

1] de sédra delarna av utredningsomradet ar de fyra sparen uppdelade i ett 8stligt och ett vistligt sparsystem
som separerar langsamtgdende och snabbgaende tag. Nar sparen narmar sig Uppsala C behover de byta plats
sa att de langsamtgaende tdgen hamnar pa de tva mittersta sparen och de snabbgaende tdgen hamnar pa de

yttersta sparen.

2 Planskild korsning mellan spar dir de ena sparen ligger i markniva och de andra pa en bro

3 Planskild korsning mellan spar dar de ena sparen ligger i marknivd och de andra i en tunnel



2.1.1.1 Motiv till bortval

Utredningsalternativet bedoms ge ett mycket bra trafikalt kapacitetstillskott for savil fjarr-, regional-
som pendeltdg. Alternativet innebér ocksa att olika trafiksystem kan hallas isar. Den befintliga
jarnvigsstationen bedoms inte omfattas av en ombyggnation. Utredningsalternativet innebar ocksa
att anlaggningen i stort kan byggas inom Trafikverkets fastighet och bedéms inte paverka Lennabanan.

Alternativet innebar dock att avstindet mellan befintliga plattformar och den nya pendeltagsstationen
blir mer dn 600 meter, vilket har beddmts innebéara langa géngstrackor for resenéren. Alternativet
innebar ocksa att en fly over planeras pd Uppsalaslidtten nigot som i sin tur skulle medféra risk for stor
paverkan pé riksintresset for kulturmiljovirden Uppsala stad samt landskapsbildskyddet Fyrisins
dalgang (soder). Vidare bedoms en fly over medfora mycket stora kostnader for projektet. Pa grund av
att utredningsalternativet (bade variant 1 och 2) innebar mycket langa gangstrackor for resendren har
alternativet valts bort for vidare utredning.

2.1.2 Utredningsalternativ 7 Ny upphojd pendeltagsstation Uppsala 6vre

Utredningsalternativet innebar att de tva tillkommande sparen soderifran byggs pa ytor dar Uppsala
godsbangérd ligger idag. Som en f6ljd av detta behover befintliga spar pa godsbangérden byggas om sa
att de anpassas till tillkommande spéar. Pendeltdgen kommer trafikera de mittersta sparen av de fyra
spar som ansluter till stationen soderifran. For att majliggora detta krdavs en omsortering av sparen
soder om Kungséngsleden déir det finns plats for att bygga en planskild korsning av sparsystemen i
form av en "fly over” eller ”dive under”.

Pendeltagsparen fran séder ansluts via en ramp, upp till en ny pendeltagstation, som ligger ovanpa
dagens plattformar. Det innebir i sin tur att de tillkommande sparen med tillhérande plattformar
kommer att forlaggas ovanfor befintliga spar och genom detta skapas en jarnvagsstation i tva vaningar.
Den nya pendeltagstationen utformas med tva eller fyra spar.

Utredningsalternativet kommer i stort innebéra:
e Ombyggnation av sparanldggningen pa befintlig godsbangard och huvudtigspar.
e Nya spar upp pa med ramp och vid en tillkommande 6vre plattformen.

e Ny plattform, atta meter Gver befintlig jairnvagsstation. For detta krivs omfattande
grundlaggning av pelare.

e Nya plattformsanslutningar.

Ny plattform, ca 8 meter Sver befindig RO
(ROK = Rl overkant)

Figur 3 visar Utredningsalternativ 7 Ny upphojd pendeltdgsstation Uppsala ovre.



2.1.2.1 Motiv till bortval

Utredningsalternativet bedoms ge ett mycket bra trafikalt kapacitetstillskott, sarskilt for pendeltagen.
Alternativet innebar ocksd en samlad och sammanhéngande stationsutformning med korta gingstrak
och tydlig trafikering. Alternativet bedoms kunna byggas pa befintlig jairnvigsmark och bedoms inte
paverka Lennabanan.

Alternativet bedoms vara mycket teknisk komplicerat och generera mycket hoga kostnader. En
tvavaningsstation kommer medfora en risk for stor visuell pédverkan pa stadsmiljon och riksintresset
for kulturmiljovard Uppsala stad. Alternativet innebar ocksa att en fly over planeras pa Uppsalaslatten
négot som i sin tur skulle medfora risk for stor paverkan pa den riksintresset for kulturmiljovarden
Uppsala stad samt landskapsbildskyddet Fyrisans dalgéng (soder). Vidare bedoms en fly over medfora
mycket stora kostnader for projektet. Utover detta bedoms alternativet ocksd vara mycket stérande for
jarnviagstrafiken under byggnationen.

Vidare ska Trafikverket alltid, i forsta hand, utreda markforlagda stationslosningar. Om det inte visar
sig vara mojligt eller om Trafikverket bedomer att de samlade fordelarna ar sa pass stora for en
bro/tunnellosning kan ett sddant alternativ planldggas. I detta fall bedoms inte en merkostnad for

ett upphdjt stationslage vara motiverat.

2.1.3 Utredningsalternativ 8 forlangning av plattformar séder ut samt genomgangsspar spar
3och4

Utredningsalternativet innebar att de tva tillkommande spéren soderifran byggs pa ytor dar Uppsala
godsbangérd ligger idag. Som en f6ljd av detta innebar alternativet att befintliga spar pa
godsbangarden behover byggas om sa att de anpassas till tillkommande spér och plattformar som
kravs for pendeltagsstationen. Pendeltdgen kommer trafikera de mittersta sparen av de fyra spar som
ansluter till stationen soderifrin. For att mojliggora detta kravs en omsortering av sparen soder om
Kungsingsleden dir det finns plats for att bygga en planskild korsning av sparsystemen i form av en
“fly over” eller "dive under”.

Broarna over Strandbodgatan byggs om sa att sparomrédet breddas och plattformarna forlings séder
ut. Spar 3 och 4 forlangs norr ut och ansluts norr om dagens plattformar till spar 7/8 och spar 1/2.
Spar 5 och 6 rivs for att mojliggora tva nya mittplattformar samt samtidig infart pa spér 4 och 7.

Utredningsalternativet med forlangning av plattformar s6derut och nya genomgéangsspér 3 och 4,
kommer i stort innebara:

e Ombyggnation av stora delar av sparanldggningen.
e Forlingning och ombyggnad av fyra plattformar.
e Nya plattformsanslutningar till samtliga plattformar.

e Ombyggnation av jarnvigsbroarna 6ver Strandbodgatan, vilket 4&ven kommer kriava
ombyggnation av Strandbodgatan och kringliggande (anslutande) végar.
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Figur 4 visar Utredningsalternativ 8 férlangning av plattformar soder ut samt genomgangsspar spar 3 och 4.

2.1.3.1 Motiv till bortval

Alternativet bedoms ge en 6kad kapacitet vid befintliga plattformsspér. Alternativet bedoms ocksa
kunna byggas pa befintliga jarnvigsmark och paverkar inte Lennabanan. Alternativet antas ocksa
medfora att den befintliga anldggningen kommer byggas om. Bland annat antas att jarnvagsbroarna
over Strandbodgatan och lyftpaket4 vid Strandbodgatan och Centralpassagen att paverkas. Losningen
ger en viss 0kad flexibilitet men inte sa stor kapacitetsokning samtidigt som den innebéar mycket stora
kostnader for ombyggnation av den befintliga anldggningen.

Alternativet innebar ocksa att en fly over planeras pa Uppsalaslitten nagot som i sin tur riskerar att
medfora stor paverkan pa riksintresset for kulturmiljévarden Uppsala stad samt landskapsbildskyddet
Fyriséns dalging (soder). Vidare bedéms en fly over medfora mycket stora kostnader for projektet.

Sammanfattningsvis har detta alternativ bedomts vara komplicerat, tekniskt svart, mycket
trafikstorande och ge upphov till stora kostnader. Alternativet har darfor valts bort for vidare
utredning.

2.1.4 Utredningsalternativ 10 Genomgangsspar spar 9

Tillkommande spar s6derifran byggs pa ytor dar Uppsala godsbangard ligger idag. Som en f6ljd av
detta innebar alternativet att befintliga spar pa godsbangarden behover byggas om. Pendeltagen
kommer trafikera de mittersta sparen av de fyra spar som ansluter till stationen séderifran. For att
mojliggora detta kravs en omsortering av sparen séder om Kungsédngsleden dar det finns plats for att
bygga en planskild korsning av sparsystemen i form av en "fly over” eller "dive under”.

En forutsittning for utredningsalternativet 4r att befintlig station p4 Lennabanan, Uppsala Ostra, samt
Lennabanan flyttas eller byggs om, sa att endast ett spar finns vid sjdlva stationen. Det innebar att ett
av Lennabanans tva spéar skulle ge plats for nytt genomgangsspar, spar 9.

Befintlig plattform vid spéar 8 breddas och blir dven plattform for spar 9. Utredningsalternativet
innebdr att en ny enkelspéarig jarnvagsbro maste byggas 6ver Strandbodgatan. Det kommer eventuellt
dven att kridvas en ny bro over Vaksalagatan. Parkeringsgaragets konstruktion pa Norrtiljegatan kan
behova forstarkas pa grund av nytt spar 9.

Atgirden kraver att mark tas i ansprak pé Ostra sidan av dagens stationsanliggning, da befintlig
jarnvigsmark ej bedoms vara tillricklig. Atgiarden kan ocksa kriva att mark tas i ansprak runt
Vaksalagatan och Osterplan.

4 kombination av trappor och/eller rulltrappor samt hiss.



Generellt bedoms detta utredningsalternativ vara komplext att bygga och innebér en stor paverkan pa
omgivande delar, exempelvis parkeringsgarage, bostadshus och Centralpassagen.

Utredningsalternativet kommer i stort innebéra:
e Ombyggnation av Uppsala Ostra och Lennabanan.
e Ombyggnation av sparanlaggningen pa befintlig godsbangard.
e Breddning av plattform vid spér 8.
e Nyttsparo.
e Ny enkelsparsbro 6ver Strandbodgatan.
e Overbyggnad och forstirkning av Centralpassagen.
e Forstarkning av parkeringsgarage Norrtiljegatan.

e Troligen delvis rivning av fastighet vid kvarteret Siv.

Figur 5 visar Utredningsalternativ 10 Genomgangsspar spar 9.

2.1.4.1 Motiv till bortval

Alternativet bedoms ge en 6kad kapacitet da plattformsldgena 6kar samt medfora att pendeltdgen gar
att separera fran ovrig trafik. En vdl sammanhallen station utifrdn dagens utformning skapas genom
alternativet. Storre delar av den befintliga anldggningen for Uppsala Centralstation bedoms inte
behova byggas om. Alternativet bedoms ocksd medfora att bland annat Lennabanan, Strandbodgatan,
narliggande bostadshus och parkeringsgarage samt Centralpassagen kommer paverkas. Vidare kraver
detta alternativ att jairnvagsomradet utokas.

Alternativet innebar ocksi att en fly over planeras pa Uppsalaslatten nagot som i sin tur skulle
medfora risk for stor paverkan pa den riksintresset for kulturmiljovarden Uppsala stad samt
landskapsbildskyddet Fyrisans dalgéng (s6der). Vidare bedoms en fly over medféra mycket stora
kostnader for projektet.

Detta alternativ avfardas da den kapacitetsokning som ett nytt plattformsspar genererar inte motiverar
de hoga kostnader och stora konsekvenser som utbyggnaden medfor. Alternativet har darfor valts bort
for vidare utredning.

2.1.5 Utredningsalternativ 9 Genomgangsspar spar 9—10 (UA 9)

Tillkommande spér soderifran byggs pa ytor diar Uppsala godsbangard ligger idag. Som en f6ljd av
detta innebir alternativet att befintliga spar pa godsbangérden behéver byggas om. Fjarr- och
regionaltdgstrafiken angor spar 1—4, regionalpendeltag och pendeltag angor spar 7—10



De tva nya sparen 9 och 10 blir nya genomgéende spar ned plattformslangder som &r anpassade for
pendeltég. Befintlig plattform vid spar 8 breddas och blir dven plattform for spar 9. Viss nivaskillnad
kommer troligen behé6vas pa plattformen, for att klara den fria h6jden 6ver Strandbodgatan. En ny
sidoplattform byggs for spar 10.

Utredningsalternativet innebir att en ny dubbelspérig jarnvagsbro méste byggas 6ver Strandbodgatan.
Viktigt att fria h6jden under Strandbodgatan inte minskas. Det kommer eventuellt att krivas en ny bro
over Vaksalagatan.

Atgirden kraver att ny mark tas i ansprak pa ostra sidan av dagens stationsanliggning. En konsekvens
av utredningsalternativet ir att befintlig station Uppsala Ostra for Lennabanan flyttas.

Detta utredningsalternativ 4r komplext att bygga och innebir en stor paverkan pa omgivande delar,
exempelvis Strandbodgatan, Centralpassagen, parkeringsgarage, teknikbyggnad samt
flervaningsfastighet i kvarteret Siv.

Uppsala C (83

Mot Sala

—~ MotGavle

Uppsala S

Vattenfall

= Fjarr- och regionaltag
- SL-Regionpendeltag och pendeltag
UL-Pendeltag

Figur 6 visar Utredningsalternativ 9 Genomgangsspar spar 9-10.

2.1.5.1 Moitiv till bortval

UA 9 kan ses som en utbyggd variant av Alternativ 1A som presenteras i samradshandlingen, dar
utbyggnaden innebar att spar 9 och 10 forladngs norrut och sammanbinds med sparen som fortsatter
norrut. Kapacitetsutnyttjandet pa Uppsala Centralstation med Trafikeringsscenario Hog ar dock
detsamma for bade Alternativ 1A och UA 9.

Mingden genomgaende tégs ar darmed inte tillrackligt stor for att motivera en utbyggnad enligt UA 9.
Daremot ar det viktigt att inte omgjliggora en utbyggnad enligt UA 9 i framtiden, om och nir behov
uppstar.

UA 9 innebar att spar 9 och 10 behover byggas i en strackning ovanpa Centralpassagen och
parkeringsgaraget norr om Centralpassagen. Denna utbyggnad ar tekniskt komplicerad och mycket
kostsam.

2.1.6 Utredningsalternativ 9 Genomgangsspar spar 9—10 spegelvand Idsning (UA9S)

Tillkommande spar s6derifran byggs pa ytor dar Uppsala godsbangérd ligger idag. Som en f6ljd av
detta innebir alternativet att befintliga spar pa godsbangérden behéver byggas om. Regionalpendeltag
och pendeltag angor spar 1—4, fjarr- och regionaltagstrafiken angor spar 7—10

5 T&g som inte vander vid Uppsala Centralstation
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De tva nya sparen 9 och 10 blir nya genomgéende spar med plattformsldngder anpassade for fjarrtag.
Befintlig plattform vid spar 8 breddas och blir dven plattform for spér 9. Viss nivéskillnad kommer
troligen behdvas pé plattformen, for att klara den fria héjden 6ver Strandbodgatan. En ny
sidoplattform byggs for spar 10.

Utredningsalternativet innebir att en ny dubbelspérig jarnvagsbro méste byggas éver Strandbodgatan.
Viktigt att fria h6jden under Strandbodgatan inte paverkas (forsamras). Det kommer eventuellt att
krivas en ny bro 6ver Vaksalagatan.

Atgirden kriver att mark tas i ansprak pa ostra sidan av dagens stationsanléiggning, d& befintlig
jarnvagsmark ej ar tillracklig. En konsekvens av utredningsalternativet ar att befintlig station Uppsala
Ostra for museijirnvig Lennabanan flyttas.

Detta utredningsalternativ ar komplext att bygga och innebar en stor pdverkan pi omgivningen,
exempelvis Strandbodgatan, Centralpassagen, parkeringsgarage, teknikbyggnad, flerviningsfastighet
pé kvarteret Siv.

Uppsala C (&)@
Mot Sala
e R [
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Vattenfall

= Fjarr- och regionaltag
- SL-Regionpendeltag och pendeltag
UL-Pendeltag

Figur 7 visar Utredningsalternativ 9 Genomgangsspar spar 9-10 spegelvand I6sning (UA9S).

2.1.6.1 Motiv till bortval

UA 9S kan ses som en utbyggd variant av UA 1B, dir utbyggnaden innebér att spar 9 och 10 férlangs
norrut och sammanbinds med sparen som fortsétter norrut. Kapacitetsutnyttjandet pa Uppsala
Centralstation med Trafikeringsscenario Hog ar dock detsamma for bade UA 1B och UA 9S. Mangden
genomgaende tig ir darmed inte tillrackligt stor for att motivera en utbyggnad enligt UA 9S. Daremot
ar det viktigt att inte omojliggora en utbyggnad enligt UA 9S i framtiden, om och nér behov uppstar.

UA 9S innebdr att spar 9 och 10 behdver byggas i en strackning ovanpa centralpassagen och
parkeringsgaraget norr om centralpassagen. Denna utbyggnad ar tekniskt komplicerad och mycket
kostsam. Alternativet har darfor valts bort for vidare utredning.

2.1.7 Utredningsalternativ 9 Genomgangsspar spar 9-10 integrerad l6sning (UA9i)

Tillkommande spér soderifran byggs pa ytor diar Uppsala godsbangard ligger idag. Som en f6ljd av
detta innebir alternativet att befintliga spar pa godsbangérden behéver byggas om. Fjarr- och
regionaltdgstrafiken angor spar o—2 och 9—10, Regionalpendeltag och pendeltidg angor spar 4—5 och
7-8.
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En forutsittning for utredningsalternativet 4r att befintlig station Uppsala Ostra fér Lennabanan
flyttas. De tva nya spdren 9 & 10 blir nya genomgaende spér. Befintlig plattform vid spér 8 breddas och
blir aven plattform for spér 9. Viss nivéskillnad kommer troligen behé6vas pé plattformen, for att klara
den fria hojden 6ver Strandbodgatan. En ny sidoplattform byggs for spar 10

Utredningsalternativet innebar att en ny dubbelspérig jarnvagsbro méste byggas 6ver Strandbodgatan.
Viktigt att fria h6jden under Strandbodgatan inte paverkas (forsamras). Det kommer eventuellt att
krivas en ny bro 6ver Vaksalagatan.

Atgirden kraver att markansprak gors pa ostra sidan av dagens stationsanliggning, da befintlig
jarnviagsmark ej ar tillracklig. Generellt dr detta utredningsalternativ komplext att bygga och innebar
en stor paverkan pa omgivande delar, exempelvis Strandbodgatan, Centralpassagen, parkeringsgarage,
teknikbyggnad, flervaningsfastighet pa kvarteret Siv.

Uppsala C m Mot Sala
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= Fjarr- och regionaltag
- SL-Regionpendeltag och pendeltag
UL-Pendeltag

Figur 8 visar alternativ 9 Genomgangsspar spar 9-10 integrerad losning.

2.1.7.1 Motiv till bortval

Detta alternativ innebar att spar 9 och 10 forldngs norrut och sammanbinds med spiren som fortsatter
norrut. Kapacitetsutnyttjandet pa Uppsala Centralstation med Trafikeringsscenario Hog ar dock
detsamma som bade Alternativ 1A och Alternativ 1B. Mangden genomgaende tig ar ddrmed inte
tillrackligt stor for att motivera en utbyggnad enligt UA o9i.

UA 9i innebar att spar 9 och 10 behover byggas i en strackning ovanpé centralpassagen och
parkeringsgaraget norr om centralpassagen. Denna utbyggnad ar tekniskt komplicerad och mycket
kostsam.

Ytterligare ett motiv till bortval ar att det uppstér korsande tdgvigar for regionaltag som vander
soderut vid Uppsala Centralstation. Vindsparskapaciteten vid Osterplan ir inte tillricklig for att
undvika korsande tgvagar.

2.1.8 Utredningsalternativ 6 Nerskalad anlaggning samt spegelvand trafikering

Alternativet utgar fran alternativ 1B som beskrivs i samradshandlingen men har skalats ned. Alternativ
1B majliggor for fyra nya spar med tillhérande plattformar (spar o, 9, 10 och 100).
Utredningsalternativ 6 innebér att tre nya spar med tillhérande plattformar mojliggors, spar o, 9 och
100. De nya sparen placeras Oster och vister om den befintliga anldggningen.
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Figur 9 visar Utredningsalternativ 6 Nerskalad anlaggning samt spegelvénd trafikering.

2.1.8.1 Motiv till bortval

Alternativet bedoms ge en god kapacitet for regional- och fjarrtag. Vidare bedoms alternativet ge goda
forutsattningar for korta bytestider mellan transportslagen tag och buss da anldggningen breddas i
anslutning till befintlig jirnvéagsstation. Alternativet mojliggor ocksa for en god integration i dagens
stadsbebyggelse.

Alternativet bedoms ge en otillracklig kapacitet for pendeltdgen. Lennabanan bed6ms ockséa paverkas
av alternativet och kommer behova flyttas. Likasa tas mark pa godsbangarden i ansprak. De
tillkommande sparen vister om befintlig anlaggning innebar en stor paverkan pa de skyddade
byggnaderna stillverkshuset och stationshuset. Vaksalagatan och Strandbodgatan kommer att
paverkas av alternativet. Alternativet har valts bort da det inte bedoms klara kapaciteten i
Trafikeringsscenario Hog.

2.1.9 Utredningsalternativ 11 ny stationsdel at sydost

Alternativet innebar att jarnviagsomradet breddas och tar mark i ansprak éster om godsbangarden for
att mojliggora fyra nya spar och en histskoformad plattform for spar 9, 10, 11 och 12. De tillkommande
sparen planeras nyttjas av pendel- och regionalpendeltdgstrafiken vilket betyder att
plattformsliangderna anpassas for detta. Vidare innebar alternativet att jarnvagsomradet breddas &t
vaster for att mojliggora tva nya spar med tillhorande plattformar, spar o och 100. Alternativet liknar i
stora drag alternativ 2A som beskrivs i samradshandlingen, skillnaden ar att spar 11 och 12 finns med i
detta alternativ.
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Figur 10 visar Utredningsalternativ 11 ny stationsdel &t sydost.

2.1.9.1 Motiv till bortval

Detta alternativ innebar att sex nya spar byggs pa Uppsala Centralstation, kapaciteten blir darmed
mycket bra. Kapacitetsanalyser visar dock att det racker med att bygga fyra nya spar. Anldggningen ar i
och med detta 6verdimensionerad och dirmed on6digt kostsam. Alternativet modifierades till
Alternativ 2A i samrddhandlingen.

2.1.10 Utredningsalternativ 11 ny stationsdel at sydost spegelvand trafikering

Alternativet innebar att jairnvagsomradet breddas och tar mark i ansprék 6ster om godsbangérden for
att mojliggora fyra nya spar med en histskoformad plattform for spar 9, 10, 11 och 12. De
tillkommande spéren planeras for regionaltagstrafik samt direkttdg mot Stockholm och
plattformslédngderna anpassas darmed for dessa tagtyper.

Jarnviagsomradet breddas ocksé at vaster for att mojliggora tva nya spar med tillhorande plattformar,
spar o och 100.

Strandbodgatan Centralpassagen Vaksalagatan

Mot Sala
E—
— v i
P — : ’ /{ -~ =
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Mot Stockholm
\\\ S
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= SL Pendeltag 4 tag/tim
_N lattf ) .
y e = SJ Direkttag mot Stockholm 2 tag/tim
B .
_ Befintlig plattform le; Rle'glllolnaltcac_;'_1 i :dgj-llm
— SL Regionalpendeltag ag/tim

Figur 11 visar Utredningsalternativ 11 ny stationsdel at sydost spegelvand trafikering.
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2.1.10.1 Motiv till bortval

Detta alternativ innebar att sex nya spar byggs pa Uppsala Centralstation, kapaciteten blir darmed
mycket bra. Kapacitetsanalyser visar dock att det racker med att bygga fyra nya spér. Anldggningen ar i
och med detta 6verdimensionerad och dirmed on6digt kostsam. Alternativet modifierades till
Alternativ 2B i samrddhandlingen.

2.2 Bortvalda alternativ séder om Uppsala Centralstation

2.2.1 Utredningsalternativ Integrerat sparsystem med plattform i mitten Uppsala Sodra

Alternativet utgar fran en 16sning dar sparsystemet byggs ut for en trafikering dar regionalpendel- och
pendeltig gir pa de tvé innersta sparen och dar fjarr- och regionaltag gar pa ytterspéren. Det innebir
att plattformen vid Uppsala S6dra hamnar i mitten av sparsystemet. I forlangningen norrut mot
Uppsala Centralstation kréavs i sidana fall en planskildhet dir sparen byter plats med varandra. Detta
for att mojliggora att tigen kommer pa ratt spar for de alternativa utbyggnader som ar aktuella pa
Uppsala Centralstation.

En "fly over” innebar att planskildheten byggs i form av en brolosning dir sparen korsar varandra ovan
jord. En “dive under” innebdr en att spéaren istédllet korsar varandra genom att ena sparsystemet byggs
under jord och det andra ligger kvar i marknivan. Bade en fly over och dive under ar mycket
utrymmeskrivande, framforallt i 1angsled dir lingden beroende pa 16sning ar ca 1,5—2 km. I sidled
behover sparen dras isdr ca 100 meter i det bredaste snittet for att klara hastighets- och lutningskrav
etc. I hojdled behovs ca 10 meter nivaskillnad i korsningspunkten vilket innebér en 1lang och hog bro
alternativt en 1ang tunnel.

Uppsala S[3)

s

. — — el
Arlanda/Alsike A e ——— . 7 G Avser: ALT 1, 2 och 3
a4 N\ L
) s ~ o -

=== Fjarr- och regionaltag
=== S| -Regionpendeltag och pendeltag

Figur 12 visar Utredningsalternativ integrerat sparsystem med plattform i mitten Uppsala Sédra.

2.2.1.1 Motiv till bortval

De alternativ till utbyggnad som ar aktuella bygger pa att tva separata dubbelsparssystem leder in till
Uppsala Centralstation soderifran. Om stationen vid Uppsala Sodra byggs for en 16sning dar
plattformen ligger i mitten av fyrsparssystemet krivs darmed nagon form av planskildhet mellan
Uppsala Sodra och Uppsala Centralstation. I denna utredning har det skissats pa losningar med
planskildhet i form av en fly over. Denna skulle i sidana fall paborjas i h6jd med Bergsbrunna och
striacka sig ut 6ver Uppsalaslitten, 6ver Savjadn och landa i marknivé vid Kuggebro.
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En planskildhet innebar ddrmed stora intréng pa den stricka diar den byggs. En fly over skulle forutom
intrangen dven ge negativ paverkan pa siktlinjer pa Uppsalaslitten vilket i sin tur riskerar medféra stor
paverkan pé Riksintresset for kulturmiljovirden Uppsala Stad samt landskapsbildsskyddet Fyrisans
dalgang (soder). Ytterligare ett motiv till bortval 4r att en fly over medfor 6kade kostnader.

Om planskildheten istillet skulle vara en dive under sé ar intrdngen ungefar desamma som for en fly
over. Siktlinjerna paverkas pa Uppsalaslitten pdverkas dock inte av en dive under. Motiven till
avfirdande av denna 16sning ar istillet att tunneldelen méste byggas som en cut and cover-16sning®
viket medfor 1dnga avstiangningstider for befintliga spar alternativt tillfalliga flyttar av befintliga spar
under byggtiden. En dive under-l6sning ar ddrmed avsevart mycket dyrare att bygga an en fly over.

2.2.2 Sidoplattformar fér Uppsala Sédra

Sidoplattformar i alternativen da pendeltag trafikerar de befintliga sparen innebér att en sidoplattform
placeras pa respektive sida av pendeltagsparen. Denna stationsutformning innebér ingen direkt
paverkan pé de befintliga sparen, och avstandet till de tvd nya sparen anpassas efter den ostra
plattformens placering. Sidoplattformar i alternativen da pendeltig trafikerar de nya sparen bedoms ej
som ett aktuellt utformningsalternativ av stationen, se nedan motiv till bortval.

Stationsomrédets totala bredd blir storre da stationen utgors av sidoplattformar jamfort med
mittplattform. Detta till f61jd av att mittplattformens bredd &r mindre &n den totala bredden av de tva
sidoplattformarna.

Sidoplattformar i alternativen da pendeltag trafikerar de nya sparen bedoms ej som ett aktuellt
alternativ eftersom tva nya spar ska byggas pa ostra sidan om befintliga spar, och dessa spar kan da
anpassas efter den optimala stationsutformningen, vilket bedéms vara mittplattform. Denna
utformning av Uppsala Sodra valdes darfor bort.

A

>
FORBIGANGSSPAR ‘
MOILIG FORLANGNING TILL 355 M
—_—
I
——
PLATTFORM 255 M
MOJLIG FORLANGNING TILL 355 M
—
—
STOCKHOLM —— Fjantag
= Pendeltag
= Direkttag mot Stockholm
I Ny piattform — Regionaltag

Figur 13 visar Utredningsalternativ med sidoplattformar vid Uppsala Sodra da pendeltag trafikerar befintliga spar.

6 Tunnel som byggs ovanifrdn genom att griva ut ett hal i marken dar tunneln ska vara placerad. Dérefter byggs
tunneln och halet i marken fylls igen.

16



2.2.2.1 Motiv till bortval

Nackdelen med sidoplattformar jamfort med mittplattform ar att sparandringar medfor att
resendrerna behover byta plattform, vilket 6kar risken for att méanniskor gar 6ver sparen?. Pa en
station med sidoplattformar méste resenirerna vid en sent annonserad sparandring forflytta sig fran
den ena plattformen till den andra. Vid planskilda plattformsanslutningar innebar denna striacka att
resenirerna behover passera trappor eller rulltrappor. For detta behdvs en till fem minuter (i vissa fall
mer), beroende pa var pa plattformen resenérerna befinner sig.

Att stationen utgors av sidoplattformar medfor dven minskad flexibilitet i trafikeringen jamfért med
mittplattforms8. Mittplattform medfor att snabbare spirbyten ar mojliga vid storningar som spar- och
signalfel.

7 Trafikverket. 2019. Kapacitet pd jirnvéig — en kunskapséversikt. Lank: https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-
SE/66228/Ineko.Product.RelatedFiles/2019 132 kapacitet pa jarnvag en kunskapsoversikt.pdf [Himtat
2021-09-03]

8 Trafikverket. 2013. Stationshandbok. http://trafikverket.diva-
portal.org/smash/get/diva2:1363992/FULLTEXTO1.pdf [Hdmtat 2021-09-03]

17


https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/66228/Ineko.Product.RelatedFiles/2019_132_kapacitet_pa_jarnvag_en_kunskapsoversikt.pdf
https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/66228/Ineko.Product.RelatedFiles/2019_132_kapacitet_pa_jarnvag_en_kunskapsoversikt.pdf
http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1363992/FULLTEXT01.pdf
http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1363992/FULLTEXT01.pdf

T TRAFIKVERKET

Trafikverket, Trafikverkets Arendemottagning Fyra spar Uppsala, Box 810, 781 28
Borlange. Besdksadress: Svetsarvagen 10, Solna.

Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 020-600 650

www.trafikverket.se
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