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Forord

Trivector Traffic har pa uppdrag av Uppsala kommun tagit fram en barnkonsekvens- och
social konsekvensanalys av Uppsala sparvag, for delstracka D. | denna analys ligger tonvik-
ten pa att bredda aldersperspektivet och komplettera barnperspektivet med aldre-, funktions-
hinder- och socioekonomiskt perspektiv.

Medverkande fran Trivectors sida har huvudsakligen varit projektledare Petra Ahlstrom,
samt Olivia Dahlholm och Kristen Koehler. Sara Malm har varit kvalitetsansvarig.

Bestallare for uppdraget har varit Felicia Johnson, Uppsala kommun.
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1. Bakgrund

| en tidigare genomford utredning, Analys av Uppsala sparvag ur ett barnperspektiv’, har
Trivector genomfort en barnkonsekvensanalys for hela kollektivtrafikstraket i Uppsala. Nya
forutséattningar har inneburit en del férandringar av detaljplanen avseende linjestrackning
och breddmatt, och den har ocksa delats upp i tva separata detaljplaner. Kollektivtrafikstra-
ket &r beslutat att ligga centrumforlagt langs hela strackan till skillnad fran i tidigare ritnings-
underlag. Darfor har kompletterande konsekvensanalyser genomforts. Trivector har tidigare
genomfort en analys av delstracka A—C? dar tonvikten Iag pa att bredda aldersperspektivet
och komplettera barnperspektivet med aldreperspektivet och funktionshinderperspektivet.
Dartill syftade utredningen till att analysera hur sparvéagen kan tankas paverka sammanhall-
ning och segregation i kommunen. | denna utredning har Trivector har fatt i uppdrag att gora
en motsvarande utredning for delstracka D. Utredningen har fokus pa sparvagsplanernas
konsekvenser for barn, dldre och personer med funktionsnedséttning, och hur planerna for
sparvagen paverkar tillgangligheten till tillkommande och befintlig bebyggelse.

1.1. Lasanvisning

> I utredningens forsta kapitel beskrivs sparvagens strackning och dess planeringsrikt-
linjer och gestaltningsmal.

> Darefter, i kapitel 2, beskrivs pagaende planer inom utredningsomradet samt en kort
kartlaggning av framtida trafik.

> I kapitel 3 beskrivs viktiga planeringsprinciper utifran ett barn-, aldre och funktions-
hinderperspektiv, och atfoljs av kapitel 4 som redog6r for namnda gruppers och so-
cioekonomiskt svaga gruppers mobilitetsforutsattningar.

> I utredningens femte kapitel gérs en analys av vilka sociala konsekvenser sparvagen
far for barn, aldre och personer med funktionsnedsattning. En analys gors ocksa av
vilka potentiella effekter sparvagen och kommande stadsutveckling har pa samman-
hallning och segregation i kommunen. Kapitlet avslutas med en analys av viktiga
trygghets- och trafiksakerhetsaspekter, och pekar utifran tidigare genomférda utred-
ningar ut platser med sérskilda trafiksakerhetsrisker for grupperna barn, &ldre och
personer med funktionsnedséttning.

> | kapitel 6 gors en genomgang av inverkan av buller och emissioner, och fokuserar
sarskilt pa barns malpunkter i form av skolor.

> | kapitel 7 gors en samlad och sammanfattande bedémning av positiva och negativa
effekter utifran barn, aldre, personer med funktionsnedsattning och socioekonomiskt

! Koehler, K., Malm, S. (2020) Analys av Uppsala sparvig ur ett barnperspektiv. Trivector rapport 2020:28

2 Dahlholm, O., Koehler, K., Ahlstrém, P. (2021) Kompletterande BKA/SKA fér detaljplan kapacitetsstark kollektivtra-
fik delstracka A-C. Trivector rapport 2021:156
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svaga grupper. Utifran denna bedémning ges forslag pa atgarder och hur gallande
utformningsprinciper forhaller sig till gruppernas behov och forutsattningar. | ka-
pitlets sista avsnitt, 7.5, gors en bedémning av det referensalternativ till sparvéags-
strackning som finns framtaget, som innebér att sparvagen flyttas norrut i hojd med
Stordammen.

> | utredningens attonde och sista kapitel gors en jamforelse av sparvag i forhallande
till Bus Rapid Transit (BRT) utifran ett barn, dldre och funktionshinderperspektiv.

1.2. Uppsala sparvag

En kraftig befolkningsokning forvantas i Uppsala under de kommande 30 aren. Bara i de
sodra stadsdelarna och Bergsbrunna planeras for 33 000 nya bostider och 75 000 nya inva-
nare, varav cirka 20 procent forvantas vara barn och unga. En systemvalsstudie som genom-
fordes 2016 av WSP? visar att sparvagen ar det basta kollektivtrafikalternativet for att klara
tillkommande reseméngder for malaret 2050. Ett alternativ for sparvagen utreds med mojlig
byggstart 2025 och full trafikstart 2029.

Gestaltningsmalet for sparvagen ar att den ska forstarka stadens karaktéar och identitet som
en integrerad del av infrastrukturen. Sparvéagen ska vara trygg och saker att anvanda samt
estetiskt utformad med tillganglighet for alla. Sparvagen ska vara ett hallbart alternativ for
transport som ar anpassat efter naturmiljon och respekterar lokala ekosystemtjanster.

3 WSP (2016) Systemvalsstudie. Kapacitetsstark kollektivtrafik i Uppsala.
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Sparvagens strackning kopplar ihop

i .Uppsalac e Hallplats
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det finnas forutsattningar for 22 hall-
platser, se Figur 1-1. Denna utredning o
behandlar strak D som innefattar 6 hall- : S
platser. Ultuna Park, Vilan/Nantuna

R .y 0 0.5 1 km
och Uppsala S har i ett tidigare framta- gy —
get PM* for hallplatslokalisering iden- _ L o i} o
e o Figur 1-1  Sparvégens strackning, delstrackor markerade i olika farger.
tifierats som bytespunkter. Mellan hall- Kalla: Uppsala kommun, okt 2021.
platserna &r det i snitt 810 meter, men
avstanden ar tatare i de centrala stads-
delarna och langre i strak D.

Vilan/Nantuna
* Uppsala Sodra
o

Hallplatsnamn

Alla hallplatsnamn som namns i denna rapport ar tillfalliga hallplatsnamn.®

Planeringsriktlinjer och gestaltning

Gestaltningsprogrammet for sparvagen® beskriver tre 6vergripande gestaltningsmal for vilka
kvaliteter som sparvagen ska skapa for staden, manniskan och miljon. Malen aterfinns i Fi-
gur 1-2.

4 PM Hallplatslokalisering

5 Tillf4lliga hallplatsnamn enligt PM, Hallplatslokalisering Uppsala sparvig, 2020-01-13, Uppsala kommun och Reg-
ion Uppsala

8 Uppsala kommun (2022) Uppsala Sparvig. Gestaltningsprogram del 2 2021-12-29, rev 2022-02-04
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ST Y e~ :
Starka identiteter Goda vistelsemiljoer Grona strak
Sammanhallet och karaktarsfullt Tryggt och sakert Grona och hilsosamma stadsrum
Stadens identitet som helhet, lokala En tydlig och orienterbar gestaltning Grona gestaltningsinslag som bidrar
stadsdelars karaktarer och 06vrig bidrar till trygga, sakra platser och med direkta eller indirekt kvaliteter
kollektivtrafik — praglar  sparvagens till enkla byten mellan trafikslag. for manniskan.
gestaltning
God vatten- och naturmiljo
Innovativt och integrerat Vackert och tillgangligt En  varsam  uformning  som
En innovativ  och  nytankande En estetiskt tilltalande utformning respekterar  och framjar  stadens
utformning som integrerar sparvagen som ocksd ar tillganglig och ekosystem.
med sin omgivning. funktionell for alla.

Figur 1-2  Gestaltningsmal for Uppsalas nya sparvag: Kalla Gestaltningsprogram, 2022

Sparvagen passerar genom omraden av olika karaktér, till exempel institutionsmiljoer, stads-
utvecklingsomraden och innerstadsmiljoer. For varje karaktar finns utformningsriktlinjer.
Fem verktyg for att uppna gestaltningsmalen finns beskrivna: Belysning, linjeelement,
gronska, konst och hallplatser.

Langs strak D gar sparvagen i huvudsak genom stadsutvecklingsomraden och delvis genom
naturlandskap. Genom stadsutvecklingsomrade &r riktlinjen enligt gestaltningsprogrammet
att sparvagens gestaltning ska vara strukturbarande for de nya strakens karaktar dér den utgor
ett tydligt avtryck i stadshilden. Utformningen ska bidra till att straken och noderna blir ak-
tiva med hdga floden av ménniskor genom en 6ppen och integrerad gestaltning, med regel-
bundna passager over sparet och med cykelvégar langs med sparet. Dartill finns specifika
gestaltningsprinciper och utformningsforslag identifierade, kopplat till gestaltningsmalen,
for respektive delomrade langs sparvagen, dar Ultunalanken och Bergsbrunna station ingar
i strak D.’

I planeringsriktlinjerna beskrivs féljande principer for sparvagens utformning:®

> Spar i gatumiljé med reserverat ut- > Spar i gatumiljo med reserverat ut-
rymme. rymme tillsammans med utryck-
ningsfordon.

7 Uppsala kommun (2022). Uppsala Sparvig. Gestaltningsprogram del 2 2021-12-29, rev 2022-02-04
8 Chytraeus, C., Krafft, S. (2020). Planeringsriktlinjer f6r spdrvig i Uppsala, dat 2020-04-22
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> Spar i gatumiljo i blandtrafik. > Spar med reserverat utrymme pa
broar.

[> Spar i gatumiljo 6ver dppen plats. > Spér p& egen banvall,

> Spar i gatumiljo i shared space.

Malsattningen ar att i forsta hand forlagga sparvagen pa eget utrymme eller pa egen banvall.
Dér detta inte ar mojligt forlaggs sparvagen i blandtrafik. For att uppfylla malen om en
snabb, kapacitetsstark och turtét kollektivtrafikforbindelse &r det nédvéandigt med en god
framkomlighet. Antalet strackor i blandtrafik maste darfor begransas for att det ska kunna
uppfyllas. Pa gator dar enda alternativet &r blandtrafik ska privatbilismen sa langt som moj-
ligt forhindras att ga tillsammans med sparvagen och mojligheten till angoring begransas till
ett minimum.

For helt separerad sparvag pa egen banvall foreslas hastigheter pa maximalt 70 km/h, eget
utrymme mojliggor hastigheter mellan 30 och 60 km/h, i blandtrafik ligger hastigheten mel-
lan 5 och 50 km/h och pa torg och 6ppna platser maximalt 20 km/h. Inom tatbebyggt omrade
foreslas ett hallplatsavstand pa mellan 500 och 800 meter, men det ska inte understiga 400
meter. | mer glesbebyggda omraden foreslas ett avstand pa mellan 700 och 1200 meter.

Gangbanor ska for att uppna fullgod standard vara 5 meter breda och for godtagbar standard
3 meter. Pa bostadsgator med laga gangfloden anses 3 meter racka, medan det pa gator ex-
empelvis i centrum med butiker i bottenplan eller andra platser med hoga gangfloden bor
vara 5 meter. For gangtrafiken har féljande riktlinjer pekats ut som sarskilt viktiga: °

> Gangytor med god kvalitet i an- > Enkelt avhjalpta hinder i anslutning till
slutning till sparvagen hallplatser ses dver och atgardas

> Full tillganglighet pa sparvagn > Hallplatserna och gangstraken skall
och plattform sékerstélls vara vél belysta.

Det anges att cykling bor ske pa separat cykelbana innanfor parkerade fordon. Enkelriktade
cykelbanor pa émse sidor om gatan ar att foredra jamfort med dubbelriktad pa ena sidan. For
cykeltrafiken har foljande riktlinjer pekats ut:

> Ny cykelinfrastruktur langs sparvagen > Det skall underléttas att ta med cykel

> Befintlig cykelinfrastruktur till och pé pendeltdg och sparvagn
fran sparvagnshallplatser forbattras > Goda forutsattningar for vintercykling

> Cykelparkering av god standard vid
sparvagnshallplatser

® Ibid.
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Bro over Fyrisan

En viktig faktor for att skapa en sammanhallen och inkluderande stad &r den nya bron Gver
Fyrisan som kopplar de sydostra stadsdelarna till vriga delar av sédra Uppsala. Bron ska
ocksa oka orienterbarheten genom sin form och visa hur staden fortsatter pa den vastra sidan
mot Gottsunda, Uller&ker och innerstaden. 1

Broférbindelsen 6ver Fyrisan planeras for gang, cykel och kollektivtrafik i separata utrym-
men. 1! Det forslag som foreslas ar en hogbro och planskild korsning som ar 12 alternativt
16 meter hog. Bron &r tankt att ga utmed Hemslojdsvagen ger STH*? 70 km/h i cirka 1,3 km
(topphastighet i ca 1 km) utan risk for konflikt med annan trafik, gaende eller cyklande.*®

Det konstateras i utredningen att en fast hdg bro &r det basta alternativet for sparvagen, da
en lag 6ppningsbar bro bedéms bidra till forseningar i kollektivtrafiken. Vid hogtrafik be-
doms konsekvensen bli att resenarer ansamlas pa hallplatserna och skapar risk for dverfulla
sparvagnar. Med manga pastigande i fulla sparvagnar okar risken for mer forseningar som i
sin tur kan generera sekundara forseningar vid avgang efter vandning. En hog bro anses
darmed gynna personer som dagligen pendlar med kollektivtrafiken. En lag bro & andra sidan
konstateras vara det basta alternativet for gang- och cykeltrafiken. Detta da utformningen
innebdr att man som oskyddad trafikant har fler alternativa férgreningspunkter och ror sig
nara naturen vilket anses mer tryggt och sakert samtidigt som man har en mjukare lutning
som ger en mer bekvam gang- och cykelresa.

10 Uppsala kommun (2021). Férdjupad éversiktsplan fér de syddstra delarna inklusive bergsbrunna
1 Ibid.

12 STH = Stérsta tilldtna hastighet

13 Uppsala kommun (2020). Uppsala sparvig. PM — Broalternativ éver Fyrisan vid Ultuna

10:715
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2. Forutsdttningar och pagaende planer inom
utredningsomradet

Sparvagens strackning D gar till en mindre del Iangs befintliga gator och vagar, men till
overvagande del genom nya stadsutvecklingsomraden dar det saknas befintligt gatunat. De
befintliga gatorna som delvis ingér i sparvéagens strackning, antingen med sparvag i bland-
trafik eller pé reserverat utrymme, inkluderar Gottsunda allé och Ultunaallén. Dessa befint-
liga gator har idag en skyltad hastighet pa 30 eller 40 km/h.

Sparvagens strackning D kommer ocksa att korsa vag 255 som har en skyltad hastighet pa
70 km/h. V&g 255 &r en stor vag med langa rakstrackor, breda korfalt och farre évergang-
stallen, vilket redan idag kan utgora en barriar mellan omliggande omraden, se Figur 2-1.

Figur 2-1 Bild L&nsvég 255.

Enligt fordjupad oversiktsplan for sydostra delarna har kommunen tagit 6ver vaghallarskapet
for vag 255 och planerar att bygga om gatan med karaktdren av en stadsgata med ett korfalt
for biltrafik i varje riktning och ett busskarfalt i varje riktning. Sparvagen kommer att korsa
vag 255 i en fyrvagskorsning i plan, se ritning i Figur 2-2. Hur gang- och cykelstraken langs
vag 255 ansluter till gang- och cykelstraken langs sparvagen kvarstar att utredas i detalj.

11:75
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Figur 2-2 Ritning 6ver korsning av sparvag och Vag 255.

Gang- och cykelbanor finns idag langs den planerade strackningen dar det finns befintlig
bebyggelse. Figur 2-3 visar befintlig cykelinfrastruktur.



13:75

Trivector

Cykelkarta, Uppsala kommun. Kélla: Uppsala kommun

Figur 2-3
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Det planeras for en omfattande stadsutveckling kring sparvagen. De ljusgrona omradena i
Figur 2-4 ar omraden dar stadsutveckling pagar, och storre vita, runda markeringar visar
planerade stadsnoder.

Pigende stadsutveckling

& Planerad spirvagstricka

Planerade hillplatser spdrvig

adX

Figur 2-4 Sparvagens dragning och stadsutvecklingsprojekt. Kalla: Uppsala kommunt4

Stadsutvecklingsomradena Bécklosa, Ultuna, Sydostra stadsdelarna och Bergsbrunna/Upp-
sala sodra ar alla under planering eller uppbyggnad, och kommer att fa en ny stadsstruktur
med gator som kommer att anpassas efter sparvagen. | Figur 2-5 illustreras befintlig och
planerad bebyggelse och malpunkter.

14 Uppsala kommun (2022) Har planerar vi fér sparvig. https://bygg.uppsala.se/planerade-omraden/sparvag/har-
planerar-vi-for-sparvag/



https://bygg.uppsala.se/planerade-omraden/sparvag/har-planerar-vi-for-sparvag/
https://bygg.uppsala.se/planerade-omraden/sparvag/har-planerar-vi-for-sparvag/

Trivector

o -
E
c
in Y
£
2

/1)

1
izl
W

Figur 2-5 Ny bebyggelse langs sparvags strackning D och befintliga samt tillkommande malpunkter dar barns
malpunkter markeras i rosa och aldres malpunkter markeras i blatt. Barns malpunkter inkluderar
bland annat forskolor, skolor, gymnasieskolor och idrottsplatser. Aldres malpunkter inkluderar
bland annat &ldreboende, kommunens verksamheter for aldre, apotek, vardcentral och bibliotek.

| foljande avsnitt ges en kort beskrivning av lokalisering av malpunkter som ar viktiga for
barn, aldre och personer med funktionsnedsattning i respektive stadsutvecklingsomrade och
stadsnoder Beskrivningen &r baserat pa den information som finns tillganglig vilket innebar
att malpunkter som annu inte ar inplanerade saknas.

Backlosa

Backlosa ar ett utvecklingsomrade i sédra Uppsala som domineras av bostadshebyggelse.
Omradet omfattas av tva delar: Sédra Backlosa (DP Backl6sa), soder om Gottsunda allé, och
Norra Béckldsa (DP Norra Béackldsa) som ligger norr om allén. Béckldsa avgransas i Oster
av Dag Hammarskjolds vag och i vaster av Natura 2000-omradet Béackldsa.

Detaljplan Backldsa mojliggjorde byggande av 550 - 600 bostader i form av flerfamiljshus
med mellan tva och sex vaningar. Detaljplan Norra Backlosa mojliggjorde byggande av 550
bostader i form av flerfamiljshus, radhus, villor och kedjehus. Bebyggelsen tillats vara tva
till sex vaningar hog. Den hogre bebyggelsen mojliggors utmed Dag Hammarskjolds vag,
Backlosavagen och Gottsunda allé. Syftet med bada detaljplanerna ar dven att skapa ett nytt
parkomrade med hoga kvaliteter samt forskola i bostadsnara lage och med narhet till kollek-
tivtrafiken. Utmed Gottsunda allé ges mojlighet att ha lokaler for verksamhet i bottenva-
ningen pa bostadsbebyggelsen.®

18 Uppsala kommun (2014). Planbeskrivning. Detaljplan fér Backlésa. PLA 2012-020086

15:75
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Som en del av Uppsala kommuns arbete att skapa en utvarderingsmodell for nybyggda om-
raden har en utvérdering av Backlosa genomforts av WSP 2022. Utvarderingen genomfardes
efter att stora delar av bebyggelsen i Bécklosa var fardigbyggd. Utvarderingen konstanter att
for vissa aspekter finns brister i omradet jamfort med hur det planerades. Det handlar bland
annat om att det parkeringstal som valts inom omradet forefaller ha varit for lagt vilket lett
till att parkeringen fungerat pa ett otillfredsstallande satt. Dartill har kopplingen fér gaende
och cyklister mellan s6dra och norra delen upplevts som nagot svag, vilket kommer sig av
den barriareffekt som Gottsunda allé utgdr. Detta riskerar att leda till en minskad rorlighet
mellan omradena, vilket sérskilt far negativa konsekvenser for de boende i sodra delens moj-
lighet att ta del av parken i omradets norra del. Det kostateras dven att manga av de boende
i Sodra Backlosa har svag ekonomi har bland annat lett till trangboddhet. Vidare konstateras
att det generellt saknas platser for barn och unga att vara pa och att det finns behov av en
lekplats for barn i omradet. 16

Ultuna

Gottsunda-Ultuna stadsnod ska utvecklas som en sammanlankad stadsnod med tva tyngd-
punkter som stérker varandra; Gottsunda som centrum med service, kultur och handel och
Ultuna som koncentration av nationella forsknings- och undervisningsverksamheter. Bada
tyngdpunkterna ska utvecklas med en koncentration av bebyggelse, bostader, verksamheter
och andra funktioner som kompletterar och starker respektive tyngdpunkt och stadsnoden
som levande centrumomraden i staden, samtidigt som specialiserade miljoer kan fortsatta
utvecklas kring Ultuna. En sarskild utmaning ligger i att knyta ihop nodens bada delar, sa att
de kan ta stod i varandra och sa att de upplevs hora ihop.

Sydostra stadsdelarna och Bergsbrunna idag

Inom planomradet bor idag ca 10 000 personer. Har finns idag tre grundskolor, tio forskolor
och ett par narbutiker for dagligvaror. I Sévja finns en centrumbildning med bland annat
vardcentral, kulturcentrum och restaurang. | omradet finns aven flera olika majligheter till
idrottsutdvande.*’

I omradet finns cirka 80 lagenheter som kommunen hyr ut till socialforvaltningen eller ar-
betsmarknadsforvaltningens malgrupper. Det finns dven tre sarskilda boenden for aldre, lo-
kaler for aldreforvaltningen med dagverksamhet, samt gruppbostader och traningsboenden
som ar viktiga malpunkter for personer med vissa typer av funktionsnedsattningar.

Den fordjupade 6versiktsplanen har tydliga riktlinjer for barns utemiljoer pa forskole- och
skoltomter och bedéms i hallbarhetsbedomningen for planen ge en bra végledning for

16 Bradenmark, C., Rutberg, S., och Ljungqvist, H. (2022). Utveckling av uppfoljnings-modell {6r nybyggda
omraden och utvardering av stadsutvecklingsprojekt. WSP, Stockholm.

7 Uppsala kommun (2021). Integrerad barnkonsekvensanalys av Férdjupade éversiktsplanen fér de Sydéstra stads-
delarna inklusive Bergsbrunna. Bilaga 1. Férutséttningar for férdjupar éversiktsplan
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kommande planering genom strategier och riktlinjer for att sékerstalla tillgang pa- och till-
ganglighet till lekplatser for barn inom omradet. 8

| planomradet planeras for totalt 21 500 nya bostader motsvarande en befolkningsokning
med 46 000 personer, ca 13 600 nya arbetsplatser, skolor, och en ny jarnvéagsstation. Nedan
beskrivs planerna for respektive omrade.

Sydostra stadsdelarna

Redan idag finns det i omradet befintlig bostadsbebyggelse i omradena Sévja, Vilan och
Nantuna med malpunkter for barn och éldre i form av Sévja kulturcentrum, Stordammens
skola, Séavja IP, Savja fritidsgard, Savja vardcentral, Linné Vard- och omsorgshoende samt
flera forskolor och lekplatser. | de syddstra delarna av Uppsala ska det under de kommande
30 aren vaxa fram flera nya stadsdelar. Infor arbetet med att utveckla de sju nya stadsdelarna
har kommunen tagit fram en fordjupad Gversiktsplan for omradet. | omradet kommer det
planeras for skolor och forskolor, vardcentrum, sportytor och ishall. | den fordjupade 6ver-
siktsplanen® for omradet anges att sarskilda boenden for aldre och personer med funktions-
nedsattning ska lokaliseras nara service som till exempel hallplatslagen, stadsnod och stads-
delsnod. Det anges att de sydostra stadsdelarna ska vara aldrevanliga, och utgéra omraden
dar aldre har de basta forutsdttningarna att leva ett halsosamt, oberoende liv dér de kanner
sig delaktiga.

Enligt den barnkonsekvensanalys?® som genomforts for de sydostra stadsdelarna inklusive
Bergsbrunna ska stadsdelen bidra till ett 0kat utbud for barn och unga boende i de intillig-
gande stadsdelarna och kan aven bli en tillgang for barn i hela Uppsala. Malpunkter och
motesplatser for barn planeras kollektivtrafiknara. Dartill finns det i omradet gott om parker
och natur att vistas i.

Gator och torg ska utformas for att vara 6ppna, tillatande och valkommande och planeras for
att vara tillgangliga och for att trafiken ska vara tydligt avlésbar. Gatorna utformas for att
vara lagt trafikerade med ytor for lek och dar gdende och cyklister prioriteras i strukturen
och gaturummet. | bottenvaningarna planeras for lokaler vilket skapar okat liv och trygghet.
Sparvagshallplatserna planeras inom 800 meter fran alla bostader och stérre malpunkter.

Bergsbrunna/Uppsala sédra

Inom Bergsbrunna stadsdel finns redan idag bostader och malpunkter i form av Uppsav-
jaskolan, Danmarks IP och Bergsbrunnaparken. Séder om befintlig bebyggelse planeras for
ny bebyggelse. Bergsbrunna stadsnod ska utvecklas som ett levande centrumomrade kring

18 WSP (2021). Hallbarhetsbedémning tillhérande férdjupad éversiktsplan fér de sydéstra stadsdelarna inklusive
Bergsbrunna, Uppsala kommun. Del av antagandehandling.

19 Uppsala kommun (2021). Férdjupad éversiktsplan fér de sydéstra delarna inklusive bergsbrunna

20 Uppsala kommun (2021). Integrerad barnkonsekvensanalys av Férdjupade &versiktsplanen fér de Sydéstra stads-
delarna inklusive Bergsbrunna
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ett nytt stationslage med snabb och smidig kollektivtrafik till dvriga stadsnoder och innersta-
den. Stadsnoden ska utvecklas med en koncentration av bostader, verksamheter och andra
funktioner. I den fordjupade Gversiktsplanen® for omradet anges att sarskilda boenden for
aldre och personer med funktionsnedséattning ska lokaliseras néra service som till exempel
hallplatslagen, stadsnod och stadsdelsnod.

I omradet tillkommer mélpunkter i form av bland annat skolor och férskolor, gymnasium,
vardcentrum, kulturverksamheter, sportytor, ridverksamhet och simhall. Enligt den barn-
konsekvensanalys?? som gjorts for sydostra stadsdelarna inklusive Bergsbrunna ska stadsde-
len bidra till ett 6kat utbud for barn och unga boende i de intilliggande stadsdelarna och kan
aven bli en tillgang for barn i hela Uppsala. Malpunkter och métesplatser for barn planeras
vid kollektivtrafiklagen. Dartill finns det i omradet gott om parker och natur att vistas i.

Gator och torg utformas for att vara 6ppna, tillatande och valkomnande och planeras for att
vara tillgangliga och for att trafiken ska vara tydligt avlasbar. Gatorna utformas for att vara
lagt trafikerade med ytor for lek och det ar gaende och cyklister som prioriteras i strukturen
och gaturummet. | bottenvaningarna planeras for lokaler vilket skapar 6kat liv och trygghet.
Sparvagshallplatser planeras inom 800 meter fran alla bostader och stérre malpunkter. De
kvarter som ligger séder om jarnvéagsstationen narmast Lunsen &r ett av de omraden som har
langre avstand till en hallplats. Bebyggelsens tathet och narhet till jarnvéagsstationen moti-
verar har, enligt férdjupad oversiktsplan for omradet, en kompletterande kollektivtrafik som
med hog turtathet matar till hallplatsen vid jarnvagsstationen.

Sociala konsekvenser av planfoérslaget fér sparvagen delstracka D

Planen bedoms enligt en tidigare genomford hallbarhetsbeddmning delvis skapa goda forut-
sattningar for ett fungerande vardagsliv och levande samhéllen. Kollektivtrafik, gang och
cykel prioriteras i stadsdelarna medan bilen ar underordnad andra trafikslag vilket skapar
god tillganglighet. Nya offentliga rum och motesplatser sdsom torg skapas vilket ger forut-
sattningar for moten mellan manniskor. Tillgangen pa service och malpunkter forbattras av-
sevart och tillgangen pa rekreation blir mycket god for de som flyttar in i de nya stadsde-
larna.?®

Sammantaget beddms planforslaget innebéra positiva konsekvenser géllande tillgdnglighet
for olika grupper da prioriteringen av kollektivtrafik, cykel och gang medfor en réattvisare
fordelning for manniskor jamfort med om bilen skulle prioriteras i storre utstrdckning, samt
att relativt god tillganglighet till service, malpunkter och kollektivtrafik uppnas i de nya

21 Uppsala kommun (2021). Férdjupad éversiktsplan fér de sydéstra delarna inklusive bergsbrunna

22 Uppsala kommun (2021). Integrerad barnkonsekvensanalys av Férdjupade éversiktsplanen fér de Sydéstra stads-
delarna inklusive Bergsbrunna

23 WSP (2021). Hallbarhetsbedémning tillhérande férdjupad &versiktsplan f6r de sydéstra stadsdelarna inklusive
Bergsbrunna, Uppsala kommun. Del av antagandehandling.
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stadsdelarna. 2 Dartill ska bostader med olika upplatelseform erbjudas, dar minst 30 % av
det nya bostadsbestandet ska vara hyresratter. Detta medfor att planomradet som helhet kom-
mer att fa en storre blandning av upplatelseform jamfort med idag da befintliga bostadsom-
raden framfor allt &r dganderéatter. Sammantaget medfor planforslaget enligt hallbarhetsbe-
domningen endast sma positiva konsekvenser utifran en variation av upplatelseformer, detta
eftersom endast en liten del av bestandet kommer att vara tillgangligt for betalningssvaga
grupper medan vissa gruppers bostadsbehov inte synliggérs alls i planen. Hallbarhetsbedom-
ningen understryker darfor att det finns en risk att uttalade ambitioner inte &r tillrackliga for
att skapa en jamlik och darmed socialt hallbar stadsdel %

24 Ibid.
25 Ibid.
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2.2. Kartliggning av framtida trafik

Gang och cykel

Gang- och cykelbanor kommer att finnas utmed hela sparstrackningen. Planforslaget for
sparvagens delstracka D innebar att gangtrafik alltid ar separerad fran cykeltrafik. Cykling
foreslas kunna ske med olika hastigheter, huvudsakligen i tva olika gatutyper; i blandtrafik
med laga hastigheter for biltrafik eller pa separata dubbelriktade cykelstrak. Det innebér att
cykeltrafiken i den nya stadsmiljon alltid &r prioriterad gentemot biltrafiken, och att de
oskyddade trafikanterna ar dimensionerande vid utformningen av trafikmiljoer.?

Exakt hur gang-och cykelbanor planeras langs delstracka D kvarstar att utredas i detalj.
Gang- och cykelpassager dver sparvagens strackning bor placeras strategiskt sa att bostader
och malpunkter kopplas samman for att skapa sa korta gangavstand som mgjligt.

Stréckor med sérskilt hoga prognosti-
serade cykelfloden, Over 4000/dygn,
visas i Figur 2-6. Sarskilt hoga floden
vantas genom Ultuna, 6ver Fyrisan
samt genom de syddstra stadsdelarna i
strak D.?7

Analyserna som gjorts av cykeltrafiken
inom ramen for den fordjupade Over-
siktsplanen?® for omradet visar hur bro-
forbindelsen 6ver Fyrisan underlattar re-
sor mellan de sydvéstra och de syddstra
delarna. Uppemot 16 000 cyklister i
bada riktningarna prognostiseras per
dag. Skélet &r att bron ger ny tillganglig-
het. Flera malpunkter kommer med den
tillkommande bron att ligga inom 2-6
kilometers avstand, dar cykel ar ett kon-

ca 14000 c/dygn

ca 5000 c/dygn

ca 8000 c/dygn

ca 4000 c/dygn

ca 5000 c/dygn
ca 4000 c/dygn

ca 4000 c/dygn é c\d\lg‘\
Y

Figur 2-6 Cykeltrafikfloden langs Uppsala Sparvag 2050.
Kalla: Andersson & Witte, 2022

kurrenskraftigt alternativ. Att flodet blir sa hogt beror dven pa att cykelvagnatet i ovrigt ar
finmaskigt med manga alternativa vagar att valja mellan, medan det bara finns ett alternativ

for att ta sig Over Fyrisan.

26 Uppsala kommun (2021) Férdjupad éversiktsplan fér de syddstra delarna inklusive bergsbrunna

2T Andersson, PG., Witte A. (2022). Riskutredning Uppsala sparvig. Trivector rapport 2021:155

28 Uppsala kommun (2021). Férdjupad &versiktsplan f6r de sydéstra delarna inklusive bergsbrunna

— < 6000 c/dygn
, s 6000-10000 c/dygn
ca 6000.¢/dygn m—— >10000 c/dygn

20:75
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Kollektivtrafik

| dagslaget trafikerar tre busslinjer med stadsbussar planomradet (linje 5, 9 och 10) med téta
hallplatslagen inom befintliga omraden. Det saknas dock busshallplatser utmed den nya
sparvagsstrackningen idag. | de storre bebyggelseomradena har majoriteten av invanarna
som langst cirka 500-600 meter till en busshallplats. 2

En tidigare genomford trafikanalys har prognostiserat en fardmedelsfordelning for 2050.
Prognosen &r att resandet kommer att besta av 24 % kollektivtrafik, 37 % cykel, 14 % gang
och 25 % bil.*

Den framtida strukturen for kollektivtrafiken i Uppsala har studerats och redovisats i en ti-
digare analys av Busstrafikens integration med sparvéag® samt Riskutredning Uppsala spér-
vag®2. Forslag till busslinjenat i form av stadsbussar och strackor dar buss och sparvagn gar
parallellt illustreras i Figur 2-7. Det kommer &ven finnas regionbussar som trafikerar delar
av strackan vilket inte framgar av figuren.

Enligt forslaget kommer det langs strak D att finnas bytesmojligheter till buss i fyra punkter.

?

Linjenat - UA
@® Sparvagsstationer
Spér/buss-linje
001

- 002
=== 003 buss
=== 003 spér
w=== 004 buss
=== 004 spdr

- 005
w006
== 007
= 008
= 009
= 010
w011
= 012

1:63000 =013

Figur 2-7 Forslag till stadsbusslinenat i Uppsala efter att sparvagen satts i trafik. Kélla: Hobbs & Collander,
2018 samt Andersson & Witte, 2022

2% Uppsala kommun (2021). Integrerad barnkonsekvensanalys av Férdjupade éversiktsplanen fér de Sydéstra stads-
delarna inklusive Bergsbrunna. Bilaga 1. Férutséttningar for férdjupar éversiktsplan

30 Uppsala kommun (2020). Uppsalas framtida kollektivtrafik. Jaimférelseunderlag sparvig och BRT
31 Hobbs, L., Collander, C. (2018). Busstrafikens integration med sparvig. Trivector rapport 2019:38
32 Andersson, PG., Witte A. (2022). Riskutredning Uppsala sparvig. Trivector rapport 2021:155

21:715
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Biltrafik

Parallellt med en sparvég bor det inte vara mer &n 6 000 motorfordon per timme och dygn
(totalt i bada riktningarna), dartill bor bilflodet inte Gverstiga 4 000 fordon dar sparvéagen ska
ga i blandtrafik. Prognoserna for Uppsala ar 2050 visar att det endast pa en kortare stracka
utmed strak D i de sydostra stadsdelarna kan forvantas bli hogre biltrafikfloden an sa, vilket
illustreras i Figur 2-8. Det &r viktigt att pa de platser dar trafikmangderna 6verskrids, se 6ver
vad man kan gora for att minska biltrafiken eller skilja sparvagen fran biltrafiken, eftersom
risken for personskador 6kar om sparvégen forlaggs i gator med stora biltrafikfléden.3, 3

4000-6000 f/dygn
/ ! msmmmm  6000-10000 f/dygn
N\ E >10000 f/dygn
N\ Blandtrafik

Figur 2-8  Delstrackor langs sparvagen med mer &n 4000 fordon per dygn ar 2050. Delstrackor med bland-
trafik &r markerade i farger enligt teckenforklaringen. Delstrackor med farre &n 4000 fordon per
dygn markeras med tunn bla linje. Kélla: Andersson & Witte, 2022

Barriarer

Jarnvagen som stracker sig genom omradet i nord-sydlig riktning utgér en tydlig barriar mot
jordbrukslandskapet med bara tva passager. Det storskaliga jordbruket utgor i sig en barriar
som begrénsar rorligheten i landskapet till bilvdgarna mellan falten. Vid tre platser inom
planomradet gar det att korsa jarnvagen och pa en plats gar det att korsa motorvagen. %

33 Uppsala kommun (2020). Planeringsriktlinjer fér sparvég i Uppsala
3¢ Andersson, PG., Witte A. (2022). Riskutredning Uppsala sparvig. Trivector rapport 2021:155

35 Uppsala kommun (2021). Integrerad barnkonsekvensanalys av Férdjupade &versiktsplanen fér de Sydéstra stads-
delarna inklusive Bergsbrunna. Bilaga 1. Férutséttningar for férdjupar éversiktsplan
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Potentiella barridrer illustreras i Figur 2-9 nedan, och avser den nya sparvagen, Fyrisan, vag
255, och jarnvéagen.

i, %

l

(]

iy

5 TR N
Figur 2-9 lllustration av potentiella barridrer som beror planomradet och som markeras i rét.

Till foljd av nya vag- och kollektivtrafikforbindelser minskar enligt tidigare genomford hall-
barhetsbedémning Ostkustbanans, E4:ans och Fyrisans barriareffekter vilket ar positivt. Viss
barridreffekt kvarstar dock vilket bedoms paverka den sociala sammanhallningen. Planfor-
slaget for sparvagens delstracka D bedoms darfor skapa forutsattningar for mattliga positiva
konsekvenser med avseende pa barriarer och kopplingar samt orienterbarhet och Gverblick-
barhet.*

36 WSP (2021). Hallbarhetsbedémning tillhérande férdjupad &versiktsplan f6r de sydéstra stadsdelarna inklusive
Bergsbrunna, Uppsala kommun. Del av antagandehandling.

23:15
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3. Barn-, dldre- och funktionshinderperspektivet

3.1. Barnkonventionen

FN:s barnkonvention antogs den 20 november 1989 och 4r ett internationellt avtal som fast-
slar att barn ar individer med egna rattigheter.3” Barn och ungdomar ar medborgare i Sverige
men har ingen rostrétt eller lobbygrupp, vilket gor det svart att paverka utformning av mil-
joer som anvénds av barn.

Barnkonventionen innehaller 54 artiklar som stodjer barns makt i beslutsprocessen. Fyra av
dessa a&r mer grundlaggande principer som tydliggor att barn ska vara med i planprocessen
for utformning av stadsmiljoer:

Barnkonventionens relevanta principer

> Alla barn har samma rattigheter och lika varde (artikel 2)

[> Barnets basta ska beaktas vid alla beslut (artikel 3)

> Alla barn har rétt till liv och utveckling (artikel 6)

> Alla barn har ratt att uttrycka sin mening och fa den respekterad (artikel 12)

Dartill finns ytterligare artiklar i Barnkonventionen som kompletterar ovan namnda grund-
principer, daribland Artikel 23 Ett barn med fysisk eller psykisk funktionsnedsattning har
rétt till ett fullvardigt och anstéandigt liv som gor det mojligt for dem att delta aktivt i sam-
héllet”, och Artikel 24 Barn har ratt till basta méjliga halsa, tillgang till halso- och sjukvard
samt till rehabilitering”.

Barns réattigheter forstirktes ndr Sverige gjorde barnkonventionen till svensk lag 2020.
Denna gor det annu viktigare att lyfta fram barnperspektivet sa att stadsmiljoer och barns
naromraden utformas for barns basta. Att barns asikter finns med tillsammans med vuxnas
kan skapa ett arbetssatt dar barns delaktighet gor att vuxnas perspektiv inte dominerar dis-
kussionen.

Det ar darfor viktigt att ha med barnens perspektiv i form av direkt delaktighet och dialog i
projektet. Barnperspektivet, det vill sdga vuxnas perspektiv pa barn och deras villkor, speci-
ellt i form av inspel fran barnens sociala natverk och experter inom barns utveckling kan
ocksa vara givande att ha med for att skapa en malbild for barnets basta inom projektet. Barn
har andra forutsattningar an vuxna och hansyn behover tas till deras syn och krav pa livsmil-
jon.

3T UNICEF Sverige (2009). Barnkonventionen: FN:s konvention om barnets rittigheter. Stockholm: UNICEF Sverige.



Trivector 25:75

Uppsala kommuns arbete med barnperspektivet

Uppsala kommun har tagit fram ett program® och en handlingsplan® fér barn och unga med
utgangspunkt i Agenda 2030 och barnkonventionen. Programmet for Uppsala kommuns
barn- och ungdomspolitik anger mal for kommunkoncernens arbete for att forbattra barn och
ungas uppvéxtvillkor, for att framja barn och ungas delaktighet samt for hur kommunen sé-
kerstaller ett barnrattsperspektiv i beslut och centrala processer. Handlingsplanen for Upp-
sala kommuns barn- och ungdomspolitik beskriver vilka atgarder som kommunkoncernen
avser vidta under perioden 2019 — 2023 for att uppna malen i programmet. Nagra av malen
i handlingsplanen har betydelse for arbetet med stadsutvecklingsprojekt i Uppsala kommun.
Dessa mal beskrivs nedan och tas hansyn till i analysen av konsekvenserna av sparvéagen for
barn och unga.

Mal 2: Starka barn och ungas egenmakt och mojligheter till delaktighet i samhéllsut-
vecklingen och inflytande 6ver sina levnadsvillkor i Uppsala kommun.

Mal 3: Starka kommunens kapacitet att fatta barnrattsmedvetna beslut.

3.2. Tillganglighet for dldre och personer med funktionsnedsattning

Tillgadnglighet ar en allman princip i funktionsrattskonventionen for att leva oberoende och
skapa full delaktighet for personer med funktionsnedsattning. Hog alder innebér inte nagon
funktionsnedsattning i sig, men risken for att drabbas av en funktionsnedsattning ékar med
stigande alder.

Sedan 2015 ingar bristande tillganglighet i diskrimineringslagen (2008:567). Forbudet ska
bidra till att oka tillgangligheten i samhéllet sa att manniskor med funktionsnedsattning kan
delta pa likvardiga villkor.

Dartill finns en rad lagar och regler som vi i Sverige har att forhalla sig till:

> Sverige dr juridiskt bundet av FN:s konvention om réttigheter for personer med
funktionsnedséttning. De svenska lagarna bygger pa konventionen.

> Ett 6vergripande krav pa tillganglighet och anvandbarhet for personer med nedsatt
rorelse- eller orienteringsférmaga finns i plan- och bygglagen (2010:900).

> | Boverkets byggregler finns tillampningsforeskrifter till lagen och forordningen.
Boverkets byggregler galler ndr man bygger nytt eller andrar en byggnad, inklusive
&ndrad anvandning.

> HIN 3 (BFS 2013:9) om avhjalpande av enkelt avhjélpta hinder till och i lokaler dit
allmanheten har tilltrade och pa allmanna platser

38 Uppsala kommun (2019). Program fér Uppsala kommuns barn- och ungdomspolitik
3% Uppsala kommun (2019). Handlingsplan fér Program fér Uppsala kommuns barn- och ungdomspolitik
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> ALM 2 (BFS 2011:5) anger att nar man anlagger allméanna platser eller omraden for
andra anléggningar &n byggnader ska de goras tillgangliga och anvéndbara for per-
soner med nedsatt rorelse- eller orienteringsférmaga.

Trots att vi i Sverige haft lagar sedan 60-talet om tillganglig bebyggd miljo och transporter
kan personer med funktionsnedsattning inte rora sig fritt pa lika villkor. Lagarna har inte
anvants fullt ut, och inga sanktioner har inforts for att sakerstélla regelefterlevnad. Emellertid
saknas regler med hansyn till tillgang till information och kommunikation, men det finns en
europeisk tillganglighetslag som omfattar vissa digitala tjanster och produkter som antagits
av Sverige 2019, samt en europeisk lag antagen 2018 om tillgangliga offentliga webbplatser.

Uppsala kommuns arbete med funktionshinderperspektivet

Uppsala kommun har tagit fram ett program® for full delaktighet for personer med funkt-
ionsnedséttning. Programmet ska anvandas i arbetet med att forbattra och utveckla tillgang-
lighet och delaktighet i kommunen for 6kad trygghet, delaktighet och sjalvstandighet. Fol-
jande malomraden finns representerade i programmet:

> Demokrati och inflytande > Arbete och sysselsattning

[> Bemotande och kompetens > Bostad

> Information och kommunikation > Vardags- och familjeliv

[> Fysisk tillganglighet > Kultur, fritid, idrott och hélsa.
> Utbildning

Det finns dven regionala dokument som behandlar funktionshinderperspektivet med sarskild
hansyn till kollektivtrafiken. Regionen har tagit fram riktlinjer for tillganglighet i kollektiv-
trafiken i Uppsala lan for personer med funktionsnedséttning.*! Dar anges att:

” En tillgdnglig allmdn kollektivtrafik gér det mdjligt for personer med funktionsnedsétt-
ningar att for sina resor i stérre utstrdckning anvdnda den allménna kollektivtrafiken i stéllet

for att vara hdnvisade till att resa med fardtjdnst.” (s.6)

Riktlinjerna utgar fran ett hela-resan-perspektiv, d v s att hela resan fran dorr till dorr ska
vara tillganglig. Foljande ska vara mojligt for alla resenérer i kollektivtrafiken i Uppsala lan:

> Planera resan [> Vistas i, orientera sig pa och ta till sig

[> Kdpa och anvéanda biljett information pa station eller hallplats

[> Ta sig till och fran station eller hall-  [> Kliva pa fordonet, finna och anvanda
plats en sittplats samt kliva av fordonet.

40 Uppsala kommun (2016). Program fér full delaktighet fér personer med funktionsnedsittning. Ett aktiverande do-
kument som kommunfullméktige fattade beslut om 2016-12-12

4! Region Uppsala (2016). Riktlinjer for tillganglighet i kollektivtrafiken i Uppsala l4n fér personer med funktionsned-
séttning
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For att hela resan ska kunna goras av resenédrer med funktionsnedsattning inom kollektivtra-
fiken maste gangvagarna till och fran hallplatser och stationer goras tillgangliga. Gangvagar
i anslutning till hallplatser ska utformas enligt Boverkets foreskrifter, men de ska ocksa:

> Ha god belysning. [> Vara fria fran starkt doftande véxter.
> Vara separerade fran cykelvag och > Underhallas noggrant med avseende
bilkorfalt. pa véxtlighet och halkbekampning.

> Vara fria fr&n hinder sdsom sndvallar.

For utformning av hallplatser och bytespunkter finns en sarskild handbok, Hallplatshandbo-
ken - Riktlinjer for utformning av hallplatser i Uppsala 1an,*> som baseras pa Trafikverkets
och SKL:s riktlinjer Vagars och gators utformning (VGU).

Uppsala kommuns arbete med dldreperspektivet

Uppsala komman har tagit fram ett program*® och handlingsplan® for en aldrevénlig kom-
mun, dar Uppsala vill férbattra dldres mojligheter att leva ett halsosamt och oberoende liv
och oka delaktigheten i samhallsfragor. Det anges att samhéllet behover utformas mer utifran
aldre personers behov och forutsattningar, och berdr bland annat livsmiljder, boende, gator,
kommunikationer, samt kultur- och serviceutbud. Malet ar att “forbdittra cildres mojligheter

’

att leva ett hdlsosamt och oberoende liv med 6kad delaktighet i samhidllsfrdagor.’

Inom ramen for programmet for dldrevanlig kommun finns tre utvecklingsomraden:

> Livsmilj6: Aldrevénlig livsmiljo tar bort hinder i den fysiska miljén och méjliggor
individens oberoende. En viktig del &r att skapa en hallbar och grén miljo baserad
pa universell utformning, som &r en forutsattning for att alla ska kunna delta i sam-
hallet pa lika villkor.

> Jamlikhet och delaktighet: Innefattar bland annat anpassad kollektivtrafik efter
aldres behov, social delaktighet, saval ansikte mot ansikte som via eller med hjalp
av analoga eller digitala tekniska plattformar, bemotande, respekt och attityder,
fortsatt mojlighet till arbete, utbildning, inflytande, information, kommunikation,
diskussion, engagemang och stimulans samt aldreanpassad service och tjanster.

> Halsa: God halsa okar den enskildes forutsattningar att pa egen hand vara delaktig
i samhéllslivet. En dldreanpassad fysisk livsmiljo och delaktighet i samhallslivet
bidrar ocksa till forbattrad fysisk och psykisk hélsa. God nutrition, fysisk aktivitet,
social delaktighet och en kansla av meningsfullhet &r alla viktiga delar av &ldres
hélsa. Ett rikt utbud av halsofrdmjande aktiviteter, tillgangligt for alla oberoende
socioekonomi sk bakgrund, framjar &ldres folkhélsa.

42 Region Uppsala (2019). Hallplatshandboken. Riktlinjer fér utformning av hallplatser i Uppsala lan
43 Uppsala kommun (2020). Program fér dldrevinlig kommun
44 Uppsala kommun (2020). Handlingsplan fér dldrevanlig kommun
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4. Resande och mobilitetsforutsattningar

4.1. Barn

Alla personer under 18 ar raknas som barn enligt Barnkonventionen, men det &r stora skill-
nader inom gruppen vad galler behov och forutséttningar i trafiken. Det finns stora skillnader
mellan yngre och éldre barn. De yngsta barnen reser sallan pa egen hand medan de aldre
barnen i hogre utstrackning reser sjalvstandigt till skola och fritidsaktiviteter. Ju yngre bar-
nen &r desto mer styrs barnens resvanor och vistelse i trafikmiljoer av foraldrarnas uppfatt-
ning om bland annat sakerheten under resan och av resans komplexitet i forhallandet till
barnens utvecklings- och mognadsgrad.

Yngre barn (upp till tolv ar) har inte fullt utvecklad syn och hérsel, vilket gor det svarare att
uppfatta och forsta komplexa trafikmiljoer. Barn lar sig hur varlden fungerar genom att prova
sig fram, ofta genom lek, vilket bidrar till att barn ofta &r impulsiva och har svart att forutse
konsekvenser. Detta i kombination med outvecklad uppfattningsférmaga kan gora barn mer
utsatta i trafiken. Barn ar dartill auktoritetsbundna till vuxna vilket yttrar sig i att de férvantar
sig att vuxna ska folja de regler som galler. Da barn forstatt och lart sig folja regler uppfattas
reglerna som orubbliga. Det kan fa allvarliga foljder med tanke pa att trafikregler ofta &r
relativa och att regelbrott ar vanligt. Forst da barnen blir aldre utvecklar de forstaelse for
reglernas syften och kan tillampa dem forstandigt. Till exempel har studier visat att yngre
barn ofta forlitar sig pa trafiksignaler medan aldre barn gér bedémningar utifran den totala
trafiksituationen.*

Barns vardagsresor &r mycket mer lokala jamfort med de vuxnas resor. Enligt en undersok-
ning av Trafikverket om barns skolvagar har majoriteten av barnen i Sverige under 3 kilo-
meter till skolan.*® For de yngre barnen ar avstandet kortare. Barns vardagsresor innefattar
aven resor till idrott, kultur och fritidsaktiviteter.

Trafikverkets undersokningar av barns skolvégar visar att skjutsandet till skolan har dkat
under de senaste aren.*” Foraldrarna som deltagit i studierna motiverar skjutsandet med att
det ar praktiskt for familjen och att trafikmiljon ar farlig. Ytterligare en orsak till att foraldrar
valjer att skjutsa sina barn till skolan, trots att vagen inte ar lang eller alternativa fardmedel
finns, &r 6nskan om att vara en engagerad foralder. Det har visat sig att foraldrar idealiserar
tid med barnet men inte vardesatter barnets tid for fysisk aktivitet pd samma sétt.

48 vagverket (2005). Barnen i vigplaneringen: En kunskapséversikt. Publikation 2005:27.
46 Trafikverket (2018). Attitydundersékning: Barns skolvéigar 2018.
4T Trafikverket (2018). Attitydundersdkning: Barns skolvagar 2018.
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Underliggande mekanismer bakom skjutsandet handlar om saval skjutskultur som en alltmer
organiserad fritid och ett tidspressat vardagsliv.*

Det saknas forskning om barns resor med sparvag men forskning om barn och kollektivtrafik
visar att mojligheten for barn att sjalvstandig ta sig till malpunkter som skolor och fritidsak-
tiviteter bidrar till att barn mar béttre och presterar béttre i skolan.*® Att barn har méjligheten
att resa med kollektivtrafik bidrar &ven till en 6kad sjalvstandighet och kontroll av eget re-
sande och darmed storre valmojligheter nar det géaller fritidssysselsattningar.®® Dock krévs
att foraldrar och vardnadshavare tillater att deras barn reser med kollektivtrafik pa egen hand
och darfor r det lika viktigt att foraldrar och vardnadshavare kanner att kollektivtrafiken ar
ett tryggt och séakert fardmedel. De viktigaste aspekterna bland foraldrar och vardnadshavare
ar sakerheten vid hallplatsen, att vagen ar saker mellan hemmet och hallplatsen samt att det
finns sékerhetsbalte i bussar.

For barn ar trygghet, sakerhet och tillgangligheten i kollektivtrafiken och trafikmiljéer av-
gorande for mobiliteten. For barn kan den fysiska miljon i och kring kollektivtrafiken inne-
bara en rad hinder och barridrer, och det finns ett antal viktiga aspekter for barns sjélvstan-
diga resande med kollektivtrafiken, bland annat:

> Tydlig information och biljettsystem anpassad efter barns las- och perceptionsfor-
maga.

> Tydlig och forlatande utformning som forebygger olyckor.

> Trygghet pa och till kollektivtrafiken, da barn ar sarskilt utsatta for kanslan av
otrygghet.

[> Sakra och trygga fordon, exempelvis att det finns bélte eller nagon att fraga om
hjalp.

> Priset for att resa kollektivt ar sarskilt viktigt for barns mojlighet att resa, eftersom
barn ekonomiska situation paverkas av foraldrarnas inkomster.

48 SK1, (2013). Varfér skjutsar féridldrarna barnen till skolan? ISBN: 978-91-7164-956-0
4% Westman, J. (2017). Drivers of Children’s Travel Satisfaction (PhD dissertation, Karlstads Universiteit).
50 Johansson, S., Siotis, C. (2009). Barn och unga i kollektivtrafiken, VINNOVA projekt.
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4.2. Kldre- och funktionshinderperspektiv

Trafikanalys®! bedomer att ungefar en tredjedel av Sveriges befolkning har minst en funkt-
ionsnedsattning som paverkar deras vardag. Det kan vara personer med nedsatt rorelsefor-
maga, syn- eller horselskada, eller nedsatt kognitiv eller social formaga.

Resandestatistik visar att personer med funktionsnedsattning reser mindre &n personer utan
funktionsnedsattningar, bade pa totalen och med kollektivtrafik. En person med nedsatt ro-
relseférmaga gor i genomsnitt 0,9 resor per dag, i jamforelse med 1,6 for de som inte har en
funktionsnedséttning. For personer med funktionsnedséttning &r tillgangligheten i kollektiv-
trafiken och trafikmiljoer avgorande for mobiliteten, alltsa hinderfri och utformad utefter de
tillganglighetsriktlinjer som finns. FOr dessa grupper kan den sociala- och fysiska miljon i
kollektivtrafiken inneb&ra en rad hinder och barriarer, bland annat: 2

> Avstandet till och mellan hallplatser > Hogt tempo eller trangsel

> Hojdskillnader > Obekvam vantetid

> Avstand mellan plattform och fordon > Ljus, buller, luft, allergener

> Avsaknad av utrop > Nya och okanda miljoer

> Oklar trafikinformation, kartor och > Otillrackligt socialt stéd, ledsagning,
biljettsystem och kundservice

HOog alder innebéar inte nagon funktionsnedsattning i sig, men risken for att drabbas av en
funktionsnedsattning okar med stigande alder. Aven om bilen generellt sett ar det domine-
rande fardsattet hos aldre, blir gang och kollektivtrafik allt viktigare transportsétt med sti-
gande alder, sarskilt nar bilkorandet inte langre ar en maojlighet. Studier visar att det finns en
stor osékerhet bland éldre i hur man reser med kollektivtrafiken, till exempel hur man betalar
i automater, laser tidtabell, om man far en riktig” biljett, om man kan véxla pengar, hur man
betalar, osv.%® Att skapa goda forutsattningar for att resa med gang, kollektivtrafik och andra
alternativ till bilen &r en forutsattning for mobilitet och sjalvstandighet for manga aldre. For
aldre ar det ocksa viktigt med tillganglighet i narmiljon utan fysiska hinder, liksom drift och
underhall som forebygger fallolyckor bland &ldre. %

5! Trafikanalys (2019). Kollektivtrafikens barridrer — kartliggning av hinder i kollektivtrafikens tillgidnglighet fér per-
soner med funktionsnedséttning Rapport 2019:3

52 Ibid.

53 Stangeby, 1. (2004). Trygg kollektivtrafik: Trafikanters upplevelse av kollektivtrafikresor och atgirder for att 6ka
tryggheten. T@I-rapport 704/2004. Vagverket & TOI.

54 Wennberg, H. (2011). Trygga och sékra gdngmiljéer fér dldre fotgingare — Jamférelse av upplevelser och objektiv
sdkerhetssituation. Trivector Rapport 2011:27
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4.3. Socioekonomiska forutsattningar

Socioekonomiska faktorer paverkar resandet och mobilitetsforutsattningarna. Studier pekar
pa att 1ag inkomst, 1ag utbildning och bristande kunskaper i det svenska spraket gor det svart
att ta korkort, skaffa bil eller flytta narmare arbete och skola. En val fungerade kollektivtrafik
ar viktigt for delaktighet och integrering i samhallet. For resendrer med begrénsade ekono-
miska resurser kan bade enkel- och méanadsbiljetter i kollektivtrafiken vara dyra att kopa.
For de som arbetar kvéllar, natter och helger med flexibla arbetstider, och for de som arbetar
pa avsides belagna arbetsplatser, kan pendling med kollektivtrafiken utgora en utmaning. %°

Det finns &ven en del tidigare studier om erfarenheter och forutsattningar hos personer fodda
utanfor Sverige. Manga sadana studier fokuserar pa socialt utsatta omraden dér socioeko-
nomi och etnicitet blir forstarkande faktorer nar man talar om utanférskap och segregation.
Till exempel ar utlandsfodda mer beroende av en fungerande kollektivtrafik, da bade kor-
korts- och bilinnehav ar lagre i denna grupp. Kollektivtrafiken bor ocksa ga oftare pa sena
kvallar och tidiga morgnar for att svara mot resbehov som hos en grupp som oftare arbetar
pa obekvama arbetstider jamfort med inrikes fodda personer. Utlandsfodda gor generellt
farre resor &n personer fodda i Sverige vilket delvis kan forklaras av lagre korkorts- och
fordonsinnehav. Det lagre korkorts- och fordonsinnehavet ar sarskilt tydligt bland utlands-
fodda kvinnor med lag utbildningsniva. 56 57 58

5 Sammanstillt i: Wennberg, H., Martensson, M., Dahlhglm, O., Dymén, C. (2020). Sociala nyttor och onyttor av
transportatgarder: Sammanstallning av effektsamband. Arendenummer: 2020/130067. Publikationsnummer:
2020:240. Trivector traffic for Trafikverket.

56 Ibid.
57 Trafikanalys (2016). Migration, invandring och framtida transportpolitik. Rapport 2016:14

%8 Lewin, C., Gustafsson, S., Nyberg, J. (2006). Utlandsféddas mobilitet och resvanor i svensk trafikmiljé. VTI rapport
546. Linkoping: Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTI.
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5. Social konsekvensbedomning

5.1. Tillganglighet och rorelsefrihet

strackning,

B

Sparvagens delstrécka D, illustreras i
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Figur 5-1. Det ar sarskilt omraden, platser och malpunkter i sparvagens direkta narhet som
béade berdrs av sparvagens positiva tillganglighets- och mobilitetseffekter, och negativa tra-
fiksakerhetsrisker och barriareffekter. For att kunna analysera sparvagens paverkan pa olika
grupper behdver vi emellertid fordjupa oss i demografin kring sparvégen.
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| kommande avsnitt redovisas tillganglighet och rorelsefrihet utifran ett barn-, aldre- och
funktionshinderperspektiv, dar aldersstruktur och viktiga malpunkter i forhallande till spar-
vagen ingdr. Dessutom analyseras hur sparvagen kan paverka sammanhallningen i kommu-
nen. Detta gors i forhallande till sparvagens mojlighet att dels skapa méjlighet for dverbryg-
gande moten mellan olika grupper av ménniskor, dels bidra med forbattrade mobilitets-for-
utséttningar for socioekonomiskt svaga grupper, dels bidra med signalvérde i socioekono-
miskt utsatta omraden.

Emellertid sa ar en forutsattning for sparvagens anvandbarhet att den &r och upplevs som
trygg och séker bade att ta sig till och att anvanda. Darfor gors dven en analys av trygghets-
och trafiksakerhetsaspekter kopplat till sparvagen utifran behov och forutsattningar hos barn,
aldre, och personer med funktionsnedsattning.

5.2. Barn

Manga barn ror sig enligt tidigare genomfoérd barnkonsekvensanalys sjalvstandigt i sin
narmiljo — de gar, cyklar eller tar bussen sjalva till och fran skolan och fritidsaktiviteter. For
de flesta korta resor kommer sparvagen troligtvis inte att utgora ett alternativ, utan barn
kommer att fortsétta ha ett behov av att ga och cykla. For dessa resor, dar vissa kommer att
korsa sparen, blir det viktigt att sparvagen inte utgor en barriar eller ett sékerhetsproblem,

59 Enl. PM, Hallplatslokalisering Uppsala sparvig, 2020-01-13, Uppsala kommun och Region Uppsala
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eller forstarker den barriar som trafikerade vagar redan utgér for barn. For langre resor och
malpunkter langs sparvagens strackning och i centrala Uppsala kan sparvagen emellertid
forbattra barns tillganglighet och rorelsefrihet.

Det finns redan idag viktiga malpunkter for barn kring delar av sparvéagen, och det kommer
att bli fler malpunkter med pagéaende planeringsarbeten. Samtidigt saknar vissa delar av de
omraden som har pagaende planeringsarbeten idag malpunkter och bebyggelse, men som
kommer att fa det i framtiden.

Det finns prognoser for 2030 pa var det kommer att bo manga barn, platser dar vi alltsa kan
tanka oss att det kommer att réra sig manga barn. Prognosen utgar ifran forutsattningen att
planerna for Sydostra delarna genomfors. Det kommer att bo sarskilt manga barn i omradet
mellan Sévja, Bergsbrunna och Uppsala Sodra, men aven omradet mellan Backlosa och Ul-
tuna park. Detta illustreras i Figur 5-2. Emellertid aterfinns for gruppen barn viktiga mal-
punkter dven utanfor bostadsomradet.
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Figur5-2  Prognos éver antal barn per delomrade i sodra Uppsala ar 2030, strax efter sparvéagens invigning.

For att fa en dvergripande forstaelse av vilka barn som berors av sparvagen och hur barns
resor som oskyddade trafikanter kommer att paverkas har en GlS-analys gjorts av barns
malpunkter i relation till den planerade sparvagsstrackningen. Underlag till kartorna kommer
fran Uppsala kommuns geografiska filer for skolor, idrotts- och fritidsanlaggningar, biblio-
tek och kulturlokaler, samt fran planer for tillkommande bebyggelse.
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Befintliga malpunkter for barn inkluderar skolor, forskolor, idrottsanlaggningar och lekplat-
ser. Baserat pa kartlaggningen av malpunkter har en analys av malpunkter i relation till spar-
vagens strackning visat att det finns kluster av malpunkter dar manga av dem ligger nara
varandra och i anslutning till sparvagen. En buffert pd 500 meter®® langs sparvagens strack-
ning har lagts in for att identifiera vilka malpunkter som ligger i sparvagens direkta narhet
och for att identifiera de malpunkter till vilka det ar stor sannolikhet att barn behdver korsa
sparvagen. Dar barn behover korsa sparen kan det finnas sarskilda trafiksakerhetsaspekter
att ta hansyn till.

Barns malpunkter ar sérskilt koncentrerade kring hallplatsen Savja, ett omrade som ocksa
sammanfaller med en stark koncentrationen av barn, som illustreras i Figur 5-3. Strackan har
ocksa pekats ut som ett viktigt strak for barn i Trivectors®! tidigare analys av Uppsala sparvag
ur ett barnperspektiv. Kartlaggningen av tillkommande malpunkter och bebyggelse visar att
det kommer finnas viktiga malpunkter for barn langs med sparvégen, speciellt strackan mel-
lan Vilan/Nantuna till Uppsala Sédra. Aven strackan mellan Backlosa och Ultuna park har
malpunkter for barn och en hog befolkningsandel av barn. Detta gor det viktigt att skapa
tillgangliga passager Gver sparvagen for fotgangare och cyklister for att kunna korsa sparva-
gen utan stérre omvagar och langre avstand. Exakt hur langt avstand barn och vardnadsha-
vare klarar kan inte definieras men passager rekommenderas vara strategiskt placerade for
att minimera gangavstand mellan hallplats och malpunkter/bostéader.

80 Verklig striacka = fagelvigen dividerat med 1,3, enligt Trafikverket & SKL (2012). Kol-TRAST Planeringshandbok
for en attraktiv och effektiv kollektivtrafik. ISBN: 978-91-7164-842-6

61 Koehler, K., Malm, S. (2020). Analys av Uppsala sparvig ur ett barnperspektiv. Trivector rapport 2020:28
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Figur 5-3 Sparvagens planerade strackning, planerad ny bebyggelse i sydostra delarna och hallplatser i kom-
bination med befintliga malpunkter for barn i form av forskolor, grundskolor, gymnasieskolor, lek-
platser och idrottsanlaggningar. Buffertzon 500 m, verklig strackas?.

Park- och naturomraden ar ocksa viktiga malpunkterfor barn. Manga skolor och forskolor
anvander dessa miljoer i sin dagliga verksamhet pa rast- och fritidshemstid och pa lektions-
tid. Naturomraden ger mojlighet for barn att trana sin motorik, leka fantasi- och rollekar,
bygga och lara sig om natur och ekologiska samband. 5 En kartlaggning av vilka park- och
naturomraden som anvands av skolor och forskolor har genomforts av Uppsala kommun
2015. Resultatet visar att det finns viktiga park- och naturomraden som anvands av skolor
och férskolor vid Savja och Stordammen som ligger mellan tillkommande hallplatser Savja
och Bergsbrunna, se Figur 5-4. %

52 Verklig striacka = fagelvigen dividerat med 1,3, enligt Trafikverket & SKL (2012). Kol-TRAST Planeringshandbok
for en attraktiv och effektiv kollektivtrafik. ISBN: 978-91-7164-842-6

53 Grahn, P., Maartensson, F., Lindblad, B., Nilsson, P., Ekman, A. (1997). Ute pa dagis: hur anvinder barn daghems-
garden? utformningen av daghemsgarden och dess betydelse for lek, motorik och koncentrationsférmaga

64 Agvald-Jagborn, M. (2015) Skolors och férskolors anvindning av nirnatur. Uppsala kommun Stadsbyggnadsfér-
valtningen. Underlagsrapport.
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Figur 5-4 Gronytor som anvands av skolor och forskolor samt sparvagens planerade strackning, planerad ny
bebyggelse i syddstra delarna och hallplatser. Kalla: Skolors och forskolors anvandning av narnatur, Uppsala
kommun.

Kartlaggningen genomfdrdes innan utvecklingen av nya bostéder och verksamheter i Béck-
I6sa. Det kan darfor i kartunderlaget saknas viktiga park- och naturomraden som anvéands av
skolor och forskolor vid Backlosa. Dessa park- och naturomraden kommer att paverkas av
sparvagens utbyggnad i kombination med ny bebyggelse i de sydostra delarna. Det ar viktigt
att bevara viktiga naturomraden som finns redan idag sa som Stordammen samt att skapa
nya platser och grona strak for barn vid tillkommande skolor och forskolor. Dartill finns ett
stort varde for barn att ges mojlighet att leka i naturen utéver i etablerade parkmiljoer.

Aldre- och funktionshinderperspektiv

Det forvantas enligt prognosen for 2030 bo sarskilt manga aldre mellan Vilan/Nantuna och
Savja. Detta illustreras i Figur 5-5. Har kan vi alltsa tanka oss att det bor och ror sig sarskilt
manga aldre personer. Emellertid aterfinns for gruppen éldre viktiga malpunkter dven utan-
for bostadsomradet.
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Figur 5-5  Sparvagens planerade strackning och hallplatser i kombination med andel personer 6ver 65 ar
per Nyko 5 omrade befolkningsprognos 2030.

Var personer med funktionsnedséttning bor gar inte att kartlagga, men vi antar att man bor
utspritt i hela kommunen. Utpekade malpunkter for personer med vissa funktionsnedsatt-
ningar inkluderar tva gruppbostader i anslutning till tillkommande hallplats Vilan/Nantuna
samt vardcentral och bibliotek i Sdvja-omradet. Vi kan dock tanka oss att malpunkterna for
gruppen ar mycket heterogena vilket gor det svart att peka ut sarskilda malpunkter utéver de
ovan utpekade.

For att fa en 6vergripande forstaelse av hur aldre och personer med funktionsnedsattning
berdrs av sparvagen, och hur gruppernas resor som oskyddade trafikanter kommer att paver-
kas har en GlIS-analys gjorts av malpunkter i relation till den planerade sparvagsstrack-
ningen. Underlag till kartorna kommer fran Uppsala kommuns geografiska filer. Bade dag-
liga malpunkter som ofta ligger pa kortare avstand fran hemmet och malpunkter som besoks
mer sallan och finns pa farre stallen i staden &r inkluderade. | malpunkterna ingar aldrebo-
ende, apotek, vardcentraler, bibliotek, boenden och 6vriga lokaler fér omsorgsforvaltningen,
och verksamheter for &ldre, se Figur 5-6.
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Figur 5-6 Sparvagens planerade strackning och hallplatser samt malpunkter for dldre och personer med funkt-
ionsnedsattning. Buffertzon 250 m samt 500 m, verklig stracka®.

Utifran kartanalysen har koncentrationer hittats av viktiga malpunkter sarskilt mellan Vi-
lan/Néantuna och Savja, vilket ocksa sammanfaller med den hdga koncentrationen av éldre.
Den hoga koncentrationen av aldre beror pa att det ligger dldreboenden i omradet. | sparva-
gens direkta narhet finns verksamheter for aldre, apotek och Gvriga verksamheter. Nagot
langre fran hallplats Savja finns aven bibliotek och vardcentral. Enligt kartan ligger de flesta
malpunkterna koncentrerade pa den norra sidan av sparet. Detta innebar att personer boende
s6der som sparet kan behdva korsa sparet for att na sina malpunkter, till exempel boende pa
gruppbostader i hojd med Savja soder om sparet.

Enligt illustrationsplanerna for de syddstra delarna planeras det dven for ny vardcentral och
lokaler for kultur och den ideella sektorn vid Bergsbrunna hallplats. Omradet kan darfor
tnkas vara av stor betydelse for aldre och personer med funktionsnedséttningar att kunna
na med god tillganglighet. Passager Gver sparvagen bor utformas for att ge aldre som bor
soder om sparet enkel tillgang till framtida malpunkter.

Malpunkterna som ar relevanta for dessa grupper &r sannolikt betydligt mer heterogena an
vad kartan illustrerar, och bara delvis ¢verlappande mellan grupperna aldre och personer

85 Verklig stricka = fagelvigen dividerat med 1,3, enligt Trafikverket & SKL (2012). Kol-TRAST Planeringshandbok
for en attraktiv och effektiv kollektivtrafik. ISBN: 978-91-7164-842-6
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med funktionsnedsattning. Malpunkter kan ocksa antas variera mycket inom gruppen perso-
ner med funktionsnedsattning beroende pa alder, funktionsférmaga och livssituation.

Generellt &r det for bada grupperna viktigt att kollektivtrafiken ar fullt tillganglig och an-
vandbar, vilket staller hoga krav pa hallplatsutformning och placering, med sa korta avstand
som mojligt mellan hallplatser och viktiga malpunkter. Avstanden mellan hallplatserna &r
emellertid langre pa stracka D &n stracka A—C, vilket innebar att det kan bli langa gangav-
stand mellan hallplats och malpunkt.

Studier visar att dldres nyttjande av kollektivtrafiken avtar vid langre gangavstand an 200
meter till hallplatsen.®® Ytterligare en studie genomférd bland personer Gver 75 ar i tre
svenska stader visade att 54 % av gruppen upplever nagon typ av fysisk nedsattning och att
56 % av dem kan ga upp till 300 meter utan att behdva ta en paus.®” Enligt kartanalysen kan
vi se att gangavstanden mellan hallplats och flera viktiga malpunkter 6verstiger detta av-
stand. Forutom ett aldreboende sa saknas det malpunkter som ligger inom de riktigt korta
gangavstanden fran sparvagen. Sparvagen bidrar alltsa endast i begransad utstrackning till
att forbattra tillgangligheten till ldres utpekade malpunkter. Darmed inte sagt att sparvagen
inte forbattrar tillgéngligheten for dldre for andra resor som inte kunnat kartldggas har.

Bytespunkters utformning har stor paverkan pa tillgangligheten, vad galler orienterbarhet,
lutningar och gangavstand, sérskilt om sparvagnen inte ger direkt access till malpunkter och
forutsatter byte till buss. For dessa grupper kan kollektivtrafikstraken dven ha en barriaref-
fekt om antalet tillgangliga passager ar begréansade och leder till omvégar, eller om passa-
gerna har brister i utformningen. Gang- och cykelpassager éver sparvagen delstracka D kvar-
star att utredas i detalj. Langa strackor dar det saknas sakra och trygga passager 6ver spar-
vagen kan skapa barridrer och langre omvagar for fotgangare och cyklister for att na mal-
punkter pa andra sidan av sparet. For aldre och personer med funktionsnedséattning kan gang-
avstand mellan hallplats och malpunkt/bostad som éverstiger 200-300 meter utgora en ut-
maning. Utover korta avstand behover gangvégarna till och fran hallplatser vara utformade
for god tillganglighet.

Slutligen &r det av stor vikt att adressera och arbeta med att tillgodose dessa gruppers behov
tidigt i utformningen av fordon, bytespunkter och hallplatser for att sakerstalla god tillgang-
lighet for aldre och personer med funktionsnedsattning, samt att kontinuerligt arbeta med
bemdtande.

66 Westerlund, Y., Stahl, A., Chiatti, C. (2020). Behovsanalys och dimensionering av social mobilitet med nérbusstra-
fik. En férstudie i svenska stader. K2 Working papers 2020:11

7 Wretstrand, A., Svensson, H., Fristedt, S., Falkmer, T. (2009). Older people and local public transit: Mobility effects
of accessibility improvements in Sweden. Journal of Transport and Land Use, Spring 2009, Vol. 2, No. 2 (Spring
2009), pp. 49-65
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5.3. Sammanhallning
Kollektivtrafik och segregation

Tidigare studier visar att kollektivtrafiksatsningar kan motverka segregation och bidra till
okad sammanhallning. Sadana studier har bland annat sammanstallts i en tidigare genomford
Trivector-rapport.®® Dar refereras bland annat till en studie fran Storbritannien® som stude-
rade genomforandet av tre nya busslinjer i tre socialt utsatta omraden. Anvandarna upplevde
till foljd av kollektivtrafiken en 6kad tillganglighet till arbetsplatser. Busslinjerna bidrog
aven till 6kad trygghet i omradet och generellt forbattrad livskvalitet hos invanarna. Dartill
finns studier som visar positiva effektsamband mellan tillgang till kollektivtrafik och syssel-
sattning’™,™,”2, och effekter pa atkomst till kollektivtrafik och akademiska prestationer.” Det
finns alltsa ett tydligt samband mellan béttre tillgang till, och mer utbyggd, kollektivtrafik
och starkare sysselsattningsgrad. Dock ar flertalet studier pa omradet jamforande tvarsnitts-
studier, vilket gor det svart att uttala sig om kausala samband mellan de atgarder och effekter
som studeras.

Det finns aven studier som pekar pa att kollektivtrafiken kan fungera som en lank mellan
boende och arbetsplatser och darigenom dampa de negativa effekterna av segregation.™ En
svensk studentuppsats’ visar till exempel att transporttillgangligheten spelar betydligt storre
roll &n den rumsliga tillgangligheten for sysselsattningen i Sundsvall och Ornskéldsvik.

Det kan konstateras att det finns ett flertal studier som poangterar vérdet av kollektivtrafiken
for sarskilt utsatta grupper, men betydligt farre studier som har studerat hur kollektivtrafik-
insatser faktiskt paverkar och bidrar till sociala nyttor for olika grupper. Ett undantag ar den
kvalitativa utvarderingen av Malm6Expressen och Malmdopendeln.”® MalmOExpressen inne-
bar hogkvalitativ busstrafik som knyter samman Rosengard med Vastra Hamnen, tva omra-
den i Malm6 med mycket olika socioekonomiska forutsattningar. Studien visar att allmén-
heten har positiva uppfattningar om MalmoéExpressen och Malmdpendeln och att dessa in-
vesteringar har bidragit till battre mobilitetsmaéjligheter for invanarna i Rosengard. | studien

68 Martensson, M., Dymén, C. (2021). Transporter, resande och segregation. En forskningsgenomgéng. Trivector
rapport 2021:41

8 Lucas, K., Tyler, S., Christodoulou, G. (2009). Assessing the ‘value’ of new transport initiatives in deprived neigh-
bourhoods in the UK. Transport Policy, 16, 115-122.

10 Ibid.

7! Hine, J., Mitchell, F. (2003). Transport Disadvantage and Social Exclusion: Exclusionary Mechanisms in Transport
in Urban Scotland. Aldershot: Ashgate, United Kingdom.

72 Nelson, A. C., Dawkins, C. J., & Sanchez, T. W. (2004). Urban Containment and Residential Segregation: A Prelimi-
nary Investigation. Urban Studies, 41(2), 423-439.

3 Kenyon, S. (2011). Transport and social exclusion: access to higher education in the UK policy context, Journal of
Transport Geography 19: 763-71.

74 Nelson, A. C., Dawkins, C. ]., & Sanchez, T. W. (2004). Urban Containment and Residential Segregation: A Prelimi-
nary Investigation. Urban Studies, 41(2), 423-439.

8 Uneklint, O. (2018). Spatial and transportation mismatch in Sweden, 2015: Effects of mismatch and easement of
transportation in Ornskoéldsvik och Sundsvall. Umea Universitet, Mastersuppsats.

76 Melin, A. (2020). Public transport and social justice in Malmé. A study of perceptions of the Malmé Express and
Malmépendeln among residents of Rosengard. K2 Research 2020:1.
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diskuteras ocksa investeringarnas bidrag till forbattrade levnadsvillkor och 6kad sjalvre-
spekt.

Kollektivtrafik och sammanhallning

Kollektivtrafikinvesteringar kan ses som ett medel for okad social hallbarhet, inte minst ge-
nom att bidra till tillganglighet for olika grupper och omréaden till arbete, utbildning och
service. Investeringarna for ocksa med sig ett signalvérde fran samhallet vilket enligt studier
kan paverka tilliten till samhélleliga institutioner, det vill saga paverka det sociala kapitalet.””
En viktig del for att starka det sociala kapitalet kan vara att satsa pa ett omrade genom inve-
steringar, vilket visar att omradet ar viktigt och prioriterat. Pa sa vis skapas viktiga forutsatt-
ningar for tilliten till samhallsfunktioner. Goda effekter pa det sociala kapitalet forutsatter
emellertid att investeringen dr anpassad efter de behov och forutsattningar som finns pa plat-
sen.

Forbattrade transportmojligheter kan ocksa bidra till att majliggéra moten mellan manniskor
inom och mellan olika grupper i samhéllet, och darmed till 6kad sammanhallning och tillit i
kommunen. Kollektivtrafiken har ocksa en betydelse for tryggheten lokalt i omraden genom
mojligheten att befolka platser. Utifran detta menar manga att kollektivtrafiken kan ses som
en social investering i omraden genom att starka det sociala kapitalet hos méanniskorna som
bor dar och bidra till 6kad inkludering i samhéllet.”

Sparvag och stadsutveckling

| flera av 2000-talets sparvagsutbyggnader har vardestegring pa fastigheter i anslutning till
linjerna varit en betydelsefull parameter. Fastighetsvardena paverkar i sin tur viljan att satsa
pa utbyggnad av bostader och verksamheter. Paverkan pa fastighetsvarden kan bero pa dels
forvantningar pa framtida forbéattringar av kollektivtrafikstandarden, dels pa faktiska forand-
ringar av attraktiviteten nir satsningarna val ar genomférda. Aven upprustad stads- och ga-
tumiljo i samband med sparvagsutbyggnad kan ha betydelse. Men framst ar det kanske for-
vantningarna pa en stabil samhallsutveckling som bidrar till 6kade fastighetspriser - ju farre
osakerheter desto hogre pris.”® En genomgang av fallstudier i Skandinavien (Bergen, Norr-
kdping (Hageby/Navestad), Lund (Brunnshdg), Stockholm (t ex Hammarby sj6stad, Kista
och Flemingsberg), Arhus och Odense) tyder pa att det finns en sparfaktor med avseende pé
byggande och befolkningsutveckling.. Det gar att styra mot hallbar stadsutveckling genom
planlaggning, men dven marknad och 6kad efterfragan leder till spartrafiknara exploate-
ringar. Planstyrning och marknadsstyrning &r nara sammankopplade. Vad som &r ”honan”

77 Dymén, C., Wennberg, H., Martensson, M., Lindkvist, C. (2020). Kollektivtrafik som investering i socialt kapital. K2
Outreach 2020:6

78 Ibid.

® Se bl.a. PWC (2013). Nyttan med sparvig — katalysator fér attraktivitet och tillvixt; Pteg (2005) WHAT LIGHT RAIL
CAN DO FOR CITIES. A Review of the Evidence
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och vad som &r "dgget” dr svart att reda ut, men resultatet blir 6kat byggande och fler boende
i bra spartrafiklagen.®

Som illustrerat i tidigare kapitel pagar stadsutveckling utmed stora delar av sparvagen. Emel-
lertid &r sparvagen och den stadsutveckling som kommer av sparvagsutbyggnad inte helt
oproblematisk, vilket poangteras i en nyligen genomford studie av Trivector om den sa kal-
lade sparfaktorn.8: Om det blir dyrare att bo i ett omrade till foljd av sparvagen och stadsut-
veckling finns risken att befintliga boende behdver flytta i takt med att bostadspriserna okar.
Nar ett omrades status Okar kan det alltsa bli fragan om gentrifiering. Gentrifiering ar ett
begrepp som dels beskriver konsekvensen av stadstillvéaxt och okat valstand, dels att manni-
skor som inte har rad med de hojda bostadspriserna och hyrorna maste flytta. Gentrifiering
ar alltsa en process som innebar forandring av platsers anvandning och sammanséttning av
markanvandare, dar den nya gruppen har en hiégre socioekonomisk status an de utflyttade,
samtidigt som den byggda miljon forandras genom nya investeringar i fast egendom. 8
Denna utveckling &r i sig en bidragande faktor till segregering. Detta &r en risk som lyfts i
bland annat en studentuppsats som gor en kvalitativ studie av Uppsala sparvag.®® En positiv
aspekt i sammanhanget ar att det i omradet planeras for blandade upplatelseformer, uppla-
telseformer &r dock inte sékerstallda i planen. Dock kan endast sma positiva konsekvenser
forvantas utifran en variation av upplatelseformer, detta eftersom endast en liten del av be-
standet komma att vara tillgangligt for betalningssvaga grupper.

Potential f6r sammanhallning och minskad segregation

De forandrade resmojligheterna tillsammans med en 6kad potential for méten och samman-
koppling av omraden med olika karaktar ar positivt for samanhallningen i kommunen, som
pa vissa platser idag ar lag. Som Figur 5-7 illustrerar finns det ett antal omraden i Uppsala
som har lagre sammanhallning. Dessa innefattar bland annat omradena kring Backldsa ut-
med strak D.

80 S¢derberg, A., Dymén, C., Richardson, L., M&rtensson, M., Améen, M., de Lange, M., Puljic, O., Dahlholm, O., An-
dersson, PG. (2022). Olika perspektiv pa sparfaktorn. Resande, fastighetsvarden och byggande, sociala nyttor. Tri-
vector traffic for Trafikkontoret Géteborgs Stad

81 Ibid

82 Se bl.a: Clark, E. (2014). Gentrifieringens ordning och enkelhet. I C. Thérn, & H. Holgersson (Red.), Gentrifiering
(s. 37-47). Studentlitteratur AB; Hedin, K. (2010). Gentrifiering, socialgeografisk polarisering och bostadspolitiskt
skifte. Lund University.

8 Olfvingsson, M. (2019). Varfoér sparvag i Uppsala. Kulturgeografiska institutionen, Uppsatser, Uppsala universitet
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Figur 5-7 Social samanhéllning per bostadsomrade i Uppsala titort (NYKO 4). Gréna och mérkgrona omra-
den har hog grad av sammanhallning, orangea och gula omraden har ligre grad av sammanhall-
ning. Kélla: Uppsala kommuns Trygghetsundersdkning 2020

Graden av social sammanhallning i kommunen hanger delvis ihop med socioekonomiska
faktorer. Som visas i Figur 5-8 finns ett antal omraden langs sparvagen med sarskilt stor risk
for socioekonomisk utsatthet. Det &r sarskilt kluster 1 markerat i rétt® och kluster 2 markerat
i orange® dar risken for social utsatthet ar stor, medan bla och gula klusteromraden ar om-
raden som ar mer valmaende. De socioekonomiska forutsattningarna utgar ifran Uppsala
kommuns Sociala kompass, och bestar av sex socioekonomiska variabler.86 Omradena kring
Backlosa, hor till kommunens mest utsatta ur ett socioekonomiskt perspektiv (rétt omrade i
kartan). Dartill finns risk for social utsatthet i omradet mellan Vilan/Nantuna och Sévja
(orange omrade i kartan) och sammanfaller bade med aldres och yngres bostadsomraden och

84 Kluster 1: Andelen barn och unga i ekonomiskt utsatta hushall, arbetslésa samt andelen med ekonomiskt bistand

overstiger vida Uppsalas genomsnitt, samtidigt som bade hushallsinkomst och andel med eftergymnasial utbildning
ligger under genomsnittet. Ohélsotalet ligger strax 6ver snittet.

8 Kluster 2: Lagre inkomst och utbildningsnivier &n genomsnittet, hégre andelar arbetslésa, ekonomiskt bistadnd,

ohalsotal samt en hogre andel barn och unga i ekonomiskt utsatta hushall. Kluster 2 liknar kluster 1, men med varden
som ligger ndrmare kommungenomsnittet.

8 Arbetslésa (andel), ekonomiskt bistdnd (andel), ohilsotal (antal dagar), hushallsinkomster (tkr), eftergymnasial
utbildning (andel), ekonomiskt utsatta 0-19 ar (andel)
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malpunkter. Emellertid ar stora delar av omradet kring sparvagen idag obebyggt, vilket visar
vitt i kartan. Har kan vi endast resonera kring framtidens socioekonomiska forutsattningar
utifran radande planer for omradet. Genom att planerna medger bostader som endast i be-
gransad utstrackning ar tillgangliga for betalningssvaga grupper, ar det sannolikt att det till
overvagande del ar en socioekonomiskt starkare grupp som kommer att flytta in i omradet.

\ Sociala kompassen
1

Jngstri

il 2
B 3
4
‘ 5
.llanlﬂintuna
.Sévja Bergshrunna .Uppsala Sodra
9

Figur5-8  Klusteromraden enligt Uppsala kommuns sociala kompass, som méter socioekonomiska faktorer
per Nyko 4 omrade, och sparvégens foreslagna strackning.

De intervjuer och den analys som genomfdrts som en del av utvarderingen av ny bebyggelse
i Béckldsa bekréftar den data som visas i kartan ovan, dar resultaten visar att Backldsa drab-
bas av isolering pa grund av trafikbarriarer, lagre socioekonomiska forutsattningar, trang-
boddhet och hogre rapporterad oro for brott.8’

Bade planerad stadsutveckling, samt utvecklingen av sparvagen kan alltsa bidra till att starka
dessa omraden. Utvecklingsplanerna bidrar med ett signalvérde av att vara prioriterad, ge-
nom faktiska forbattringar i form av robust och kapacitetsstark kollektivtrafik och tillkom-
mande bebyggelse med bostader och service. Utvecklingen kan ocksa bidra till 6kad sam-
manhallning, dels pa grund av att sparvagen binder samman omraden av olika socioekono-
misk karaktar vilket skapar forutsattningar for dverbryggande méten mellan olika grupper,
dels till foljd av de malpunkter och bostader som skapas i omradet som kan bidra till att
locka till sig manniskor fran olika delar av kommunen. Samtidigt finns en risk for

87 Bradenmark, C., Rutberg, S., och Ljungqvist, H. (2022). Utveckling av uppf6ljnings-modell f6r nybyggda
omraden och utvardering av stadsutvecklingsprojekt. WSP, Stockholm.
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gentrifiering om det blir dyrare att bo i omradet dar befintliga boende kan behdva flytta i
takt med att bostadspriserna okar. Det innebér alltsa att omradet ser en positiv utveckling till
foljd av att manniskorna byts ut, snarare &n att manniskorna som bott dar fatt det battre vilket
snarare kan starka segregationen. Att familjer behover flytta kan ha en negativ paverkan pa
barn och deras sociala sammanhang eftersom det kan innebéra att barn ocksa behéver byta
skola och fritidsaktiviteter.

Det ar ocksa viktigt att sparvagen motsvarar de forutsattningar och behov som finns pa plat-
sen. Det handlar exempelvis om priset for att resa behover vara skaligt i forhallande till
socioekonomiskt svaga gruppers ekonomiska forutsattningar. Rattvisa forutsattningar i form
av prissattning paverkar namligen resandemojligheterna, vilket har studerats i flera forsk-
ningsstudier. Trots att utbud och pris for att resa inte har en direkt koppling, kan priset for
socioekonomiskt svaga grupper vara avgorande for vilket utbud av kollektivtrafik en person
kan tillskansa sig. Bland annat visar studier av effekterna av gratis kollektivtrafik for barn
att bussresandet till foljd av atgarden ckade, med minskade cykel- och bilresor som foljd.
Dock var det totala antalet resor oféréndrat det vill sdga barnen reste inte mer an vanligt,
men fardmedelsfordelningen forandrades.®® Liknande effekter har dven konstaterats vid in-
forandet av gratis kollektivtrafik for aldre personer i Goteborg, Mélndal och Svenljunga.®
Det finns ocksa studier som menar att riktade laga priser for exempelvis studenter, barn och
aldre okar subventionernas progressivitet, det vill saga gynnar laginkomsttagare i hogre ut-
strackning.®

Ut6ver priset for kollektivtrafikresande kan faktorer sa som turtathet, restid och bekvamlig-
het ha en ojamlik paverkan pa lginkomsttagare. Forskning om “transportfattigdom” belyser
hur tillgang till och mojligheten att utnyttja befintliga transporter leder till ojamlikhet for
personer med lag inkomst. Vardagslivets organisering dar jobb, familjeliv, restid, och inter-
aktion med institutioner kréaver att familjer med en eller flera yrkesarbetande vuxna kan for-
foga oOver sin tid. Nar ekonomiska resurser och tid saknas, leder det till svara prioriteringar
som ofta leder till 6kad psykisk och fysisk ohalsa for bade foraldrar och barn. Genomgaende
visar forskningen att socialt utsatta grupper anvander en anmarkningsvért stor del av sin tid
och sina ekonomiska resurser for att ta sig till arbetsplatsen.®*

88 Nilsson, D., Stjernborg, V., Fredriksson, L. (2017). Effekter av kollektivtrafik-satsningar: En kunskaps- och forsk-
ningsoéversikt. K2 Working papers 2017:4.

8 Dukic Willstrand, T., Henriksson, P., Levin, L., Svensson H. (2018). Utvirdering av fria resor i kollektivtrafiken fér
dldre medborgare. K2 Research 2018:3.

90 Jarlebring Rubensson, I. (2020). Making Equity in Public Transport Count. Doctoral Thesis in Transport Science.
KTH Royal Institute of Technology.

%! Joelsson, T., Fridén Syrjipalo, L., Henriksson, M., & Balkmar, D. (2021). Vardagen i rérelse: en forsknings-och kun-
skapsoversikt om familjers vardagsmobilitet, social hallbarhet och mobilitetsrattvisa. Statens vag-och transportforsk-
ningsinstitut.
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Dartill finns ytterligare atgarder som ar viktiga for att kollektivtrafiken ska vara tillganglig
for alla grupper. I en studie om segregation och transporter i Sodertélje® refereras till fol-
jande atgarder som sarskilt viktiga for utlandsfodda:

> Fler symboler behdvs i kollektivtrafiken. Som nyinflyttad och om du inte kan eng-
elska &r det generellt for svart att hitta i kollektivtrafiken. Information kan inte sta
pa alla sprak men symboler kan éverbrygga en del av kommunikationsproblemen.

> Tydligare skyltat framfor allt i morker. Detta galler framst busshallplatser som kan
vara svara att lokalisera nar det ar morkt ute. Forslaget innebar mer belysning och
tydligare skyltning.

> Belysning ar en viktig faktor, inte minst pa vinterhalvaret. Det ar svarare att hitta
ratt vid byten i morkret. Aven fler vaderskydd bor efterstravas.

> Turtatheten for kollektivtrafik nattetid ar en fraga som ar av sarskild vikt for manga
utlandsfodda grupper. Utrikesfodda ar overrepresenterade i arbeten som kréver att
de aker tidiga morgnar och sena kvallar. Gruppen utlandsfodda har heller inte i
samma utstrackning korkort eller tillgang till bil. Darfor paverkas gruppen utrikes-
fodda av langa vantetider tidiga morgnar och sena kvallar mer an andra grupper.

> Trygghet och sakerhet ar viktigt. Trygghetsvardar, ordningsvakter och vaktare bor
stationeras ut for att halla ordning.

5.4. Trygghet

Trygghet kan definieras som avsaknad av radsla, oro och risk for farliga eller obehagliga
situationer. Kénslan av otrygghet ar subjektiv och barn, &ldre och personer med funktions-
nedsattning ar sérskilt utsatta for kanslan. Otrygghet kan leda till att man véljer att &ndra sin
resvag, minska sitt resande eller avsta fran att resa. % %

Studier visar dven att sarskilt aldre kvinnor upplever otrygghet.® Bland aldre forklaras
otrygghet inte sallan av en forsamrad formaga att forsvara sig och en okad sarbarhet. Folj-
derna av exempelvis ett 6verfall kan alltsa bli varre for an aldre person. Emellertid visar
Uppsala kommuns trygghetsundersdkning att aldre tenderar att ge uttryck fér mindre oro
och begransar i mindre utstrackning sin rorlighet.®® Uppsalas trygghetsundersékning®” visar
aven att kvinnor i hogre utstrackning &n mén begrénsar sin rorlighet, dar var fjarde kvinna
jamfort med var tionde man ganska ofta eller mycket ofta latit bli att ga ut pa kvallen.

92 Koehler, K., Hobbs, L., Dymén, C. (2021). Segregation och transporter i Sédertilje. Sammanstillning av
StoryMaps-underlaget. Trivector PM: 2021:108

98 Stockholms Stad (2020). Trygghet i Stockholm 2020. Resultat fran Stockholms Stads trygghetsmitning

94 Listerborn, C. (2002). Trygg stad. Diskurser om kvinnors réddsla i forskning, policyutveckling och lokal praktik. Tema
Stadsbyggnad, Sektionen for arkitektur, Chalmers tekniska hégskola, Géteborg 2002

9 Listerborn, C. (2002). Trygg stad. Diskurser om kvinnors ridsla i forskning, policyutveckling och lokal praktik.
Tema Stadsbyggnad, Sektionen for arkitektur, Chalmers tekniska hégskola, Géteborg 2002

96 Statisticon (2021). Uppsala kommun. Trygghetsundersékning 2020. Sammanstillning av resultat.
97 Ibid.
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Undersokningen visar att ju mer oro som forekommer i ett bostadsomrade desto mer begran-
sad rorlighet, och att det ar vanligare att boende i hyresrétter upplever oro att bli utsatta for
hot, trakasserier och vald.

Det finns idag inga omraden langs med stracka D dar kéanslan av otrygghet ar sarskilt hog,
och dar ménniskor i hogre utstrackning begransar sin rorlighet till foljd av otrygghet, vilket
illustreras i Figur 5-9. Resultaten baseras pa Uppsala kommuns trygghetsundersokning
2020-2021.%

2

Figur 5-9  Indikator avseende begransat rérlighet per bostadsomrade i Uppsala tatort (NYKO 4). Kalla: Upp-
sala kommuns Trygghetsundersokning 2020. Grona omraden har lagre grad av oro och begransar
sin rorlighet i lagre utstrackning, orangea och gula omréden har hégre grad av oro och begransar
sin rorlighet i hdgre utstréckning.

Under sjalva resan ar en viktig trygghetsfaktor att resenarerna kan fa kontakt med foraren.
Detta ar viktigt for alla grupper, men inte minst fér ensamresande barn. | nuléget &r planen
att ha forare pa sparvagnen, och en forutsattning for kontakt mellan forare och resendr ar att
man kan ga mellan vagnarna under fard. | forhallande till buss &r det dock svarare att fa

% Ibid.
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kontakt med foraren, eftersom foraren vanligen sitter i egen hytt, vilket paverkar tryggheten
negativt.

Det ar emellertid inte bara tryggheten invid hallplatsen eller pa fordonet som paverkar man-
niskors resande, aven trygghet pa végen till och fran kollektivtrafiken ar en viktig forutsatt-
ning, vilket inbegriper gangvagar, 6vergangar, tunnlar osv. Méanga faktorer kan bidra till
otrygghet pa en plats, bland annat hur befolkat omradet ar, siktlinjer, tillgangen till alterna-
tiva vagar och hur personer i omradet beter sig.

Dartill kan morker kan ge upphov till radsla och tidigare forskning visar pa ett samband
mellan god belysning av gator, parker, busshallplatser och stationer, och reducering av 6ver-
fall och 6kad trygghet. ® En plats dar belysningen behover reduceras till forman for vissa
djurarter ar bron 6ver Fyrisan. Detta gors genom att begransa belysning till gang- och cykel-
banorna pa bron sa att det inte skapas nagot spilljus samt att minska luxnivaerna.l® Utred-
ningen ar vid dags dato annu inte klar, men malsattningen ar att de lagre belysningsnivaerna
inte ska vara pa bekostnad av trygghet eller trafiksakerhet. Sarskilt hansyn bor tas till trygg-
hetsperspektivet i vidare utredning.

En viktig trygghetsaspekt, inte minst for barn, dldre och personer med funktionsnedséttning,
ar att bytespunkter i kollektivtrafiken inte bor placeras vid 6dsliga lagen, utan dér de kan ses
fran affarsinnehavare och grannar. En funktionsblandning av bostader, arbete och service
gor att fler manniskors ror sig i narheten samtidigt som det forhindrar att vissa omraden
ligger helt 6de vissa tider pa dygnet. Byggnader med fonster mot gatan skapar naturlig 6ver-
vakning.? Enligt den fordjupade oversiktsplanen for omradet ska det tillskapas lokaler i
bottenvaningar, och entréer ska vandas mot gatan vilket ar positivt for tryggheten. Emellertid
ar lokaler i bottenvaning endast befolkade under dess Gppettider, och kan vara tomma under
kvalls- och nattetid. Ambitionen bor darfor vara att skapa en blandning av lokaler, bostader
och till exempel foreningslokaler. Lokalerna ar enligt den fordjupade dversiktsplanen framst
lokaliserade utmed huvudgator och det finns darfor en risk for att 6vriga delar inte far samma
liv, uppsyn och trygghet'®?, vilket kan paverka tryggheten pa vagen till hallplatsen.

Investeringen i ny kollektivtrafik kan emellertid i sig bidra till att 6ka tryggheten pa sa vis
att det bidrar till att befolka platser, och i den férdjupade Gversiktsplanen anges att bytes-
punkter, passager och noder i transportinfrastrukturen ska ha sarskilt fokus pa trygghet. Det
anges bland annat att bytespunkter ska utformas pa ett tillgangligt satt for alla resenarer och
bidra till sa korta bytestider som majligt. Bade sparvagen och den planerade stadsutveckl-
ingen kan alltsa bidra till att starka tryggheten i gatumiljoer generellt och i dessa omraden

9 Wennberg, H. (2011). Trygga och sikra gdngmiljéer for dldre fotgingare — Jamférelse av upplevelser och objektiv
sdkerhetssituation. Trivector Rapport 2011:27

100 Lux &r Sl-enheten fér belysningsstyrka. Lux-virdet anger hur mycket ljus som tréffar en given yta. Lux &r lumen
per kvadratmeter, en lux ar definierad som en lumen per kvadratmeter.

101 Jacobs, J. (1961). The death and life of great American cities. New York, USA: Vintage Books.
102 Uppsala kommun (2021). Integrerad barnkonsekvensanalys av FOP foér de sydéstra delarna inkl Bergsbrunna
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specifikt, genom att utvecklingen bidrar till att befolka platser med fler 6gon pa gatan och
att sarskild hansyn tas till trygghetsaspekter i planeringen.

Bron éver Fyrisan riskerar emellertid att skapa kanslor av otrygghet for de som ska ga eller
cykla 6ver. Detta eftersom det finns en relativ lang stracka (upp emot en kilometer) dar det
saknas bebyggelse och malpunkter langs vagen.

Aven avstand till hallplatser kan ha en paverkan pa upplevelsen av trygghet for barn, aldre
och personer med funktionsnedséttning. Malsattningen i den fordjupade 6versiktsplanen for
de syddstra stadsdelarna ar att bostader och storre malpunkter ska ligga inom 800 meter fran
kapacitetsstark kollektivtrafik. Men detta avstand kan i realiteten vara for langt for dessa
grupper for att ensamma transportera sig och ké&nna sig trygga, dar bland annat &ldre och
personer med funktionsnedséattning kan uppleva hinder vid 200 - 300 meters gangavstand.

5.5. Trafiksakerhet

Sparvagen foreslas utformas efter fyra olika principer: egen banvall, eget utrymme, bland-
trafik respektive delad yta pa till exempel torg. Olika metoder for att uppmarksamma, leda
och avgransa oskyddade trafikanter foreslas for de olika typutformningarna, med hardare
metoder for de delar av sparvagen som har de hogsta hastigheterna.

Det finns ett antal generella trafiksakerhetsaspekter med hansyn till utformning av infra-
strukturen. En sadan aspekt ar att en komplex trafikmiljo tenderar att 6ka olycksrisken for
oskyddade trafikanter. Det innebdr att trafikmiljoerna behdver utformas med tydliga princi-
per och dverskadlighet, men ocksa utformas for att motverka riskfyllda beteenden, exempel-
vis barriarer for att hindra att man genar 6ver sparen. Dartill har hallplatsutformning paver-
kan pa trafiksakerheten och risken for att bli pakord av saval sparvagn som andra passerande
fordon. Olycksrisken ar sarskilt stor i miljoer dar sikten ar dalig, trafikmiljon otydlig och dar
oskyddade trafikanter behdver korsa flera korfalt, dar fordonshastigheterna ar hdga, for att
na hallplatsen.®® Aven om olycksdata fran tidigare samanstallda studier visar att den van-
ligaste olyckstypen ar mellan bil och sparvagn, ar de flesta olyckorna dar personer far all-
varliga skador eller dodas mellan sparvag och oskyddad trafikant, och sker framst vid hall-
platser och i korsningar.2%

Ovan ndmnda trafiksékerhetsrisker galler naturligtvis alla grupper, men barn och dldre pekas
ut som sarskilt utsatta grupper. Dértill har barn, &ldre och personer med funktionsnedsattning
sérskilda forutsattningar och behov. I kommande kapitel redogor vi for de krav som dessa
grupper staller pa trafikséakerheten, och kopplar detta till identifierade risker for

103 Bgsch, S., Larsson, R. (2013). Sparvig och trafiksidkerhet — hur farliga dr spdrvigar fér oskyddade trafikanter? Tri-
vector Rapport 2013:67. Lund, Sverige: Trivector Traffic AB.

104 Thid.
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personskador langs sparvagen. Emellertid ska poangteras att en miljo som &r anpassad efter
dessa gruppers krav pa trafiksékerhet ar till nytta for alla grupper.

Barn

Barns forutsattningar for att forsta de olika metoderna for separering, samt hur passager ar
tankta att anvandas och vilka regler som rader, &r av vital betydelse for deras trafiksakerhet.
Eftersom sparvagnar generellt inte har véajningsplikt, och dessutom har svart att hinna stanna
for ovantade hinder i hastigheter éver 7 km/h, behéver passager och avgrénsningar vara tyd-
liga och begripliga for barn som sjalvstandigt ska kunna anvanda trafiksystemet som fot-
gangare, cyklister och kollektivtrafikresenarer. Manga av de barn och pedagoger som deltog
i dialogtillfallena i tidigare genomfdrd barnkonsekvensanalys dnskade sig ljud- och ljussig-
naler vid passager Gver spar. Ljud- och ljussignaler ar ocksa en forutséttning for att spar-
vagspassager ska ga att anvanda for barn med nedsatt syn, horsel eller orienteringsformaga.

Pa grund av att sparvagnar inte har vajningsplikt kan det finnas ett 6nskemal att bilister pa
vissa platser inte heller ska ha vajningsplikt mot fotgéngare, for att samma regler ska gélla
hela vagen over en passage som inkluderar sparvag. For andra situationer an gator med ex-
tremt begransade bilfléden innebar denna l6sning emellertid stora brister i framkomlighet
och trafiksakerhet for barn.

Avstandet mellan val utformade sparpassager anpassade efter barns behov &r ocksa en viktig
trafiksakerhetsfraga. Med for langa avstand mellan passager riskerar barns vagar mellan
malpunkter att skéras av eller resultera i omvégar, vilket 6kar risken for att barn passerar
sparvagen pa olampliga stallen.

Aldre och personer med funktionsnedséttning

De principer som galler for barn, géller i huvudsak &ven for dldre och personer med funkt-
ionsnedséttning. Emellertid har grupperna vissa sarskilda behov. Behoven hos gruppen aldre
och personer med funktionsnedsattning ar dock heterogena, och skiljer sig mellan personer
som har fysiska besvér eller har en rérelsenedséattning, eller har kognitiva, intellektuella eller
neuropsykiatriska funktionsnedsattningar.

Ljud- och ljussignaler ar en forutsattning for att sparvagspassager ska ga att anvanda for
personer med nedsatt syn, horsel eller orienteringsformaga. Dartill ar tydliga symboler,
skyltning, orienterbarhet och en sjalvforklarande och forlatande utformning viktiga aspekter.
Aven personer med nedsatt syn eller kognitiv formaga ska kunna orientera sig. Risken for
misstag ska minimeras, men nar misstag sker ska inte olyckor fa allvarliga konsekvenser.

For aldre personer eller personer med fysiska funktionsnedsattningar ar det viktigt att kunna
korsa sparen, och ta sig pd och av sparvagnen i sitt eget tempo utan att riskera att ramla,
fastna eller bli pakord.
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Platser med sarskilda trafiksakerhetsrisker

I en tidigare riskutredning'® har ett antal platser pekats ut langs sparvagen dar risken for
personskador for oskyddade trafikanter ar sarskilt stor. Barn, aldre, och personer med funkt-
ionsnedsattning ror sig mer som oskyddade trafikanter och ar alltsa i hogre grad exponerade
for risker. Vid en incident eller olycka ar ovan namnda grupper sérskilt utsatta, da inte minst
aldre ar skorare och inte tal lika mycket krockvald.’% Det finns ett antal viktiga strak for
barn och éldre, dér det enligt genomford riskutredning pekats ut platser med risker for per-
sonskada.

Foljande risker har i tidigare genomford riskutredning pekats ut, baserat pa preliminara un-
derlag om omradets utveckling. Bristerna och atgardsforslag aterfinns i sin helhet i riskut-
redningen. 1%

> Béacklosa: Trangt for cyklister att passera utanfor plattformarna. Blandtrafik i gata
med mer an 4000 fordon/dygn.

o Paverkan pa utredningens grupper: Det ar en trafikerad gata vilket ar en
sérskild risk for barn, &ldre och for personer med vissa typer av funktions-
nedsattning. Trafikmiljon blir komplex att 6verblicka framfér allt for dessa
grupper. Samtidigt ar det ett omrade med relativt fa barn och aldre samt
med fa malpunkter, vilket minskar negativ paverkan.

> Ultuna: Saknas 6vergangsstalle i vastra delen av plattformen — risk for spring 6ver
gatan som dr relativt trafikerad (> 4000 fordon per dygn).

o Paverkan pa utredningens grupper: Komplex trafikmiljo som ar svar att
overblicka och svart att bedoma nar det ar sakert att korsa sparen. Detta ar
sarskilt problematiskt for barn som har samre perceptionsformaga samt for
personer med kognitiva funktionsnedsattningar. Det kan aven vara sarskilt
problematiskt for dldre och personer med nedsatt rorelseférmaga, da de
behover langre tid pa sig for att korsa sparen.

> Brofastet: Korsning i plan efter lutning 4,3 %.

o Paverkan pa utredningens grupper: Kraftig lutning innebér en risk att
sparvagn inte kan stanna. Eftersom gang- och cykelvag gar langs med spa-
ret, och det inte finns ndgon passage Gver sparet ser vi ingen sarskild risk
for utredningens grupper.

> Vilan/Nantuna: Signalreglerad korsning i plan pa vag 255.
o Paverkan pa utredningens grupper: Komplex trafikmiljo som &r svar att
overblicka och svart att bedoma nér det ar sakert att korsa sparen. Detta r

105 Andersson, PG., Witte A. (2022) Riskutredning Uppsala sparvig. Trivector rapport 2021:155

108 Wennberg, H., Sundberg, I. (2016) Sankt bashastighet i tiatort. Konsekvenser foér oskyddade trafikanters trafiksa-
kerhet och trygghet. Trivector rapport 2016:110

107 Andersson, PG., Witte A. (2022) Riskutredning Uppsala sparvig. Trivector rapport 2021:155
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sarskilt problematiskt for barn som har séamre perceptionsforméaga samt for
personer med kognitiva funktionsnedsattningar. Det kan aven vara sarskilt
problematiskt for aldre och personer med nedsatt rorelseformaga, da de
behover langre tid pa sig for att korsa sparen. Genom att korsningen &r sig-
nalreglerad far man en indikation om nar det ar lampligt att korsa sparen
vilket minskar trafiksakerhetsrisken. Ur ett trafiksékerhetsperspektiv bor
korsningen emellertid vara planskild. Omradet &r tidigare utpekat som ett
viktigt omrade sarskilt for aldre.

> Séavja: Cykelbana byter lage relativt biltrafiken. GC-bana mellan spar och gata pa
en langre stracka — framjar ej tillganglighet till framtida bebyggelse 1angs gatan.
GC-bana byter sida fran mellan spar och gata till utanfor gata pa den sodra sidan
men ej pa den norra.

o Paverkan pa utredningens grupper: Komplex trafikmiljo for utpekade
grupper nar cykelbana byter lage. Det kan vara farligt att ta sig till och fran
genom att utformningen skapar onddiga passager éver sparet. Omradet har
tidigare pekats ut som ett viktigt strak for barn samt &r ett viktigt omrade
for &ldre.

> Mellan Savja och Uppsala sédra: Cykelbana byter lage. GC-bana byter fran ut-
anfor gata till mellan gata och spar vid hallplats.

o Paverkan pa utredningens grupper: Komplex trafikmiljo for utpekade
grupper nar cykelbana byter lage. Det kan vara farligt att ta sig till och fran
genom att utformningen skapar onddiga passager éver gata. Omradet har
tidigare pekats ut som ett viktigt strak for barn.

> Kurva innan Uppsala Sédra: Dalig geometri. Kraftiga lutningar 4,5%, 6ver
gransvarde, dver vagkorsning samt mot vaxel och kurva 25 m — risk for 1évhalka.
o Paverkan pa utredningens grupper: Kraftig lutning 6ver gransvardet inne-
bér en risk att sparvagn inte kan stanna. Eftersom gang och cykelvag gar
langs med sparet, och det inte finns ndgon passage Gver sparet ser vi ingen
sérskild risk for utredningens grupper.

Aven mer dvergripande risker pekas ut. Sparvéxel i narheten av plattformar eller tita gang-
strak innebar forhojd risk for klamskador nar vaxeln laggs om och en fot befinner sig i sparet
samtidigt som véxeltungan slar 6ver. Denna risk har identifierats vid Almas allé och Bergs-
brunna station. Dartill har risken for cyklister att fastna i spar nar de korsas diagonalt, bland
annat over torg, identifierats vid Korsning med Ulls v&g och Bergsbrunna station. Detta ar
emellertid inte ett utpekat omrade dar vi ser sarskilt manga barn eller aldre.

Personskada genom kollision med oskyddad trafikant kan ske nar ouppmarksamma personer
korsar banan eller nar fotgangare eller cyklister gar eller cyklar vid rétt ljus, korsar oregle-
rade korsningar eller korsar sparvagen utanfor utvisade plankorsningar (genvag). Risken att
personer eller cyklister korsar sparvagen har analyserats i tidigare genomford

53:715
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riskutredningen, dar Ullerdker och Ultuna langs strak D har pekats ut. Risken uppstar sérskilt
dar vagen over plankorsningar eller genom gangport ar vasentligt langre an genvagen. Enligt
prognosen for 2030 kommer det att bo relativt manga barn i omradet.
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6. Buller och emissioner

Vissa platser i stadsmiljon har dalig luft och/eller hoga bullernivaer. Pa grund av sin kropps-
storlek ar barn mer exponerade for kemiska miljoéféroreningar &n vuxna. Under barns upp-
vaxt kan miljoféroreningar forsdmra den fysiska utvecklingen, exempelvis immunfoérsva-
ret.108

Om sparvagen kommer att ersatta bilresor innebér det en positiv paverkan pa luftkvaliteten.
Farre bilar och mindre lokala utslépp leder till att till exempel kvévedioxid och partiklar i
luften ocksa minskar. Sparvagen kommer att drivas med el och kommer darfor inte att ha
lokala utslapp inom naromradet och barns utemiljoer.

Med ny sparvag oOkar trafiken och darmed okar buller och luftfroreningar. Detta medfor
Okade stérningar for boende i befintliga bostader. Planférslaget innebar dven forsamrad till-
gang till rekreation for boende i befintliga bostadsomraden. Med intentionen om att priori-
tera gang, cykel och kollektivtrafik och underordna biltrafiken kan buller och luftforore-
ningar begransas. Planforslaget bedoms enligt tidigare genomférd hallbarhetsbedémning
skapa forutsattningar for en stadsdel med till vervagande delen god luft- och ljudmiljé och
med acceptabla risknivaer.1%

Luftféroreningar

Enligt Uppsala kommuns tidigare métning och modellering ar luftféroreningarna koncentre-
rade i centrala Uppsala och kommer till stor del fran végtrafik, slitage av vagbanor, dack och
bromsar samt fran industrier och férbranningsanlaggningar.**® Ovriga delar av kommunen
och omradet for kapacitetsstarkt kollektivtrafikstrak ar inte lika hart drabbat av luftforore-
ningar. Det antas att med tillkommande kollektivtrafik som kors pa elektricitet att luftfor-
oreningar inte kommer vara ett problem i anslutning till barns malpunkter i framtiden.

Buller

Barn som ar utsatta for buller kan fa koncentrationssvarigheter, i storre utstrackning an
vuxna. Hogt buller kan leda till 6kad stress och barn med funktionsnedsattning kan fa svart
att sortera sinnesintryck vilket leder till trétthet och koncentrationssvarigheter. Nyare studier
visar att manniskor som blir paverkade av buller under en langre tid har ckad risk att fa hjart-
och karlsjukdomar. Barn som blir utsatta for mycket buller 16per ocksa storre risk for att
drabbas av horselnedsattningar nar de blir dldre.**

108 Boverket (2015) Gér plats fér barn och unga

109 WSP (2021) Hallbarhetsbedémning tillhérande férdjupad éversiktsplan fér de sydéstra stadsdelarna inklusive
Bergsbrunna, Uppsala kommun. Del av antagandehandling.

110 Luftkvalitet i Uppsala, Uppsala Kommun. 2021. Uttag: 2021-10-12 https://www.uppsala.se/gator-och-trafik/ut-
slapp-miljo-och-buller/luftkvalitet-i-uppsala/#det-har-gor-kommunen-for-att-forbattra-luften

11 Folkhilsomyndigheten (2019) Buller och héga ljudnivaer.
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Bullerriktvarden

Bullerriktvarden for bostad géller enligt riksdagens forordning om trafikbuller for det sam-
manvagda bullret fran all trafik. Vid en bostads uteplats ar riktvardena for buller fran véag-,
spar och flygtrafik ar 50 dBA i ekvivalent ljudniva och 70 dBA i maximal ljudniva.*'?

For skolor och forskolor anger Naturvardsverket'® att den ekvivalenta ljudnivan fran trafi-
ken inte bor 6verskrida 50 dBA pa de delar av en ny skolgard!'4 som ar avsedda for lek, vila
och pedagogisk verksamhet. Den maximala ljudnivan pa dessa ytor bor inte dverskrida
70 dBA. Ovriga vistelseytor inom skolgarden bor hogst vara 55 dBA i ekvivalent niva och
70 dBA i maximal ljudniva. Vid en aldre skolgard, dér detaljplanearbetet paborjades fore
september 2017 ar riktvardena vid de delar av garden som &r avsedda for lek, vila och peda-
gogisk verksamhet 55 dBA for ekvivalent ljudniva och 70 dBAM® i maximal ljudniva.

Vid nybyggnation av bostéader ar riktvardet utomhus vid fasad 60 dBA i ekvivalent ljudniva
for bostader storre an 35 m2. For bostader < 35 m?2 ar riktvardet 65 dBA. Om dessa riktvarden
overskrids ut mot den bullriga sidan bor husen/lagenheterna vara genomgaende och ha till-
gang till en tystare sida dar den ekvivalentnivan ar som hogst 55 dBA och den maximala
ljudnivan &r som hogst 70 dBA.

Observera att alla riktvarden galler for frifaltsvarden, det vill saga bullernivaer utan reflexer
i den egna fasaden. Bullerutbredningkartor visar ljudnivaer inklusive egenreflexer i den egna
fasaden, det vill saga upp till 3 dBA hdgre ljudnivaer vid fasader ut mot vagen/jarnvagen
jamfort med frifaltsvarden som riktvérdena géller for.

Ljudnivaer fran trafiken

| Figur 6-1 visas i bullerutbredningskartor beraknade ekvivalenta ljudnivaer fran det sam-
manvagda ljudet fran vag och sparvag inklusive nyplanerad bebyggelse.™. | Figur 6-2 visas
motsvarande for maximala ljudnivaer.

> Ut mot sparvagen klaras riktvardet ~ [>  Alla nyplanerade bostader har tillgang till

for nybyggnation av bostader Gver- en sida dar riktvardena for uteplats klaras.
allt, 60 dBA i ekvivalent ljudnivd [~ Gallande skolor klaras riktvardet for skol-
vid fasader. Daremot dverskrids gard dar de ekvivalenta ljudnivaerna ar
riktvérdet langs vég 255 for fasa- som hogst 50 dBA (bla ytor i Figur 6-1)
derna ut mot vagen. samt de maximala ljudnivaerna ar som

112 Boverket (2015) Regler och riktviarden fér buller, Plan- och bygglagférordning (2015:216)

113 Naturvardsverket (2017) Riktvirden fér buller pa skolgérd fran véig- och spartrafik. NV-01534-17

114 Med ny skolgard avses skolgardar vid skolor, férskolor eller fritidshem som tas i drift eller inkommit som remiss
eller anmalan till tillsynsmyndigheten efter september 2017. Naturvardsverket (2017), se ovan.

118 Nivan bér inte éverskridas mer &n 5 ggr per maxtimme under ett &rsmedeldygn, under den tid d& skolan eller
forskolan nyttjas.

116 Norconsult (2022) Uppsala Kapacitetsstark Kollektivtrafik — Buller, Uppdaterade ljudutbredningsberikningar -
Stracka D
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hogst 70 dBA (bla och gréna ytor i atgarder genomfors dar barn kommer att
Figur 6-2). Detta klaras 6verallt vistas.
utom allra narmast sparvagen och [~ Opservera att ljudnivéerna som redovisas
vag 255. nedan galler for hastigheten 70 km/h pé
> Enligt den fordjupade oversiktspla- vag 255. Denna vag planeras dock att bli
nen kommer det att finnas lokaler en stadsgata med sankt hastighet. Med
och ytor for sport, ishall och multi- 50 km/h sénks den ekvivalenta ljudnivan
hubbar (med bland annat parkering med cirka 4 dBA och de maximala ljudni-
och annan service) vid vag 255 dar vaerna med cirka 2 dBA for vagtrafiken
det blir hoga bullernivaer. Rekom- langs vag 255.

mendationen &r att bullerddmpande

Delstracka D — vastra delen
it
%, o, - B

Delstracka D — Ostra delen
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Figur 6-1 Sparvégens planerade strackning, delstracka D - ekvivalenta ljudnivéer (dBA) fran véag- och sparvég 2050,

1,5 m ovan mark. Nyplanerad bebyggelse visas som rosa byggnader.
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Figur 6-2 Sparvagens planerade strackning, delstracka D - maximala ljudnivaer (dBA) fran vag- och sparvag 2050,
1,5 m ovan mark. Nyplanerad bebyggelse visas som rosa byggnader.
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1. Rekommendationer

1.1. Samlad bedomning
Positivt ur ett barnperspektiv

Sparvagen bedoms leda till att aldre barns rorelsefrihet forbattras genom att de far tillgang
till snabb kollektivtrafik som gor det mojligt att nd relevanta malpunkter. Aven yngre barn,
som mer sallan reser pa egen hand och &r mer beroende av sina foraldrar for sin mobilitet,
far battre rorelsefrinet genom att sparvagen tillkommer, da det kan innebéra forbéattrad ro-
relsefrihet for deras foraldrar. Aven separerade gang- och cykelvagar langs sparvagens
strackning kommer att bidra till en forbattrad rérelsefrihet.

En rekommendation for fortsatt arbete ar att behalla barnperspektiv genom planeringspro-
cessen speciellt nar det kommer till lokalisering av barns malpunkter i de syddstra delarna.
Idag finns en idéskiss for lokalisering av malpunkter sa som forskolor, grundskolor, gymna-
sieskolor, idrottsanlaggningar med mera, men det kommer att bli viktigt att behalla barns
perspektiv genom detaljplaneringsprocessen sa att det inte tappas bort. Barns malpunkter bor
finnas pa bada sidor om sparvagen for att undvika isolering av barn pa antingen den sédra
eller den norra sidan. Malpunkter som besoks dagligen eller platser som bidrar till spontan
lek som till exempel skolor, idrottsplatser, lekplatser pa bada sidor av sparvagen kan bidra
till barns mobilitet utan att behdva korsa sparvéagen. Det &ar aven viktigt att bevara naturom-
raden som anvands av skolor idag sa som Stordammen och att sékerstalla att det bevaras
tillrackligt stora naturomraden pa bade sidorna av sparvagen.

Nér det galler fragan om trygghet bedoms den stadsutveckling som tillkommer langs spar-
vagens strackning gora miljoerna kring sparvagen mer befolkade, vilket leder till fler “6gon
pa gatan” och tillgang till fler trygga vuxna i den offentliga miljon. Lokaler ldngs sparvigen
foreslas utformas med fonster ut mot gatan for att 6ka den informella 6vervakningen. Emel-
lertid &r exempelvis lokaler i bottenplan endast befolkade under 6ppettider, och darfor bor
ambitionen vara att tillskapa en blandning av verksamheter. Belysning pa hallplatser och pa
vagar till och fran hallplatser foreslas utformas med syfte att 6ka tryggheten.

Negativt ur ett barnperspektiv

Mindre barn som inte har borjat resa till sina malpunkter langre bort i nagon storre utstrack-
ning, men som anda ror sig sjalvstandigt som oskyddade trafikanter i sin narmiljo, riskerar
att bli begransade av sparvagen om inte tillracklig hansyn tas till barns behov vid placering
och utformning av till exempel sparvagspassager. Om sparvagen blir en barriar eller for-
starka barriarer som redan finns och innebar omvagar eller begransning av vilka malpunkter
som ar nabara har detta en direkt negativ paverkan pa barns mobilitet. Barns maojligheter att
anvanda narmiljon for resor till fots eller med cykel &r ocksa viktiga ur ett
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folkhalsoperspektiv. Ett ytterligare dkat stillasittande eller skjutsande i stéllet for sjalvstan-
dig aktiv transport &r en negativ paverkan.

Léngs delstracka D kommer byggnation av sparvagen ske i samband med utveckling av nya
bostadsomraden. Det finns exempel dér planering av nya bostadsomraden tappat barnper-
spektivet under planeringsprocessen, och har inneburit att malpunkter for barn, som till ex-
empel lekplatser, forskolor och idrottsplatser, planeras forst i efterhand och lokaliseras i ut-
kanten av utvecklingsomradet eller krymper i storlek.!'” Detta kan innebara att barns mal-
punkter kan hamna langre fran sparvagens hallplatser och minskar tillgangligheten for barn.
Det &r samtidigt viktigt att skydda barns malpunkter fran negativa effekter av sparvagen sa
som buller och barridreffekter samtidigt som det ar viktigt att malpunkter ligger inom ett
rimligt gangavstand fran sparvagens hallplatser for att maximera barns tillganglighet. Sam-
tidigt finns det omraden med, déribland Bécklosa, som har befintliga utmaningar i form av
brist pa vistelse- och lekmiljoer for barn, 1ag socioekonomi och barriarer och isolering som
sparvagen inte loser.

Det ar dven viktigt att barns befintliga malpunkter i omradet inte paverkas negativt av ut-
byggnaden av sparvag. Barn kommer fortsatt behdva na sina malpunkter under byggskede.
dar byggarbetsplatser och tillfalliga lsningar och trafikreglering kan vara svarorienterade
och svara att forsta for barn. Det rekommenderas att sarskild hansyn tas till barns befintliga
malpunkter i samband med byggande av sparvagen.

Planeringen av sparvagens delstracka D har inte beaktat barns perspektiv i form av dialog
med barn som berdrs av sparvagens utveckling. En storre del av sparvagsstrackningen kom-
mer att utvecklas som nya bostadsomraden, daribland strackan mellan Séavja och Uppsala
Sodra, vilket innebar att det inte bor nagra barn dar idag. Daremot ligger det en befintlig
skola, Stordammens skola, i Savja cirka en kilometer fran den planerade hallplatsen Vi-
lan/Nantuna, dar det finns mojlighet till dialog med barn om sparvéagens paverkan.

Enligt Barnkonventionen artikel 12 ska alla barn ha ratt att uttrycka sin mening och fa den
respekterad i alla fragor som ror dem, och enligt artikel 3 ska barnets basta beaktas vid alla
beslut som ror barn.*® Utéver barns ratt att uttrycka sig i planeringsprocessen kan barns
medverkan bidra till ett vardefullt planeringsstéd om sparvagens planering, sarskilt vad gal-
ler gestaltning for trygga och sékra stadsmiljoer. Det rekommenderas att dialog genomfors
med barn som bor i omradet langs stracka D for att sékerstalla deras delaktighet i planerings-
processen och for att inkludera barns perspektiv i planering av sparvagen. Detta har inte
ingatt i denna konsekvensbedémning.

117 Jungmark, L. (2021) Barn plats lek stad: Strategier fér barnvénlig stadsplanering. Movium och SLU. Stad & Land nr
189.

118 UNICEF Sverige (2009). Barnkonventionen: FN:s konvention om barnets rittigheter. Stockholm: UNICEF Sverige.
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Positivt ur ett aldre- och funktionshinderperspektiv

Sparvagen bedoms leda till att rorelsefriheten for aldre och personer med funktionsnedsétt-
ning forbattras genom att de far tillgang till snabb, tillganglig och kapacitetsstark kollektiv-
trafik som gor det mojligt att na relevanta malpunkter som ligger i anslutning till sparvagen.
Enligt kartanalysen finns befintliga viktiga malpunkter for aldre och personer med funkt-
ionsnedsattning i anslutning till sparvagen, speciellt vid Vilan/Néantuna och Sévja som in-
kluderar édldreboende, gruppboende, vardcentral, apotek samt dagverksamheter for éldre.
Aven en ny vardcentral och nya lokaler for sociala verksamheter vid Bergsbrunna kan vara
viktiga malpunkter bade for befintliga och tillkommande boende som &r éldre eller har funkt-
ionsnedséttning.

Ett hinder for manga éldre att resa kollektivt ar éverfulla fordon, vilket forbattras med spar-
vagen eftersom kapaciteten hojs. Dartill &r tillgangligheten béttre till ratt utformade sparvag-
nar &n till bussar eftersom pastigning for exempelvis rullstolsburna pa sparvagn kan goras i
plan i stéllet for via ramp eller lift.

Nar det galler fragan om trygghet bedoms den stadsutveckling som tillkommer langs spar-
vagens strackning gora miljoerna kring sparvagen mer befolkade, vilket leder till fler “6gon
pé gatan”, vilket ar positivt for aldre och personer med funktionsnedsattning som &r sérskilt
utsatta for kénslan av otrygghet. Emellertid &r exempelvis lokaler i bottenplan endast befol-
kade under Oppettider, och darfor bor ambitionen vara att tillskapa en blandning av verk-
sambheter.

Negativt ur ett aldre- och funktionshinderperspektiv

Det finns en risk att gangavstanden blir for langa for aldre och personer med funktionsned-
sattning, som ar sarskilt kansliga for langa gangavstand, i och med att sparvagshallplatser
ligger glest och langt fran vissa malpunkter som ar viktiga denna grupp. For gruppen aldre
och personer med nedsatt rérlighet kan korta gangavstand vara viktigare an kort restid. Ex-
empelvis finns studier som visar att personer som har rétt till fardtjanst kan ténka sig att resa
upp till sex ganger langre stracka for att forkorta gangavstandet med 50 meter.!!® Det ar
viktigt att aldres mojligheter till lokala resor inte forsdmras nér busslinjer tas bort eller and-
ras.

En forandring i stadsmiljon med ett nytt transportsystem kan &ven innebara utmaningar for
personer med vissa neuropsykiatriska/intellektuella funktionsnedsattningar, dar det kan vara
en stor utmaning att bryta gamla rutiner i form av till exempel resvég eller fardsatt. For
personer med kognitiva funktionsnedsattningar, dar att lara sig, att minnas och att ta in ny
information kan vara en utmaning, kan det nya systemet initialt vara en prévning. Dessa
negativa effekter ar emellertid 6vergaende och nar man vél lart sig och vant sig vid det nya

119 syensson, H. (2003). The public transport preferences of elderly people. Lund: Lund University, Institute of tech-
nology, Department of technology and society.
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systemet ar sparvagen mer permanent an en busslinje. Dartill &r sparvagen tydligare &n en
busslinje, eftersom man fysiskt ser sparvagens strackning.

Sparvagen riskerar att bli en barriar for dldre och personer med funktionsnedsattning om inte
sérskild och tillracklig hansyn tas till deras forutséattningar och behov vid utformning av ex-
empelvis sparvagspassager, hallplatser, informationssystem och biljettsystem. Dessa
aspekter har stor betydelse for de befintliga boende pa aldreboende och gruppboende vid
Vilan/Nantuna och Savja. Detta utvecklas mer i avsnitt 7.2. Det dr ocksa av stor vikt att dven
vagen till hallplatsen &r tillganglig och trygg.

Positivt ur ett socioekonomiskt perspektiv

Planerad stadsutveckling och forandrade resmajligheter som sparvagen innebar, tillsammans
med en Okad potential for méten och sammankoppling av omraden av olika karaktar, ar
positivt for samanhallningen och det sociala kapitalet i kommunen.

Utvecklingsplanerna bidrar dels med ett signalvérde av att omraden ar prioriterade, dels med
faktiska forbéattringar i from av robust och kapacitetsstark kollektivtrafik och tillkommande
bebyggelse med bostader och service. Utvecklingen kan ocksa bidra till 6kad sammanhall-
ning, dels pa grund av att sparvagen binder samman omraden av olika socioekonomisk ka-
raktar vilket skapar forutsattningar for moten mellan olika grupper, dels till foljd av de mal-
punkter som skapas i omradet som kan bidra till att locka till sig manniskor fran olika delar
av staden. Hallplatsen Uppsala sodra har en stor potential att sasmmankoppla omraden och
skapa moten bland olika grupper av manniskor eftersom det kommer vara en regional och
lokal knutpunkt i kollektivtrafiken.

Sparvagen och utvecklingsplanerna kan ocksa bidra till 6kad trygghet, inte minst i utpekade
socioekonomiskt svaga omraden dar boende upplever lagre grad av trygghet. Detta genom
att utvecklingen kan skapa mer rorelse och befolkade platser, med en naturlig 6vervakning
som effekt. Emellertid ar exempelvis lokaler i bottenplan endast befolkade under éppettider,
och dé&rfor bor ambitionen vara att tillskapa en blandning av verksamheter.

Negativt ur ett socioekonomiskt perspektiv

Aven om sparvagen inte fér med sig nagra direkta negativa effekter ur ett socioekonomiskt
perspektiv, finns ett antal forutsattningar for att sparvagen ska bidra till positiva effekter. Det
finns bland annat en risk for gentrifiering i samband med stadsfornyelse nér det finns befint-
liga boende pa platsen, som sannolikt har andra socioekonomiska forutsattningar an de ny-
inflyttade. Planerna medger emellertid bostader med olika upplatelseform, dar minst 30 pro-
cent av det nya bostadsbestandet ska vara hyresrétter, vilket skapar forutsattningar for att
tillgodose olika gruppers behov samtidigt som endast en liten del av bostadsbestandet kom-
mer vara tillgangliga for betalningssvaga grupper. Sannolikt ar det alltsa till Gvervagande
del en socioekonomiskt starkare grupp som kommer att flytta in i omradet.
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En forutséttning for positiva effekter ar dven att sparvagen motsvarar dessa gruppers rese-
behov, och att mojligheten att resa kollektivt inte férsamras nar busslinjerna forandras.

En viktig aspekt &r turtatheten nattetid som &r sarskilt viktig for utrikes fodda, som &r dver-
representerade i arbeten som kréver att man reser tidiga morgnar och sena kvallar och sam-
tidigt har lagre korkorts- och bilinnehav. Dessa restider forutsétter dven god belysning och
tydlig skyltning som ar synlig &ven i mérker. En plats dar belysningen behdver reduceras till
forman for vissa djurarter ar bron éver Fyrisan. Detta gors genom att begransa belysning till
gang- och cykelbanorna pa bron. Utredningen &r vid dags dato annu inte klar, men malsatt-
ningen &r att de lagre belysningsnivaerna inte ska vara pa bekostnad av trygghet eller trafik-
sékerhet. Sarskilt hansyn bor tas till trygghetsperspektivet i vidare utredning.

Ytterligare en aspekt som ar viktig for socioekonomiskt svaga grupper ér att priset behéver
ligga i linje med gruppens forutsattningar, eftersom rattvisa forutsattningar i form av pris-
sattning paverkar de faktiska resandemajligheterna.

1.2. Forslag pa generella atgiarder och utformning av perronger och
hallplatser

Barn

For att skapa god tillgdnglighet, rorelsefrihet, trygghet och trafiksékerhet for barn ar princi-
perna for separering av sparvagen pa stracka viktig samt hur passager ar utformade. En tydlig
avgransning eller avvikande utformning av sparvagen ar bra for barn eftersom det gor det
lattare att forsta skillnaden mellan sparvag och dvriga trafikytor. Ytor for cykel bor alltid
vara separerade fran ytor for sparvag. Hard separering pa strackor dar sparvagnen haller
hoga hastigheter och aker pa egen banvall ar att rekommendera, om majligt i kombination
med planskilda passager for oskyddade trafikanter. Samtidigt &r det viktigt att méjliggora att
barn korsar sparvagen till fots eller med cykel pa ett sakert sétt pa platser dar behov finns.

Foljande &r viktigt for en sdker utformning av passager ur ett barnperspektiv:

> Biltrafik ska ha vajningsplikt gentemot fotgangare och helst aven cyklister. Viktiga
passager for barn bor hastighetssakras. Trafiksignaler kan behovas av framkomlig-
hetsskal.

> Passager 6ver spar behdver ha en utformning och reglering som ar sjalvforklarande
och forlatande, vilket innebar laga hastigheter.

> Om sparpassager inte signalregleras tillsammans med biltrafik ar det viktigt att ut-
formningen tydliggér om olika véjningsregler géller, till exempel genom saxning av
passager over bilkorfalt i relation till passager 6ver spar.

> For barn som har en synnedséttning samt barn som anvéander rullstol &ar det viktigt
att passage Over sparen alltid sker i rat vinkel mot sparen, och att utformningen
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underlattar for detta. Aven for barn som cyklar ar det viktigt att sparen alltid korsas
i rat vinkel.

> Det ar viktigt att samma formsprak och utformningsprinciper anvands for passager
langs hela sparvagsstrackningen. Om det ar nddvandigt kan ett fatal olika typutform-
ningar for passager tas fram. Dessa bor alltid ha samma gestaltning och utrustning.

> Varning for sparvagn i form av ljud- och ljussignal bor 6vervagas pa samtliga pas-
sager over spar for att uppna en mer trafiksaker situation for barn.

Pa strackor som &r viktiga for barn som till exempel mellan Backlésa och Ultuna, Vilan/Nan-
tuna och Savja samt mellan Bergsbrunna och Uppsala sodra bor sarskild hansyn tas till barns
forutséattningar. Detta kan ske genom till exempel lokala hastighetsbegransningar.

Det finns dven viktiga aspekter att beakta med hansyn till hallplatser och perronger. Eftersom
barn inte har ett fullt utvecklat synfélt, horsel och konsekvenstank kan de inte bete sig tra-
fiksékert i alla situationer. Darfor ar det av yttersta vikt att trafiksakerheten sakerstalls vid
hallplatser dar barn vistas.

Eftersom busstrafiken i Uppsala har haft trygghetsproblem kan det vara ndédvandigt att redan
fran borjan formulera en strategi for att uppratthalla miljé som upplevs som trygg i anslut-
ning till sparvagen, och kanske redan fran borjan anvanda till exempel kameror for Gvervak-
ning i och kring sparvagnarna. Vissa dagar eller tider pa dygnet kan det pa vissa platser
finnas behov av trygghetsvardar eller liknande for att fa nagra extra 6gon pa perrongen.

Aven trangsel kan utgora ett trygghetsproblem for barn, som kan vara radda for att inte hinna
av sparvagnen i tid eller for att raka ut for olyckor pa en overfull plattform. For att dessa
problem inte ska uppsta ar det viktigt att plattformarna ar dimensionerade efter forvantade
trafikméngder, samt att turtdtheten ar tillracklig.

Aldre och personer med funktionsnedséttning

Aldre och personer med funktionsnedsattning staller i huvudsak liknande krav pa separering
och séker utformning av passager. Daremot har gruppen sérskilda férutsattningar och behov
vad géller tillgénglighetsanpassning. For dldre och personer med funktionsnedsattningar ar
det viktigt att hallplatser, fordon och anslutningsvégar ar utformade for god tillganglighet
och orienterbarhet. VVagen till och fran hallplats, samt passager behéver vara utformade en-
ligt lagkrav for god tillganglighet samt orienterbarhet i likhet med de krav som stalls utifran
ett barnperspektiv som beskrivs ovan. Det ar ocksa viktigt med drift och underhall for att
god tillganglighet ska uppnas aret runt.

Pa strackor med manga passager som ar viktiga for dldre och personer med funktionsned-
sattning, det vill sdga dar man bor eller har sina malpunkter, bor sarskild hansyn tas till
gruppens forutsattningar. Detta kan ske genom till exempel lokala hastighetsbegransningar.

63:75



Trivector 64:75

Awven priset pa resor ar viktigt for gruppen aldre. Priset pd UL-kort for dldre, som kan ha en
anstrangd ekonomi, bor hallas 1agt for att det inte ska hindra gruppens rorelsefrihet, exem-
pelvis genom rabatterat pris for pensionérer.

Tréngsel och kapacitetsbrist ar en barriar for aldre att resa med kollektivtrafiken och kan
utgora ett trygghetsproblem. Dels innebér det en risk for att man inte fa plats med rullstol
eller andra hjalpmedel, dels en radsla for att inte hinna av sparvagnen i tid eller for att raka
ut for olyckor pa en overfull plattform. For att dessa problem inte ska uppsta &r det viktigt
att plattformarna ar dimensionerade efter forvantade trafikmangder, samt att turtatheten ar
tillracklig.

For att mota behoven hos personer med nedsatt rorelseformaga pa hallplatser och perronger
ar det viktigt att undvika lutningar samt halt och ojamnt underlag. Korta avstand och moj-
lighet att halla i sig och sitta ner ar viktiga aspekter. Ledstanger ska finnas pa bada sidor av
trappor, och det ar viktigt att knappar och handtag ar latta att anvanda aven for de med ned-
satt arm- och handfunktion. Dartill behéver biljettautomater om sadana finns pa perrongerna
vara anpassade for att dven rullstolsanvéndare och barn ska kunna kopa biljett.

For att mota behoven hos personer med nedsatt kognitiv formaga maste det vara latt att forsta
hur man ska resa, vilket underlattas med hjalp av tydlig och enkel information i form av bild,
skrift, skyltar och symboler. Det &r viktigt att exempelvis linjekartor och information &r latta
att forstd for aldre och personer med funktionsnedsattning. Det maste vara tydligt for alla
som reser med sparvagnen var man ar och nar man ska ga av, genom tydliga utrop och tydlig
skyltning.

For att mota behoven hos personer med las- och skrivsvarigheter ar ett viktigt med ett klart
och enkelt sprak i all kommunikation. For att méta dessa personers behov ar det viktigt med
alternativa kommunikationsmedel, exempelvis en prator som laser upp realtidsinformation.

For att mota behoven hos personer med synnedséttning kravs tydliga visuella kontrastmar-
keringar och taktila markeringar. For att blinda personer eller personer med grav synskada
ska kunna orientera sig behdvs &ven akustisk véagledning och tydliga riktmarken. For att
m@ta behoven hos personer med horselnedséttning eller dovhet ar tydlig visuell information
viktig. Information bor dven finnas tillganglig pa teckensprak.'?°

Sammanfattningsvis ar det for personer med olika funktionsnedséttningar avgérande med en
genomtankt helhetsmiljé med fa hinder for att kunna réra sig enkelt och sjalvstandigt i mil-
jon. Forutom att skapa en helhetsmiljo ska stationer och bytespunkter i sina grundldggande
funktioner, uppbyggnad och utformning folja de krav och regleringar vad géller anvandbar-
het och tillganglighet som samhéllet staller pa stationsfunktionen och stationens fysiska

120 Region Uppsala (2016) Riktlinjer fér tillganglighet i kollektivtrafiken i Uppsala 14n fér personer med funktionsned-
sattning. KT 2016-0014
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utformning. Dartill &r det av stor vikt att arbeta trygghetshdjande, dér i huvudsak samma
trygghetsaspekter géller for aldre och personer med funktionsnedséttning som for barn.

Socioekonomiskt utsatta grupper

Det finns ett antal atgarder som &r viktiga for att forbattra mojligheterna for socioekonomiskt
svaga grupper att resa, samt att lindra eventuella negativa effekter. For det forsta ar prissatt-
ningen for att resa med kollektivtrafiken viktig, da priset i praktiken paverkar vilka resmaj-
ligheter och vilket reseutbud en person kan tillskansa sig. Sarskilt viktigt ar det att priset pa
UL-kort for barn och ungdomar halls Iagt, s att deras rorelsefrihet inte hindras till foljd av
familjens ekonomiska forutsattningar.

Andra viktiga aspekter att ha med sig i planeringen &r risken for gentrifiering i samband med
stadsfornyelse nar det finns befintliga boende pa platsen, som sannolikt har andra socioeko-
nomiska forutsattningar an de nyinflyttade. Aven om planerna medger bostader av blandad
upplatelseform &r det endast en liten del av bostadsbestandet kommer vara tillgangliga for
betalningssvaga grupper. Sannolikt &r det alltsa till Gvervagande del en socioekonomiskt
starkare grupp som kommer att flytta in i omradet, vilket kan forstarka segregation.

Turtatheten &r ytterligare en aspekt som ar viktig dér sparvagen, for att den ska vara anvand-
bar for alla gruppers arbetspendling, dven behdver ga nattetid. Detta ar sarskilt viktigt for
personer som arbetar sena kvéllar och tidiga mornar, dar utrikes fodda &r dverrepresenterade.

Slutligen ar trygghetshojande atgarder viktiga. Dels handlar det om utformning, overblick-
barhet och belysning, dels om att befolka platserna. Dartill kan det finnas behov av trygg-
hetsvardar, ordningsvakter och vaktare vissa dagar eller tider pa dygnet da det kan upplevas
sarskilt oroligt. Det &r viktigt att de lagre belysningsnivaerna som utredas vid bron éver Fy-
risan inte ska vara pa bekostnad av trygghet eller trafiksékerhet. Sérskilt hansyn bor tas till
trygghetsperspektivet i vidare utredning av utformning av belysning.

Ovrigt

Sparvégen utgor ett nytt element i Uppsalas trafik som manga invanare ar ovana vid. Att
sparvagen inte behdver vaja for andra fordon och oskyddade trafikanter ar inte nagot som
alla trafikanter sjalvklart k&nner till, sérskilt inte oskyddade trafikanter utan korkortsutbild-
ning, till exempel barn.?* Men &ven personer med vissa funktionsnedsattningar, samt socio-
ekonomiskt svaga grupper saknar korkort i hogre utstrackning. For att uppméarksamma detta
foreslas att en kampanj genomfors i anslutning till invigningen av sparvagen, dar man infor-
merar om vajningsregler, hur man ska bete sig for att passera sparvéagen pa ett sakert satt,

121 Bgsch, S., Larsson, R. (2013). Sparvig och trafiksidkerhet — hur farliga dr sprvigar fér oskyddade trafikanter? Tri-
vector Rapport 2013:67. Lund, Sverige: Trivector Traffic AB.
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samt eventuellt dven annan information om hur man reser med sparvagn. Kampanjen kan
med férdel kombineras med att barn erbjuds en testresa.

1.3. Utformningsprinciper
Sparvagnstyp

Bedomningen ar i nulaget att sparvagnarna kommer ga pa eldrift och ha en maximal hastig-
het pa 70 km/h. Emellertid kommer hastigheterna i huvudsak att vara lagre, eftersom spar-
vagnen ska samexistera med andra som ror sig i omradet. Sparvagnarna planeras i nulaget
att vara cirka 33 meter langa och 2,65 meter breda. Hallplatser dimensioneras for att klara
45 meter langa sparvagnar i framtiden. Det kommer att vara plant insteg fran plattformarna
vilket underlattar for personer med barnvagn, med nedsatt rorelseformaga och/eller med
hjalpmedel. Sparvagnarna kommer att ha forare, vilket ar en trygghetshojande faktor.

Svangradier och spargnissel

Ju storre radien ar i en kurva desto mindre &r risken for gnissel. Gransvardet &r att radien ska
vara minst 40 meter, men man bor helst komma upp i radier pa éver 75 meter for att minska
risken for gnissel. Aven hastigheten paverkar om det gnisslar i en kurva. Om man kor fortare
an vad kurvan tal ar det alltid risk for gnissel.

De kurvor som har minst svangradier 1&ngs delstracka D &r vid &ndstationen Bergsbrunna
samt vid anslutningen till delstracka C vid Ulls vdg. Radierna ar har mindre an gransvérdet
40 m*?2 och risken for gnissel &r stor. Vid korsningen med Dag Hammarskjolds vag &r radien
vid det norra sparet cirka 60 m, och alltsa under 75 m, medan det sodra sparet har en radie
pa 120 m. | 6vrigt har kurvorna langs stracka D over eller mycket 6ver 100 meter i radie.

| kapitel 6 som bland annat handlar om trafikbuller beskrivs att barn &r sérskilt k&nsliga for
buller jamfort med vuxna. Det betyder att barn aven &r extra kansliga mot gnisselljud fran
sparvagen jamfort med vuxna. Kurvan vid andstationen Bergsbrunna ligger precis vid ett
omrade med manga barn, se Figur 5-2. Aven kurvan vid Ultuna Park (anslutningen till del-
stracka C) &r vid ett omrade med relativt manga barn.

1.4. Sammanfattning av specifika rekommendationer for del-
stracka D

Delstracka D skiljer sig mot de andra delstrdckorna genom att den storsta delen av strack-
ningen kommer att ga igenom nyplanerade utvecklingsomraden. Vid de andra delstrackorna

122 Andersson, PG., Witte A. (2022) Riskutredning Uppsala sparvig. Trivector rapport 2021:155
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ar forstaelsen storre for hur sparvagen kommer att paverka boende, eftersom sparvagen pas-
serar genom befintliga omraden.

Denna utredning har genomforts tidigt i planeringsprocessen vilket skapar forutsattningar
for att ta avstamp i det sociala perspektivet. Dock blir det svarare att bedoma och forutse
konsekvenserna nar stora delar av utvecklingsomradet dnnu inte ar fastlagt. Som underlag
for tillkommande bebyggelse i de sydostra delarna har vi framst anvént oss av den fordju-
pade dversiktsplanen som visar hur transport- och social infrastruktur kan komma att se ut i
framtiden. Var rekommendation ar att vidare analysera sociala konsekvenser och konse-
kvenser for barn, aldre och personer med funktionsnedséttningar mer i detalj under plane-
ringsprocessen ndr det finns mer detaljerad information om bebyggelsen i de syddstra de-
larna. Detta da det finns en risk i samband med utveckling av nya bostadsomraden att funkt-
ioner for barn nedprioriteras till forman till exploatering av bostader, kommersiella verk-
samheter och kontor. Detta innebar en risk att malpunkter sa som skolor och férskolor, lek-
platser, bibliotek samt idrottsplatser riskerar att lokaliseras i utkanten av omraden dar det
finns mer tillganglig yta eller att malpunkter och skolgardar krymper i storlek. Prioritering
av tathet och exploatering kan alltsa paverka barn och andra grupper negativt da deras for-
utséttningar prioriteras ned. Samtidigt vet vi att platser for barn for vistelse och spontan lek
ar viktiga for deras mentala och sociala utveckling.'?® Det rekommenderas darfor att ett so-
cialt perspektiv och fokus pa barn, aldre och personer med funktionsnedséttning prioriteras
genom planeringsprocessen for att sakerstéalla andamalsenlig lokalisering av malpunkter for
dessa grupper.

Delar av delstracka D gar genom befintliga bostadsomraden, och det finns ett kluster av
befintliga malpunkter for barn, aldre och personer med funktionsnedséttning vid de nya hall-
platserna Vila/Nantuna och Savja. Det blir viktigt att denna del av strackningen &r anpassad
efter dessa gruppers forutsattningar och har god orienterbarhet under byggtiden.

Delstracka D har potential att sammankoppla olika stadsdelar i Uppsala som inte har haft
anslutningar tidigare. Sparvagen kopplar ocksa samman omraden som har varierande socio-
ekonomiska forutséttningar och kan bidra till fler mdten mellan olika grupper. Detta mojlig-
gors inte minst genom bron Gver Fyrisan. Daremot riskerar bron att bidra negativt avseende
tryggheten i omradet eftersom det saknas bebyggelse och malpunkter langs bron som &r cirka
en kilometer lang. Bron kan upplevas som obevakad och innebéra en utsatthet for krimina-
litet. Det rekommenderas vidare arbete for att hitta 16sningar for att sékerstalla tryggheten
langs bron éver Fyrisan.

Konsekvenserna av buller langs delstrécka D beddms vara forsumbara, men vid korsnings-
punkten mellan sparvagen och vag 255 kan trafikbullret Gverstiga riktvarden ut mot vag 255.
Det rekommenderas att verksamheter som planeras vid denna korsning som till exempel

128 Jungmark, L. (2021) Barn plats lek stad: Strategier f6r barnvinlig stadsplanering. Movium och SLU. Stad & Land nr
189.
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mobilitetshubbar, idrottsplatser eller ishall anpassas for att sakerstalla att platser dér barn,
aldre eller personer med funktionsnedsattningar mats eller samlas (exempelvis entréer eller
hamta/lamna platser) inte utsatts for storande buller. Som tidigare har skrivits sa bygger de
ljudnivaerna som redovisas i denna utredning pa hastigheten 70 km/h pa vag 255. Véagen
planeras dock goras om till stadsgata med lagre hastighet. Om hastigheten sanks till 50 km/h
sanks de ekvivalenta ljudnivaerna fran vag 255 med cirka 4 dBA och de maximala ljudniva-
erna med cirka 2 dBA.

Langs delstracka D finns tva kurvor — vid andstationen Bergsbrunna och vid anslutningen
till delstracka C vid Ulls v&g - med mindre radie an 40 m, vilket &r gransvardet. Har &r det
stor risk for gnissel. Radierna bor vara Over 75 for att minska risken for gnissel. Barn ar
kéansliga for hogt ljud jamfort med vuxna, och vid dessa kurvor férvantas manga barn bo.
Vid korsningen med Dag Hammarskjolds vag ar radien vid det norra sparet cirka 60 m, och
alltsd under 75 m. I 6vrigt har kurvorna langs stracka D over eller mycket éver 100 meter i
radie.

1.5. Bedomning av referensalternativ

Det finns ett referensalternativ till strackning av sparvagen langs stracka D. Forslaget inne-
bar att sparvagen flyttas norrut i h6jd med Stordammen, se Figur 7-1. Enligt uppgifter kom-
mer planerad bebyggelse att flytta med sparvagen och det finns ingen befintlig bebyggelse i
omradet idag. Alternativen bedoms darfor inte skilja sig at ur ett barn, aldre och funktions-
hinderperspektiv. Den bedémning som gjorts for stracka D kvarstar aven for referensalter-
nativet.

Strackning forbi
Stordammen S100

$100

Figur 7-1 Referensalternativ, sparstrackning forbi Stordammen (rod linje)
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8. Sparviag jamfort med Bus rapid transit

Det finns bade likheter och olikheter mellan Bus rapid transit (BRT)*?* och sparvég. Bland
annat forutsatter bada systemen tata avgangar och hog turtathet, lattillgangliga hallplatser
nara viktiga malpunkter, och de ska vara latta att anvanda. Daremot har sparvagen hogre
kapacitet och har aven visat sig i storre utstrackning bidra till stadsutveckling i form av bo-
stader, arbetsplatser och handel. Sparvag har aven visat sig i hogre utstrackning locka till sig
bilister att resa kollektivt. Ett BRT-system kan & andra sidan inforas snabbare, enklare och
billigare. Déartill ar ett bussystem mer flexibelt och har stdrre mgjlighet att ledas om vid
behov.!? Flexibiliteten ar dock i forsta hand en fordel for kommunen/trafikforetaget, medan
det kan vara en nackdel for resendrerna att linjerna latt kan flyttas.

Valet mellan sparvag och BRT har delvis paverkan pa grupperna barn, aldre och personer
med funktionsnedsattning. Det handlar inte minst om hur systemens kapacitet paverkar tra-
fiksakerhet, barriareffekter och trangsel. En vanligt forekommande mobilitetsbarriar bade
enligt aldre sjalva och experter ar att fordonen i kollektivtrafiken ibland ar éverfulla.?® Dar
har sparvagen en fordel jamfort med ett BRT-system, givet samma antal resande, da kapa-
citeten ar hogre for sparvagn. Kapacitet utifran fordonstyp illustreras i Tabell 8-1.

Tabell 8-1  Praktisk kapacitet utifran fordonstyp. Praktisk kapacitet tar hansyn till nar fordonet av resena-
rerna uppfattas som fullt, och anger alltsa inte hur fullt man kan packa ett fordon. Kalla: Uppsala
kommun (2020) Uppsalas framtida kollektivtrafik. Jamférelseunderlag sparvdg och BRT.

Fordon Kapacitet (passagerare)

Sparvagn, langre 40 180
Sparvagn, kortare 30 128
BRT, Standardbuss 12 41
BRT, Ledbuss 18 65
BRT, Dubbelbuss 24 90

Kapacitetsaspekten har dven paverkan pa trafiksékerheten. Eftersom grupperna barn, aldre
och personer med funktionsnedséttning vistas i trafiken mer som oskyddade trafikanter, ar
trafiksakerhetsaspekten av sarskild vikt for dessa grupper. Vid ett givet konstant hogt behov
av kapacitet har tidigare studier visat att det ar mer fordelaktigt med sparvéag jamfort med
BRT ur ett trafiksakerhetsperspektiv. For att uppna samma kapacitet med BRT som for spar-
vag Okar exponeringen pa grund av betydligt fler fordon i omlopp. En vél utformad sparvag
har ofta lagre olycksfrekvens per fordonskilometer &n buss, men vid dalig detaljutformning
finns dven exempel pa att denna fordel kan ga forlorad. Sammantaget innebér det att man i
de flesta fall kan rakna med farre olyckshandelser per km med sparvagn dels pa grund av att

124 Bus Rapid Transit (BRT) &r bendmningen p& transportsystem med bussar, som ska &stadkomma snabb kollektiv-
transport med stora bussar med hog framkomlighet och stor passagerarkapacitet per timme.

125 Uppsala kommun (2020). Uppsalas framtida kollektivtrafik. Jimférelseunderlag sparvig och BRT

126 Risser, R., Haindl, G., Stahl, A. (2010). Barriers to senior citizens’ outdoor mobility in Europe. European Journal of
Ageing 7(2):69-80.
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ett mindre antal turer innebar lagre exponering, dels pa grund av att sparvéagssystem planeras
med storre krav pa sakerhet. Utifran en tidigare genomford jamforelse av trafiksakerhetsef-
fekter mellan sparvag och BRT konstateras att man kan forvanta sig farre olyckor med spar-
vag jamfort med BRT. %

Utover trafiksékerhetsvinsten innebar dven sparviag, med farre fordonsrorelser vid bibehal-
len kapacitet, ofta mindre barridareffekter jamfort med BRT. Detta gynnar inte minst personer
som ror sig som oskyddade trafikanter. Det ar dven sa att ratt utformade sparvagnar ar béttre
an bussar ur tillganglighetssynpunkt da de tillater pa- och avstigning med mindre nivaskill-
nader, jamfort med bussar da det kan kravas ramp eller lift vid pa- och avstigning.

BRT har vanligen ungefar samma gangavstand till hallplats som sparvéag. Det innebar att
BRT inte for med sig de fordelar for personer med rorelsehinder, i form av korta gangav-
stand, som en vanlig busslinje. Givet samma hallplatsavstand har sparvag férdelar gent emot
BRT for personer med rérelsehinder, genom att sparvagen erbjuder en snabb resa med enkel
pa och avstigning utan behov av ramp eller lift.

Tvara inbromsningar kan férekomma bade med BRT och med sparvagn, vilket gor att rese-
narer som inte sitter ner kan falla och skada sig. Risken & mindre om fordonen kor i egna
korfalt, men har mindre att géra med om det ar sparvagn eller buss. Daremot ar sidoaccele-
rationen mindre i en sparvagn an i en buss genom att geometrin ofta &r béttre och mer ge-
nomtankt for sparvagen. Detta innebar mjukare gang och darmed mindre risk for personer
med rorelsehinder att falla i vagnen vid normal korning.

Det finns &ven indikationer pa att sparvag har ett hogre signalvéarde an en ny busslinje. I den
forstudie som gjorts med hansyn till sociala konsekvenser for Sparvag Syd, antas sparvag
generera ett storre signalvarde an BRT. | de dialoger med allménheten som genomforts inom
projekt Sparvag syd har det tydligt framkommit att resenarerna inte tycker att en satsning pa
BRT ér lika betydelsefullt som en sparvég. | utredningen anges att satsningen pa sparvag,
genom sparvagens langsiktighet och permanens, skickar signaler till verksamma och boende
i omradet om att omradet &r prioriterat och har en viktig roll att spela i regionens fortsatta
utveckling, vilket i sig har positiv inverkan pa omradets status och 6kad regional jamlik-
het.1?8:129 |_iknande slutsatser dras i en nu pagaende studie av de sociala nyttorna av Malmo-
expressen och Rosengards station, som tyder pa att Rosengards station bar med sig ett storre
signalvarde, trots att den anvands i lagre utstrackning.**® Samtidigt kan sparvag mer &n buss

127 Odbacke, F., Bésch, S. (2021). Trafiksikerhet Sparvig — BRT - Jamférelse av trafiksikerhetsaspekter med applice-
ring i Uppsala. PM 2021:25

128 Stockholms lans landsting (2015). Programstudie. Sparvig Syd Flemingsberg — Skdrholmen — Alvsjé. Social kon-
sekvensbeskrivning. Samradshandling, oktober 2015.

129 ssderberg, A., Dymén, C., Richardson, L., Martensson, M., Améen, M., de Lange, M., Puljic, O., Dahlholm, O.,
Andersson, PG. (2022). Olika perspektiv pa sparfaktorn. Resande, fastighetsviarden och byggande, sociala nyttor.
Trivector traffic for Trafikkontoret Géteborgs Stad

130 Wennberg, H., Dahlholm, O., Martensson, M., Koehler, K., Dymén, C., Levin, K. (2022) Social nyttobedémning i
transportplaneringen: Metoder for att mata paverkan pa det sociala kapitalet genom MalmdExpressen och Rosen-
gards station. Trivector (pagdende studie, klar december 2022)
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antas riskera bidra till gentrifiering. Aven om det saknas studier som visar att utbyggnaden
av sparvag bidragit till gentrifiering, sa finns litteratur som tyder pa att den stadsutveckling
som generellt triggas av en sparutbyggnad kan komma med sadana effekter. Det handlar
alltsd om en indirekt sparfaktor.!

181 Thid
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