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Kommunstyrelsens arbetsutskott Datum:
Protokollsutdrag 2024-11-12

§ 268

Remiss av Trafiknatsplan for Uppsala kommun
KSN-2024-02339

Beslut
Kommunstyrelsens arbetsutskott beslutar

1. attoverlamna arendet till kommunstyrelsen utan eget stallningstagande.

Sammanfattning

Kommunstyrelsen fattade beslut om tillaggsdirektiv till arbetet med ny dversiktsplan i
juni 2023. Direktivet innebar bland annat ett uppdrag att ta fram en trafiknatsplan samt
en revidering av innerstadsstrategin under innevarande mandatperiod.

Ett program och en handlingsplan for mobilitet och trafik beslutades av
kommunstyrelsen respektive kommunfullmaktige i december 2021 (KSN-2019-2011,
§421) och januari 2022 (KSN-2019-2011, §372). Under revideringen av oversiktsplanen
paborjades arbetet med att ta fram ett huvudgatunat for Uppsala stad. Det ar en
komplettering till programmet och handlingsplanen, och ar grunden for
trafiknatsplanen.

Trafiknatsplanen sands nu ut for remiss mellan 2 december och 14 februari 2025
tillsammans med planen for innerstaden. Innan remissen sands ut kommer den att fa
en layout i likhet med planen for innerstaden. Efter revideringsarbete planeras
trafiknatsplanen att antas under senhdsten 2025 tillsammans med planen for
innerstaden. Trafiknatsplanen kommer sedan att arbetas in i Gversiktsplanen i det
revideringsarbete som startar 2026.

Beslutsunderlag

e Tjansteskrivelse, daterad 4 november 2024
e Bilaga 1, Forslag till trafiknatsplan for Uppsala kommun
e Bilaga 2, Remissbrev med remissinstanser

Justerandes signatur Utdragsbestyrkande
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Kommunstyrelsens arbetsutskott Datum:

Protokollsutdrag

2024-11-12

Yrkanden

Erik Pelling (S) yrkar att arbetsutskottet ska 6verlamna arendet till kommunstyrelsen
utan eget stallningstagande.

Stefan Hanna (UP) yrkar bifall till foreliggande forslag.

Beslutsgang

Ordforanden staller Erik Pellings (S) yrkande mot Stefan Hannas (UP) yrkande och
finner att arbetsutskottet bifaller Erik Pellings (S) yrkande.

Sarskilt yttrande

Stefan Hanna (UP) [amnar f6ljande sarskilda yttrande:

PG mdnga sdtt dr det ett bra underlag som nu fér utmanas av alla som fér réitt att svara
pa forslaget till Trafikndtsplan for Uppsala kommun. Utvecklingspartiet demokraterna
vill dock lyfta fram att det dr viktigt att forstd att bilar dven i framtiden kommer att fylla
viktiga funktioner for véildigt mdnga enskilda Uppsalabor och féretagare. Det inkluderar
mdnniskor som bor i innerstaden och féretagare som behéver utfora tjiéinster och
leveranser i innerstaden. Med det sagt stdr Utvecklingspartiet demokraterna bakom att
prioriteringen i innerstaden ska vara géende, cyklister, kollektivtrafik och ddrefter bilen.
Med fordel kan kommunen bdttre dvervdga tider for leveranser till och ifrén butiker. Med
fordel kan kommunen sdnka fordons hastighetsregler i innerstaden.

Justerandes signatur

Utdragsbestyrkande
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Stadsbyggnadsforvaltningen Datum: Diarienummer:
Tjansteskrivelse till kommunstyrelsen 2024-11-04 KSN-2024-02339

Handlaggare:
Ola Kahlstrom

Remiss av Trafiknatsplan for Uppsala kommun

Forslag till beslut
Kommunstyrelsen beslutar

1. attremittera forslag till Trafiknatsplan for Uppsala kommun i enlighet med
arendets bilaga 1 till remissinstanserna i drendets bilaga 2.

Arendet

Kommunstyrelsen fattade beslut om tillaggsdirektiv till arbetet med ny oversiktsplani
juni 2023. Direktivet innebar bland annat ett uppdrag att ta fram en trafiknatsplan samt
en revidering av innerstadsstrategin under innevarande mandatperiod.

Ett program och en handlingsplan for mobilitet och trafik beslutades av
kommunstyrelsen respektive kommunfullmaktige i december 2021 (KSN-2019-2011,
§421) och januari 2022 (KSN-2019-2011, §372). Under revideringen av 6versiktsplanen
pabdrjades arbetet med att ta fram ett huvudgatunat for Uppsala stad. Det aren
komplettering till programmet och handlingsplanen, och ar grunden for
trafiknatsplanen.

Trafiknatsplanen sands nu ut for remiss mellan 2 december och 14 februari 2025
tillsammans med planen fér innerstaden. Innan remissen sands ut kommer den att fa
en layout i likhet med planen for innerstaden. Efter revideringsarbete planeras
trafiknatsplanen att antas under senhdsten 2025 tillsammans med planen for
innerstaden. Trafiknatsplanen kommer sedan att arbetas in i Gversiktsplanen i det
revideringsarbete som startar 2026.

Beredning

Trafiknatsplanen har tagits fram av stadsbyggnadsforvaltningen i samarbete med
berérda forvaltningar och kommunala bolag. Dialog har ocksa skett med Region
Uppsala, Trafikverket, Uppsala city och andra intressenter och féreningar inom
mobilitet.

Postadress: Uppsala kommun, kommunledningskontoret, 753 75 Uppsala
Besoksadress: Stadshusgatan 2

Telefon: 018-727 00 00 (Kontaktcenter)

E-post: kommunledningskontoret@uppsala.se

www.uppsala.se
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Foredragning

Trafiknatsplanen visar hur trafiken i staden ska ordnas pa ett vergripande satt. Den
innehaller ett huvudtrafiknat med huvudgator och trafikleder. Den innehaller ocksa
kollektivtrafikens infrastruktur med primara och ovriga kollektivtrafikgator,

bytespunkter samt pendlarparkeringar. Slutligen innehaller den ett huvudcykelnat.

| remissforslaget visas bland annat hur planen for innerstadens inriktning om minskad
genomfartstrafik kan ske och vilka konsekvenser det bedoms ge for andra gator i
staden.

Uppsala kommun har lange saknat ett styrdokument med stallningstaganden kring
hur framfor allt motorfordon och kollektivtrafik ska prioriteras pa olika gator. Det ar
darfor viktigt att poangtera att det dokument som sands ut pad remiss ska ses som ett
forslag. Kommunen behdver djupare kunskap om olika aktorers syn pa stadens
overgripande transportinfrastruktur for att kunna bereda en beslutshandling med en
inriktning som kan halla langsiktigt och bli en del av kommande 6versiktsplan.

Forslaget kommer att sandas till bland annat Region Uppsala, Trafikverket,
grannkommuner samt olika féreningar och organisationer som pa olika satt berérs av
den Overgripande transportinfrastrukturen.

Ekonomiska konsekvenser

Beslutet innebar inga ekonomiska konsekvenser for Uppsala kommun.

Beslutsunderlag

e Tjansteskrivelse, daterad 4 november 2024
e Bilaga 1, Forslag till trafiknatsplan for Uppsala kommun
e Bilaga 2, Remissbrev med remissinstanser

Stadsbyggnadsforvaltningen

Ingela Hagstrom Christian Blomberg
Tillforordnad stadsdirektor  Stadsbyggnadsdirektor
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1. Bakgrund och mal

1.1. Trafiknatsplanen kopplar till oversiktsplanen

Trafiknatsplanen har tagits fram inom ramen for den 6versiktliga planeringen.
Oversiktsplanen &r vigledande for kommunens langsiktiga utveckling och anvandning
av mark och bebyggelse. Den beskriver Uppsala kommuns langsiktiga vision for hur vi
ska anvanda, utveckla och bevara mark- och vattenomraden. | éversiktsplanen finns
den 6vergripande inriktningen for transportinfrastrukturen beskriven, och en plankarta
redovisar grunddragen i anvandningen av mark och vatten.

Trafiknatsplanen ar ett underlag till kommunens arbete med att ta fram en ny
oversiktsplan. Den fordjupar vagledningen for den 6vergripande infrastrukturen och
gor den mer konkret. Den ger vagledning i avvagningar mellan olika allmanna intressen
men ocksa mellan olika trafikslag. | arbetet med den nya 6versiktsplanen tas flera
geografiska styrdokument fram. Férutom trafiknatsplanen tas ocksa en gron- och
blastrukturplan och en revidering av planen fér innerstaden fram. En ny dversiktsplan
for Uppsala kommun ska enligt plan vara klar och beslutad 2028. | samband med det
inarbetas trafiknatsplanen i dversiktsplanen i sin helhet eller i relevanta delar.

~ . Program for
Oversiktsplan mobilitet och trafik
} Trafiknatsplan

Trafiknatsplanens roll och sammanhang

Styr stora floden till trafikleder
Stark kollektivtrafikens framkomlighet

Avlasta Uppsala Cgenom fler bytespunkter for kollektivtrafiken

usue|dsieu|ijed]

Stark landsbygdensttillganglighet till staden och innerstaden genom fler pendlarparkeringar

Starkinnerstaden genom att minska genomfartstrafiken
Ett huvudcykelnat skapar gena cykelvagar som forbinder stadens olika delar

Nyttja dagens och framtidens teknik till att 6ka kapaciteten

Riktlinjer Riktlinjer

Figur 1. Bilden visar trafiknditsplanens koppling till arbetet med revidering av éversiktsplanen.

Figuren ovan visar hur trafiknatsplanen forhaller sig till bland annat 6versiktsplanen
samt en Oversiktlig bild 6ver vad trafikndtsplanen omfattar. Planen innehaller ett
forslag till overgripande transportinfrastruktur som visar hur privat motorfordonstrafik
och kollektivtrafik bor prioriteras langs olika gator. Den pekar ut forslag till
bytespunkter for kollektivtrafiken och riktlinjer for hur dessa bor utformas. Planen visar
ocksa en lokalisering av pendlarparkeringar. | planen finns vidare ett resonemang om
infartsparkeringar vid stadens rand. Dessutom innehaller den ett forslag till hur ett
huvudcykelnat kan utformas och vad som bér styra en narmare lokalisering av sddana
cykelvagar.
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1.2. Trafiknatsplanens roll och sammanhang

Kommunfullmaktige fattade beslut om ett program for mobilitet och trafik den 31
januari 2022, efter behandling i kommunstyrelsen 15 december 2021. Vid det
sammantradet fattade kommunstyrelsen beslut om tillhérande handlingsplan.
Programmet ar en plattform for det langsiktiga och strategiska arbetet med
trafikfragor i Uppsala kommun och visar pa den 6vergripande riktningen for arbetet till
2050. Handlingsplanen pekar ut en mangd atgarder att arbeta med till 2030 och som
sedan utgor grund for kommunens verksamhetsplanering.

Trafiknatsplanen ska ses som en koppling mellan programmet och handlingsplanen.
Den ska ge 6vergripande avvagning mellan olika trafikslag pa olika gator och hur dessa
bor prioriteras. Den ska ocksa ge en véagledning for hur man bor ga till vaga nar
malkonflikter uppstar.

Principer Program fér
och riktning mobilitet och trafik

Avvagning
inriktning och riktlinjer
karta

Avvagning
Trafikndtsplan

inriktning och riktlinjer
karta

Handlingsplan fér
mobilitet och trafik

Hur och nar

Figur 2. Bilden illustrerar trafiknditsplanens roll kopplat till dvriga 6vergripande styrdokument for
trafik och mobilitet.

Eftersom trafiknatsplanen ska arbetas in i Gversiktsplanen har den ett langsiktigt
planeringsperspektiv. Malhorisonten dr 2050, men strukturmassigt svarar planen
sannolikt upp mot ytterligare minst nagot decenniums befolknings- och
arbetsplatsutveckling. Samtidigt ska den konkretisera oversiktsplanens strukturbild i
stadens faktiska gatunat idag och imorgon. Det betyder att det behovs avvagningar
mellan de kortsiktiga och platsspecifika behoven av anpassningar och ambitionen om
att sakerstalla handlingsfrihet for att senare genomféra sddant som svarar upp mot de
langsiktiga och 6vergripande behoven. Det kraver viss detaljkunskap om olika platser i
staden. | remissforslaget betyder det att det till exempel handlar om att sakra att det
finns mark for framtida behov.
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Figur 3 Kartan visar 6versiktsplanens femkarniga strukturbild.

Parallellt med trafiknatsplanen pagar ett arbete att revidera planen for innerstaden
och ett arbete att ta fram en gron- och blastrukturplan, det vill sdga en plan for
gronomraden och vatten. For innerstaden ar inriktningen att minska
genomfartstrafiken till frman for malpunktstrafik och stadsliv pa gator och torg. For
att kunna gora det krévs en 6vergripande idé om hur trafiken ska ordnas, vilken
beskrivs i denna plan. Transportinfrastrukturen har ocksa en roll for att hantera
dagvatten nar stora regnmangder faller, eller nar oversvamningar sker. Darfor finns
ocksa en koppling till gron- och blastrukturplanen.

1.3. Relevanta styrdokument och mal

| remissforslaget finns inga ytterligare mal som ror trafik och mobilitet, utan forslaget
forhaller sig till befintliga mali

o Oversiktsplanen
e program och handlingsplan for mobilitet och trafik
e samttill kommunens klimatmal.

| Gversiktsplanen 2016 sammanfattas mal i fyra Gvergripande prioriteringar. | Figur 3
har prioriteringar som relaterar till resor, transporter och tillganglighet plockats ut.
Uppsala kommun ska vara en drivande kraft i varlden och for det behover kommunen
ha goda kommunikationer saval lokalt och regionalt som nationellt och internationellt.
Inte minst ar tagtrafiken viktigi relation till Stockholmsregionen.

Uppsala ska vara en kommun for alla och eftersom gator och cykelvagar ar offentliga
platser ska dessa vara inkluderande i sin utformning. Det ska vara nara med gang, cykel
och kollektivtrafik till vardagslivets skilda malpunkter. Samtidigt ska en storregional
arbetsmarknad vara tillganglig inom 60 minuter med kollektivtrafik.

Uppsala ska vara en foregangare i ansvarsfull samhallsutveckling, vilket betyder att vi
ska bli battre pa att nyttja den befintliga transportinfrastrukturen.
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Goda kommunikationer -
lokalt, regionalt, nationellt Inkluderande offentliga miljoer
och internationellt

Drivande krafti varlden * En kommun fér alla

- utveckling och innovationer & ‘; - oppen och sammanhallen
A

ST AT AN L4 A

o

L« .
Plats for de goda liven ’f‘ Foregangare i ansvarsfull
- nara till mycket (i samhallsutveckling

- kretslopp och uthalligt

Utformning och lokalisering bidrar till
10 minuter till vardagslivet att minimeraresursbehoven
60 minuter till den stora arbetsmarknaden Ytan per capita ska ej dka

Figur 4. Trafikrelaterade prioriteringar i Gversiktsplanen 2016.

Malet i programmet for mobilitet och trafik beskriver en framtida verklighet, eller
tillstandsmal, att strava mot. | programmet skarps éversiktsplanens mal till att alla
resor och transporter ska ske hallbart ar 2050.

Ar 2050 ir Uppsala kommun en foregangare i arbetet med mobilitet och trafik. Mobiliteten
och trafiksystemet i Uppsala kommun ar resilient och resurseffektivt, vilket bidrar tillgoda
och jamlika levnadsvillkor. Mobiliteten och trafiksystemet ar utformat och organiserat pa
ett satt som ger en hog narhet och halsosamma livsmiljoer for boende, besokare och
verksamma.

Ar 2050 sker alla resor och transporter i Uppsala kommun med hallbara firdmedel.

Figur 5. Mal fran program for mobilitet och trafik.

Vad som &r ett hallbart fardmedel varierar bade i tid och rum, beroende pa till exempel
krav pa yteffektiva fardmedel i mer tatbebyggda delar av kommunen, men ocksa
beroende pa teknologisk utveckling éver tid. Det centrala ar att de ekonomiska, klimat-
och miljémassiga och sociala hallbarhetsperspektiven alltid behover avvagas for att
avgora vilka fairdmedel som &r hallbara i varje unik situation och sammanhang. |
handlingsplanen for mobilitet och trafik konkretiseras tillstandsmalet i ett fardmedelsmal
for 2030. Malet ar mycket ambitiost vad géller stadens fardmedelsfordelning dar andelen
bilresor narmast ska halveras till 2030 och andelen cykelresor ska 6ka kraftigt.
Bakgrunden till att kollektivtrafikmalet inte 4r mer ambitiost ar for det forsta en
prioritering pa att flytta 6ver bilresor till cykelresor fram till 2030, samt for det andra att
en hogre ambition for kollektivtrafiken kommer i samband med att sparvagen invigs
2029, vilket saledes inte hinner ge nagra avtryck till 2030.



Halften av alla resor i Uppsala kommun sker med cykel ar 2030

2015 2025 2030
Gang 15% 15% 15 %
Cykel 37% | 24a% | s0%
Kollektivtrafik 16 % 16 % 16 %
Privat motorfordon 36 % 27 % 19 %
| Uppsala tatort sker 55% av alla resor med cykel ar 2030

2015 2025 2030
Gang 16 % 16 % 16 %
Cykel 40 % 48 % 55 %
Kollektivtrafik 12% | 12% 12 %
Privat motorfordon 32% | 24% 17 %

Utanfor Uppsala tatort ar bilen fortsatt viktig for rérligheten

2015 2025 2030
Gang 9% 9% 9%
Cykel 5% 5% 5%
Kollektivtrafik 18% | 18% 18 %
Privat motorfordon 69 % 69 % 69 %

Figur 6 Mal fran handlingsplanen fér mobilitet och trafik.

De utslapp som dagens resor och transporter skapar utgor en stor del av kommunens
klimatpaverkande utslapp. Darfor ar det relevant att ocksa redogora for kommunens
klimatmal som innebar att Uppsala ska vara klimatneutralt till 2030 for att bli
klimatpositivt till 2050. Det betyder att utslappen ska minska med for narvarande cirka

20 procent per ar.
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1.4. Trafiknatsplanens mojlighet att bidra till
maluppfyllelse

For att kunna arbeta effektivt med skattemedel i riktning mot kommunala mal kan det
vara relevant att bedoma olika styrdokuments roll for att na olika mal. Kommunens
arbete med trafik och mobilitet sker utifran flera styrdokument. Trafiknatsplanen beror
transportinfrastrukturen, och framst den kommunala. Det framgar av remissforslaget
att det mesta av den infrastruktur som bedoms finnas 2050, finns redan idag. Figur 7
sammanfattar grovt vilken roll trafiknatsplanen spelar for kommunala mal som &r
relevanta ur ett res- och transportperspektiv.

Av figuren framgar det tydligt att kommunen maste sakerstélla en samverkan mellan
flera olika styrdokument fér att nd kommunala mal. Oversiktsplanen bidrar med en
overgripande styrning mot en markanvandning som gor gang, cykel och kollektivtrafik
till de mest konkurrenskraftiga fardmedlen i staden. Programmet for mobilitet och
trafik pekar ut riktningen fér hur kommunen behéver agera i andra styrdokument fér
att nd malen, sdsom handlingsplanen fér mobilitet och trafik, men dven andra
riktlinjer, policier med mera. Handlingsplanen pekar ut en stort antal mer konkreta
atgarder. | arbetet med en klimatbudget sammanstalls viktiga dtgérder fran bland
annat handlingsplanen och dessa ska sedan prioriteras for att sakerstalla basta

maluppfyllelse.

Trafiknatsplanens vikt for maluppfyllelse

hog

medel

lag

Inkluderan

10- och 60- Goda kom
de

Trafikyta Alla resor

minuters- munikatio offentliga per hallbara
staden ner S invanare 2050
miljoer

Klimatmal
2030 0och
2050

0P 16 Program  Handlingsplan Klimatmal

Figur 7 Diagrammet illustrerar vilken vikt olika Gtgdrder i trafikndtsplanen har fér att nd olika
kommunala mdl.

Oversiktsplanens 10- och 60-minutersmal fangar principen att det som &r viktigt i
vardagslivet ska finnas inom 10 minuter med gang, cykel och kollektivtrafik, samtidigt
ska en regional arbetsmarknad finnas inom 60 minuter med kollektivtrafik. Sarskilt 10-
minutersmalet rér framst markanvandning och hur olika funktioner som forskolor,
traningslokaler eller kvartersbutiker ar lokaliserade. Det beror darfor framst det mer
finmaskiga gang-, cykel-, och gatunatet, snarare an huvudgatunatet som denna plan
beror. Daremot spelar kollektivtrafikens framkomlighet i de viktiga straken en storre
roll for att na den regionala arbetsmarknaden, det vill séga 60-minutersmalet.

Transportinfrastrukturens 6vergripande mal ar att skapa en god tillganglighet, vilket
sker med goda kommunikationer. Goda hallbara kommunikationer handlar om
fardmedel, kollektivtrafikens utformning och trafikering med mera. Huvudgatunat, och
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kollektivtrafikens infrastruktur ar viktiga for att forbattra tillgangligheten och darmed
skapa forutsattningar for goda kommunikationer bade lokalt och regionalt.

Den kommunala transportinfrastrukturen ar en stor del av stadens offentliga miljoer.
Malet om inkluderande offentliga miljéer handlar om allméan platsmark sasom gator,
torg och parker. Denna plan beréri liten utstrackning hur dessa miljoer utformas pa ett
sa inkluderande satt som majligt, varfor dess paverkan bedéms vara liten for malet.

Programmet for mobilitet och trafik sager att alla resor ska vara hallbara 2050, och
handlingsplanen har ett fardmedelsmal for 2030. Hur den 6vergripande
transportinfrastrukturen ar uppbyggd ar en del av vad som paverkar dessa mal. Till
exempel ar det rimligt att anta att en 6kad prioritering av kollektivtrafiken fran bade
Uppsala kommun och Region Uppsala leder till ett 6kat kollektivtrafikresande.

Det har konstaterats att det mesta av transportinfrastrukturen finns redan idag, varfor
det kommunala klimatmalet i liten utstrackning kommer att paverkas av atgarder som
foljer av trafiknatsplanen, sarskilt till 2030. Givetvis kan aven ombyggnad av befintlig
infrastruktur paverka till exempel fairdmedelsandelar, men det har en forhallandevis
liten paverkan pa utslapp.
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2. Remissforslaget

| detta kapitel presenteras forslaget. Det beskriver de olika delarna av den
overgripande transportinfrastrukturen och redovisar riktlinjer och vagledning for
avvagning. Den beskriver ocksa konsekvenser for olika gator av forslaget och dér det
finns behov att behalla handlingsfrihet for senare atgarder.

2.1 Principbild over stadens transportinfrastruktur
Principbilden i Figur 8 sammanfattar syftet med trafiknatsplanen.

En Overgripande transportinfrastruktur som leder till 6kade andelar gang, cykel
och kollektivtrafik genom att

Styra stora floden till trafikleder

Starka kollektivtrafikens framkomlighet

Avlasta Uppsala C genom fler bytespunkter for kollektivtrafiken

Starka landsbygdens tillganglighet till staden och innerstaden genom fler
pendlarparkeringar

Starka innerstaden genom att minska genomfartstrafiken

Skapa ett huvudcykelnat som ger gena cykelvagar som forbinder stadens olika
delar

» Nyttja dagens och framtidens teknik till att 6ka kapaciteten

YV VY

\ A%

Genom att styra stora floden av motorfordonstrafik till trafikleder och sakra
framkomligheten dar, kan andra gator lattare anpassas till exempel for att prioritera
kollektivtrafik. Sparvag i de sodra stadsdelarna 6kar kollektivtrafikens kapacitet och
konkurrenskraft gentemot bilen i de delar av staden dar genomsnittsresan ar langre
och bilen vanligare. Sparburen kollektivtrafik konkurrerar battre med bil, framst
eftersom den ar bekvamare, ar mer punktlig och upplevs av resenarer som mer tydlig.
En kollektivtrafikanpassad infrastruktur langs de gator med flest
kollektivtrafikresenarer i den 6vriga staden ger kollektivtrafiken den framkomlighet,
kapacitet och kvalitet som gor den till ett attraktivt val for fler.

En vaxande stad kommer pa sikt att gora det svart att endast ha en stor bytespunkt vid
Uppsala central. Det finns helt enkelt inte plats for det. Samtidigt innebar en utveckling
mot en mer flerkarnig stadsstruktur att behoven och efterfragan pa resvagar som inte
passerar Uppsala central kommer att 6ka. Det betyder att kollektivtrafikens
infrastruktur behover utokas med bytespunkter som trafikeras av ett linjenat som
skapar fler gena resvagar. Dagens ringlinje utvecklas och bidrar till att avlasta Uppsala
central ytterligare.

Ett utvecklat system av pendlarparkeringar 6kar mojligheten att valja kollektivtrafik for
alla som bor pa landsbygderna och i tatorterna. Pendlarparkeringar ar lokaliserade sa
att bil-eller cykelresan till bussen eller taget blir sa kort som mojligt.

Ett huvudcykelnét som inkluderar snabbcykelleder skapar gena cykelstrak med hog
standard och framkomlighet, dar man latt orienterar sig, och dar de stora cykelflodena
gar.

Huvudtrafiknatet for privat motorfordonstrafik gor det majligt att ta sig mellan olika
delar av staden, ut fran, in till och forbi staden. Natet bestar av huvudgator dar
motorfordonstrafik i stor utstrackning samsas med kollektivtrafik, samt trafikleder dar
motorfordonstrafikens framkomlighet prioriteras.
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Genom att minska genomfartstrafiken i innerstaden frigors plats for en mer attraktiv
innerstad. Med hjalp av ett huvudtrafiknat och de inre ringgatorna runt innerstaden nar
man innerstadens parkeringsanlaggningar for de besokare, boende och arbetande i
innerstaden som behover ta sig dit med bil.

Fler manniskor och mer gods kommer att behdva samsas i morgondagens
transportinfrastruktur. For att halla trangsel pa en acceptabel niva behdver dagens och
morgondagens teknik att behova nyttjas mer systematiskt. Ny teknik majliggor for
saval prioritering av till exempel kollektivtrafik men kan ocksa bidra till 6kad kapacitet i
signalreglerade korsningar.

Jarnvig

Huvudgatunat kollektivtrafik
Ringlinje

Trafikled

Huvudgata

Huvudcykelnat

Jamvagsstation

Bytespunkt

Pendlarparkering

Figur 8 Principbild dver den évergripande transportinfrastrukturen. | bakgrunden pa bilden ligger
oversiktsplanens strukturbild med stadsnoder, innerstad och sammanbindande
kollektivtrafikléinkar i svagt rosa. Vissa ldnkar i 6versiktsplanens strukturbild bedéms komma efter
2050.

2.2 Den overgripande transportinfrastrukturen
Forslaget delas in i tre delar:

e Huvudtrafiknatet med huvudgator och trafikleder for privat
motorfordonstrafik.
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o Kollektivtrafikens infrastruktur med primara och 6vriga kollektivtrafikgator,
bytespunkter och pendlarparkeringar.
e Huvudcykelnat med snabbcykelleder och 6vriga huvudcykelvagar.

Pendlarparkeringar finns i hela kommunen men i 6vrigt beror forslaget det kommunala
vagnatet i staden. Det finns ndgra statliga vagar som ar av stor vikt for stadens
transportnat sasom Enkopingsvagen-Barbyleden (vag 55), som ocksa behandlas.
Eftersom planen berdr den 6vergripande transportinfrastrukturen, behandlas inte
lokalgator, det finmaskiga cykelvagnatet eller gangvagnatet.s

Den dvergripande transportinfrastrukturen

Huvudtrafiknit

Huvudgator

— Trafikleder

Kollektivtrafikens infrastruktur

Befintliga pendlarparkeringar
Majliga pendlarparkeringar

Bytespunkter

DmQOo

Alternativa lokaliseringar for bytespunkt
s Priméra kollektivtrafikgator

i Quriga kollektivtrafikgator
. Kollektivtrafik utredningsomréde
Huvudcykelnit
@ Befintliga och planerade snabbeykelleder
Befintliga och planerade huvudeykelvagar

majliga huvudeykelvagar

e _! Uppsala titort

[ ! uppsala landsbygd

Figur 9. Forslag till den 6vergripande transportinfrastrukturen.

2.2.1 Huvudtrafiknatet for motorfordon

Stadens huvudtrafiknat bestar av huvudgator och trafikleder. Huvudgator leder
trafiken mellan olika delar av staden och viktiga resmal, som bostadsomraden,
arbetsplatsomraden och innerstaden. Trafikleder utgors av de gator som har storst
kapacitet och dessa fyller en viktig funktion for att leda trafik bort fran det ovriga
gatunatet bland annat genom att ha en hog framkomlighet for motorfordon.
Huvudtrafiknatet gor det mojligt att tidseffektivt och enkelt rora sigi staden mellan
olika stadsdelar, att rora sig in till eller ut fran staden samt forbi staden. Figur 10 visar
forslaget pa gator som ingar i huvudtrafiknatet och hur dessa delas in i de olika
kategorierna. | praktiken ar huvudgator i stor utstrackning samforlagd med



Sida 13 (77)

kollektivtrafikgator. Huvudtrafiknatet fyller ocksa en viktig funktion for
utryckningsfordon dar framkomligheten ar sarskilt viktig.

Vig 288

VEg 272

Huvudtrafiknat

Huvudgator

Trafikleder

| Uppsala titort

r
L s
F7 i‘ Uppsala landsbygd

Figur 10. Kartan visar huvudgator och trafikleder

2.2.1.1 Huvudgator

Huvudgator ska bidra till att minska trafiken pa det 6vriga gatunatet. Det ska bland
annat mojliggora en minskning av genomfartstrafik i innerstaden genom overflyttning
av trafik till huvudgator samt till utpekade trafikleder. Huvudgator ar ocksa viktiga for
framkomligheten for utryckningsfordon.

En stor del av stadens huvudgator ar ocksa viktiga for kollektivtrafiken, vars
framkomlighet behdver sakras. Darfor behover flera av dessa gator avlastas for
motorfordonstrafik. For det kravs en god framkomlighet i stadens trafikleder.
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Riktlinje huvudgator

e Huvudgatans dimensionering ska bidra till en forutsagbar restid och att
kobildning till efterféljande korsning i huvudtrafiknatet inte uppstar.

Végledning: Dar kollektivtrafikgata ar samforlagd med en huvudgata ska
framkomligheten for kollektivtrafik hanteras i enlighet med den vagledning som
finns under rubrik primara eller sekundara kollektivtrafikgator. Gatans utformning
ska pragla dess funktion pa ett resilient satt. Det betyder att den enkelt ska kunna
anpassas efter exempelvis nya tekniker eller nya funktioner.

Om en atgard i nagon utstrackning forsamrar riktlinjens intentioner maste det
sarskilt motiveras i det beslut dar forsamringen uppstar. Om en atgard patagligt
forsamrar riktlinjens intentioner kravs en samlad bedémning av effekterna som
ett underlag for beslut. Den samlade bedomningen ska redovisas till berord
namnd och kommunstyrelsen som har det samlade strategiska ansvaret for
trafiknatets utformning.

| textrutan nedanfor sammanfattas effekter och behov for huvudgator. Det galler att
kommunen bor sakerstalla handlingsfrihet for atgarder som kan kravas langs olika
gator for att kunna uppna inriktningen i trafiknatsplanen. Dar redovisas ocksa
konsekvenser och atgardsbehov som uppstar.

Figur 11 kartan visar de effekter och behov for huvudgator som redovisas i textrutan nedan.
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Effekter och behov for huvudgator
Handlingsfrihet

1. Sakerstall att Dag Hammarskjolds vag framtida funktion och behov
omhandertas i pagaende planering.

2. Sakerstall att nar Gamla Stockholmsvagen (vag 255) byggs om i samband
med utbyggnaden av de sydostra stadsdelarna att ombyggnationen
mojliggor for framtida separata kollektivtrafikkorfalt mellan Kungsgatan
och Skogsvagen.

3. Sakerstall mojligheten att anlagga mittforlagda kollektivtrafikkorfalt i
framtiden pa straket Uppsala sddra-Boléanderna/Fyrislund.

4. Sakerstall mojligheten att utforma utpekade korsningar langs de inre
ringgatorna for minskad genomfartstrafik i innerstaden och for att aktivt
styra trafik mot trafikleder.

5. Sakerstall framkomligheten for motorfordonstrafik pa huvudgator véster
om innerstaden.

Konsekvenser/atgardsbehov

6. Kungsgatan stangs av for privat motorfordonstrafik vid Uppsala central.

7. Dragarbrunnsgatan bor stangas av for genomfartstrafik mellan
Bangardsgatan och St Olofsgatan som en konsekvens av Kungsgatans
avstangning.

8. Kungsangsgatan och/eller Dragarbrunnsgatan behover anpassas for 6kad
maltrafik till innerstaden.

9. Ensilningsprincip bor anvandas for huvudgator vaster om innerstaden.
Det vill saga trafiken fordelas mellan Ekebydalsvagen, Krongatan och Ovre
Slottsgatan samt gator i anslutning till dessa.

10. Som en del av de inre ringgatorna kommer Ovre Slottsgatan och
Vaderkvarnsgatan att ha fortsatt relativt hoga trafikfloden.

11. Kommunen behdver arbeta systematiskt med atgarder som kan bidra till
storre forutsdgbarhet i restider och framkomlighet, sdsom till exempel
olika tekniker for att prioritera i signalreglerade korsningar.

Nedan foljer en mer omfattande beskrivning av det som sammanfattats i textrutan
ovan. Las ocksa vidare under primara kollektivtrafikgator om Luthagsesplanaden.

Deinre ringgatorna

Innerstaden ar kommunens mest tillgéangliga omrade. Till ingen annan del av
kommunen kan fler manniskor na lika enkelt. Innerstaden utgor ocksa ett vardagsrum
for Uppsalabor och besokare. | planen for innerstaden utvecklas principer och
inriktningar som ska starka innerstaden. En god tillganglighet ar en viktig del for att
innerstaden ska fungera bra. Uppsala har en innerstad med smala gator dar plats for
moten och aktiviteter ska finnas samtidigt med olika trafikslag. Det har darfor lange
varit ett uttalat mal att minska genomfartstrafiken av bilar till forman for kollektivtrafik,
gang och cykel. Dels for att dessa trafikslag ar mindre ytkravande men gaende och
cyklister ar ocksa mer aktiva deltagare for moten och aktiviteter.

De gator som tillsammans bildar en inre ringgata, se Figur 12, ska gora det mojligt att
minska genomfartstrafiken av bilar i innerstaden. | ett forsta skede handlar det om att
stanga av Kungsgatan for genomfartstrafik nar Uppsala central byggs ut for mer
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kapacitet for jarnvagen och plats fér sparvagen. Aven Dragarbrunnsgatan bér da
stangas av for genomfartstrafik mellan Bangardsgatan och St Olofsgatan.

Inriktningen ar att trafiken pa de inre ringgatorna inte ska 6ka i namnvard utstrackning.
For att lyckas med det behover trafiken utan malpunkter i innerstaden i storre
utstrackning styras mot bland annat Tycho Hedéns vag och Kungsangsleden. | figur 12
pekas korsningspunkterna sarskilt ut. De ar dimensionerande for trafiken och med
trafiksignaler och korsningarnas utformning kan man ytterligare styra trafiken sa att
den genomfartstrafik som hamnar pa de inre ringgatorna nér gator i innerstaden
stangs avi hogre utstrackning valjer trafikleder. | nasta planeringsskede behover de
mer konkreta atgarderna studeras narmare.

I innerstaden samsas olika trafikslag om samma gaturum i hogre utstrackning ani
ovriga staden. Det staller sarskilda krav pa att trafiksdkerheten hanteras pa ett aktivt
satt.

Figur 12 Kartan visar de inre ringgatorna.. Viktiga dimensionerande korsningar pekas ocksa ut,
markerade med K.

Uppsala har, likhet med manga stader i Europa, genom decennierna minskat trafiken i
innerstaden pa fler satt. | Uppsala har nya broar och kringfartsleder byggts, sdsom
Kungsangsleden och Luthagsbron. Gagator och gafartsgator har tillkommit och andra
gator och torg har pa andra satt byggts om for att ge mer plats at gaende, cyklister och
for vistelse pa platser, och mindre plats for bilar. Med de inre ringgatorna pa plats finns
mojlighet att stegvis fortsatta det arbetet. Fler gator kan pa sikt vara aktuella for mer
plats for fotgangare och cyklister. Man kan ocksa som i staden Ghent i Belgien infora ett
zonsystem dar man behover ta sig ut till de inre ringgatorna om man vill rora sig med
bil mellan olika gator innanfor de inre ringgatorna. Detta forslag ar ett forsta steg dar
det finns en nordlig och en sydlig zon vaster om jarnvagen i och med att Kungsgatan
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och Dragarbrunnsgatan stangs av for genomfartstrafik. En fortsattning med fler zoner
behover dock studeras narmare. Det ar viktigt att poangtera att varje stad ar unik och
att forutsattningar och mojligheter att infora ett zonzystem skiljer sig at pa grund av
detta.

Flera av gatorna ar kansliga for 6kad trafik pa grund av luftkvalitet, buller och
kapacitet. Det betyder att dven trafiklederna langre ut fran stadskarnan behover kunna
ta over en del trafik. Figur 13 visar hur trafikflodena kan forandras vid en avstangning
av genomfartstrafik i innerstaden. Kartan ska lasas oversiktligt, och visar att trafiken i
stor utstrackning flyttar till trafikleder, vilket ar en 6nskad effekt. En avstangning av
Kungsgatan for genomfartstrafik kommer ocksa att betyda en 6kad belastning pa
Dragarbrunnsgatan och Kungsangsgatan séder om Bangardsgatan for bade
privatfordon och nyttotrafik som har innerstaden som mal. Det behéver hanteras i det
fortsatta planeringsarbetet.
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Figur 13 Kartan sammanfattar hur trafikflédena foréndras om innerstaden sténgs for
genomfartstrafik. ROtt visar 6kad trafik, gront visar minskad trafik.

Nar Ostkustbanan ar utbyggd kommer en ny gata att dras tvars jarnvagen i hojd med
Kungsangsesplanaden. Den ar en ersattning for Vimpelgatans plankorsning med
Ostkustbanan. Nar den tas i bruk ersatter den Kungsgatan och Strandbodgatan som
delide inre ringgatorna. Den bidrar till att minska trafiken pa Strandbodgatan och den
faren viktig roll att leda mer trafik runt innerstaden. Den bidrar ocksa till att mojliggora
en minskning av trafiken pa Vaderkvarnsgatan.

Figur 14 visar att trafikarbetet pa de inre ringgatorna kommer att 6ka. Den storsta
delen av 6kningen beror pa den nya kopplingen tvars Ostkustbanan. Observera dock
att Figur 14 visar den relativa férandringen av antalet korda kilometrar pa olika delar av
gatunatet. Eftersom trafikarbetet ar vasentligt mycket hogre pa trafikleder sa blir den
relativa forandringen dar mindre, dven om den storsta totala 6kningen sker pa



trafikleder. Daremot forandras inte det totala trafikarbetet i kommunen, det vill saga
summan av alla korda kilometrar med motorfordon.

Férandring i trafikarbete till f6ljd av begransning av
bitrafik i innerstaden 2030 och 2050
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2% -2%

-20% -17%

21%

2030 2050

Figur 14 Det totala trafikarbetet i kommunen férdindras inte av att minska genomfartstrafiken i
innerstaden

Huvudgator vaster om innerstaden

Rickomberga > \

Berthaga

Ekeb¥y ) \

Flogsta ¥ | K
| abo
'J‘Kun_gsgard et ; Kung

Eriksberg

Rosendal

Figur 15 Kartan pekar ut de huvudgator dar trafiken vaster om innerstaden kanaliseras. De blamarkerade ar
de viktigaste gatorna i detta system.
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Majoriteten av stadens stora malpunkter finns i innerstaden samt soder och sydost om
denna. For boende i vastra delen av staden eller i dvriga kommunen vaster om staden
ar gator vaster om innerstaden relevanta for att nd manga av dessa malpunkter.
Huvudgator som Ekebydalsvagen mellan Flogsta och Eriksberg, Krongatan,
Kabovagen, Ovre Slottsgatan med flera. Ingen enskild gata ar dock utformad fér att
hantera stora trafikmangder, och det ar svart att bygga ut de for att kunna gora det.
Oversiktsplanen ar darfér ocksa aterhallsam med exploatering i de véstra delarna av
kommunen och staden som skulle leda till 6kade trafikmangder pa dessa gator. En
utveckling for 6kad framkomlighet langs bland annat Barbyleden och Tycho Hedéns
vag ar viktiga for att gora dessa gator till goda alternativ. | vrigt bor en silningsprincip
tilldmpas som sprider ut trafiken pa de olika alternativ som finns.

Ovre Slottsgatan

Figur 16. Ovre Slottsgatan séder ut mot Carolina Rediviva och Uppsala slott.

Gatan har hog belastning och dess funktion har diskuterats lange. Gatan ar saval en del
av de inre ringgatorna men ocksa viktig for att hantera trafiken vaster om innerstaden
som beskrivs ovan. De trafikanalyser som kommunen utfort tyder dock pa en ganska
liten 6kning av trafiken pa grund av den minskade genomfartstrafiken som foreslas i
innerstaden, se Figur 13. Det star dock klart att gatan dven fortsattningsvis kommer att
fa stora trafikfloden.

| forslaget for kollektivtrafikens infrastruktur foreslas ocksa att busslinjer som passerar
Stora torget och Drottninggatan pa sikt flyttas. Hur det paverkar linjenatet bor utredas,
men Ovre Slottsgatan ar en gata som kan f& 6kad kollektivtrafik i sa fall.
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Vaderkvarnsgatan

Figur 17. Vaderkvarnsgatan soder ut, i hdjd med korsningen mot Hjalmar Brntingsgatan.

Aven Vaderkvarnsgatan ar utsatt vad galler luftfororeningar och trafiken behéver hallas
nere. Trafikanalyser tyder pa att trafiken 6kar nar Kungsgatan stangs av. Tullgarnsbron
kommer tillsammans med en ny forbindelse tvars jarnvagen, vid Vimpelgatan, dock
oka mojligheterna att styra en del av trafiken mot Kungsangsleden, Stalgatan och
Tycho Hedéns vag i stallet for langs Vaderkvarnsgatan.

Vaderkvarnsgatan planeras att byggas om pa strackan Vaksalagatan till Rabyvagen.
Cykelbana planeras pa denna stracka, vilket innebar att kantstensparkeringar plockas
bort. Det bidrar till 6kad trafiksékerhet pa strackan.

Dag Hammarskjolds vag

| den fordjupade dversiktsplanen for Sodra staden koncentreras bebyggelsen langs de
tva strak som nu planeras for sparvag pa émse sidor om vagen. Dag Hammarskjolds
vag pekas ut som huvudgata. En 6kad bebyggelse langs vagen kommer att ge fler och
mer komplicerade rérelsemonster i befintliga och tillkommande korsningar, vilket
paverkar vagens kapacitet. Redan idag finns ett fardigt forslag for att 6ka kapaciteteni
korsningen med Kungsangsleden/Vardsatravagen. Aven for att behalla nuvarande
kapacitet kan det bli n6dvandigt att bredda vagen, storst behov finns fran och med
Regementesvagen i norr till Ulleraker i soder.
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Figur 18 Kartan visar var stérst behov finns for att bredda Dag Hammarskjolds vég

Langs strackan pagar redan planering for det, bland annat i anslutning till
exploateringen i Ulleraker. | dvrigt studeras forutsattningarna for en breddning i
pagdende planeringsarbete for Ultuna och detaljplanearbete fér Norra Sunnersta.

Gamla Stockholmsvagen (tidigare vag 255)

Kommunen har nyligen tagit over vagen fran Trafikverket fran kommungransen till
Knivsta och Kungsangsleden. Skalet ar att kommunen sjalv ska kunna besluta om dess
utformning nar utbyggnaden av de syddstra stadsdelarna pabdrjas. Utbyggnaden
kommer att leda till storre floden for bade motorfordonstrafik och cykeltrafik.
Busstrafik langs vagen kommer att vara fortsatt viktigt, dven med den nya sparvagen.
Region Uppsalas resenarsprognoser visar att de stora kollektivtrafikflodena kommer
att ga med sparvagen men ocksa lokalt resande med tag mellan den nya stationen i
Uppsala sédra och Uppsala central. Det bor dock finnas mojlighet att bygga ut Gamla
Stockholmsvagen med kollektivtrafikkorfalt i framtiden.

Kopplingen jarnvagsstationen i Uppsala sodra-Bolanderna/Fyrislund

Utvecklingen av de sydostra stadsdelarna och stadsnoden vid det nya stationslaget
kommer att 6ka trafikfloden med bil, cykel och kollektivtrafik mot nordost till och fran
de stora arbets- och handelsomradena i Bolanderna och Fyrislund och vidare norrut
mot stadsnoden i Granby Centrum. Kopplingen planeras att anvanda befintliga vagar,
bland annat gamla Norrtaljevagen, vag 1060. Varefter stadsdelarna vaxer kommer
resenarsflodena med kollektivtrafik att 6ka. Bedomningen ar att under 2040-talet
kommer det att finnas behov av separata kollektivtrafikkorfalt langs dessa gator men
aven separata gang- och cykelvagar. Strackan pekas ut som en primar
kollektivtrafikgata, se vidare nedan.

2.2.1.2 Trafikleder

Langre uti staden finns idag ett antal gator med mer eller mindre hog kapacitet som ar
viktiga for att hantera stora floden av motorfordonstrafik till, fran och inom staden.
Ibland kallas dessa gator fér hastskon pa grund av dess form och utgors av
Kungsangsleden, Stalgatan, Tycho Hedéns vag och Barbyleden. Trafikanalyser visar att
dessa gator spelar en stor roll nar man minskar genomfartstrafiken i innerstaden och
darmed ocksa bidrar till att halla nere trafikfloédena pa de inre ringgatorna. De kan
ocksa bidra till att halla nere trafiken pa gator som ar viktiga att prioritera for
kollektivtrafiken. Vidare ar trafikleder viktiga gator for utryckningsfordon.



Forutom hastskon fyller dven E4 och dess anslutningsvagar en funktion som trafikled
for staden.

Riktlinje

e Entrafikleds utformning ska sakerstalla motorfordonstrafikens
framkomlighet.

Vagledning: Dar kollektivtrafikgator korsar, eller ar samforlagd med, en trafikled
ska dess utformning sakerstalla en framkomlighet som inte patagligt forsamras
for vare sig motorfordonstrafik eller kollektivtrafik.

Trafikledens utformning ska pragla dess funktion pa ett resilient satt. Det betyder
att den enkelt ska kunna anpassas efter till exempel nya tekniker eller nya
funktioner.Om en atgard i nagon utstrackning forsamrar riktlinjens intentioner
maste det sarskilt motiveras i det beslut dar férsamringen uppstar. Om en atgard
patagligt forsamrar riktlinjens intentioner krévs en samlad bedomning av
effekterna som ett underlag for beslut. Den samlade bedomningen ska redovisas
till berord namnd och kommunstyrelsen som har det samlade strategiska
ansvaret for trafiknatets utformning.

[ textrutan nedanfor sammanfattas effekter och behov for trafikleder. Det galler att
kommunen bor sakerstalla handlingsfrihet for atgarder som kan kravas langs olika
gator for att kunna uppna inriktningen i trafiknatsplanen. Dar redovisas ocksa
konsekvenser och atgardsbehov som uppstar.

Handlingsfrihet och
Konsekvenser/atgirdsbehov

Figur 19 Kartan visar effekter och behov for trafikleder som redovisas i textrutan nedanfor.
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Effekter och behov for trafikleder
Handlingsfrihet

1. Sakerstall mojligheten att utforma Kungsangsleden mellan Kungsgatan
och Dag Hammarskjolds vag for att kunna hantera sin funktion.

2. Sakerstall tillracklig kapacitet i anslutande korsningar till Kungsangsleden

Sakerstall Stalgatans funktionsom en del av stadens trafikleder..

4. Sakerstall att ytor finns langs Tycho Hedéns vag, sarskilt vid korsningarna,
sa att dessa kan utformas for tillracklig framkomlighet och kapacitet for
saval motorfordonstrafik som for korsande kollektivtrafik.

5. Samverka med Trafikverket och Region Uppsala for att sakerstalla att
vagens funktion uppratthalls.

6. Sakerstall mojligheten att anldgga en trafikplats vid Stabbygarden om en
framtida stadsutbyggnad sker i dessa delar av staden.

e

Konsekvenser/atgirdsbehov

7. Tycho Hedéns vag bor inte byggas om till en stadsgata.

8. Okade fléden pa Tycho Hedéns vig ger mélkonflikter med korsande gator
dar sarskilt kollektivtrafik ska prioriteras.

9. Tycho Hedéns vag och dess omgivningar bor studeras i en bredare
stadsbyggnadsanalys.

10. Kommunen bor arbeta for en snar ombyggnad av korsningarna vid
Flogsta centrum och Osterleden ldngs med vag 55.

11. Kommunen behdver arbeta systematiskt med atgarder som kan bidra till
storre forutsagbarhet i restider och framkomlighet, sdsom till exempel
olika tekniker for att prioritera i signalreglerade korsningar.

Nedan foljer en mer omfattande beskrivning av det som sammanfattats i textrutan
ovan.

Kungsangsleden

Leden ar central for att hantera trafik till och fran de sydvastra delarna av staden och
utgor i praktiken det enda alternativet mellan denna del av staden och en stor del av
den Gvriga staden. Sarskilt korsningarna med Dag Hammarskjolds vag och Kungsgatan
ar viktiga for att uppratthalla tillracklig kapacitet. Mojligheten att bygga ut
Kungsangsleden for att sikerstalla vagens funktion.. Aven majlighet att bygga ut
korsningarna behover sakras.

Stalgatan

Nar Vimpelgatans ersattning tvars jarnvagen ar fardig kommer Stalgatan tillsammans
med Tullgarnsbron att fa en 6kad betydelse for att leda bort trafik fran gator nérmare
innerstaden, sdsom Strandbodgatan och Vaderkvarnsgatan. Stalgatan har idag ett
korfalt i vardera riktningen och det ar tatt mellan korsningarna, vilket hammar
kapaciteten. Kommunen behover ha handlingsfrihet for att i framtiden kunna bygga
om vagen for att hantera sin funktion.
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Tycho Hedéns vig

Vagen ar den storsta och mest komplexa trafikleden i staden. Den hanterar stora
trafikmangder, har manga komplicerade korsningar och den utgor ocksa en barriar i
denna del av staden da den bland annat ar svar att passera och orsakar buller. Flera
viktiga kollektivtrafikgator korsar dessutom vagen, vilket innebar en malkonflikt
eftersom riktlinjerna i denna plan sager att bade kollektivtrafikens och
motorfordonstrafikens framkomlighet ska prioriteras.

Separerad gangbana
------- Gangbana i korsning

== Planskild passage for
gang och cykel

- StOrre vag

— Mindre vag

a Stdrre konfliktpunkt
Mindre kenfliktpunkt
Otrygga platser

smmen  Vardagsdygnstrafik
13
i

gk Stadsbuss

“s & Regionbuss

Figur 20 Bilden illustrerar de stadsbyggnadsutmaningar som finns langs med Tycho Hedéns vag.

Figur 21. Korsningen Tycho Hedéns véag och Vaksalagatan.
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| samband med att ny E4 invigdes fanns planer pa att bygga om vagen till en stadsgata
for att knyta ihop staden. Figur 21 visar hur trafikflodena kan foérandras om vagen
byggs om till en stadsgata med fler korsningar och lagre hastighet. Vaderkvarnsgatan,
Kungsgatan och Fyrislundsgatan ar exempel pa gator som far 6kade fléden. Aven E4 far
okade floden, vilket kan ses som positivt. Sammantaget bedoms dock en hog
framkomlighet behdvas for att det dvergripande transportsystemet ska fungera. Det
betyder att vagen inte bor byggas om till stadsgata.

Skolsta

Figur 22 Kartan visar hur trafikflédena kan féréndras om Tycho Hedéns vdg byggs om till en
stadsgata.

En om- och utbyggnad av vagen och dess korsningar kan krava ytterligare
markansprak som behdver sakras. Vagen inklusive dess omgivningar bor studeras ur
ett brett stadsbyggnadsperspektiv for att utreda om och hur dess barridreffekter och
malkonflikter kan 6verbryggas. | en sadan utredning ingar att sakerstalla
kollektivtrafikens och cykeltrafikens framkomlighet tvars vagen. Aven trafiksdkerheten
behdver narmare studeras sarskilt vid korsningarna. Nagot som med fordel gors inom
ramen for revideringen av oversiktsplanen.

Enkopingsvagen-Barbyleden (vag 55)

Vagen har en god standard forutom vid nagra korsningar. Vagen ar statlig, vilket
betyder att kommunen inte bestdammer 6ver dess utformning. En dtgardsvalsstudie
pekar ut ett antal atgarder som behover goras, framst vid cirkulationsplatsen vid
Osterleden och korsningen vid Flogsta centrum. Uppsala kommun behéver i
samarbete med Trafikverket och Region Uppsala arbeta for att atgarderna genomfors
sa snabbt som majligt.



Figur 23. Barbyleden vasterut sett fran gang- och cykelbro i Tunabackar.

2.2.2 Kollektivtrafikens infrastruktur
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Figur 24 Kartan visar kollektivtrafikens infrastruktur
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En effektiv och attraktiv kollektivtrafik beror av goda forutsattningar langs de gator
som trafikeras, men ocksa hallplatsers och bytespunkters utformning och lokalisering.
Aven mojligheterna att parkera sin cykel eller bil vid hallplatser ar viktiga
forutsattningar, framfor allt pa landsbygderna dar avstand till kollektivtrafik kan vara
stora. Majoriteten av huvudgatorna har en mer eller mindre omfattande kollektivtrafik.
| remissforslaget pekas de gator ut som hyser de storsta flodena av bussar och
resendrer ut som primara kollektivtrafikgator. En bedomning ar att langs
Luthagsesplanaden reser till exempel nastan tio procent av l[anets samtliga
bussresenarer, for Vaksalagatan ar det nagot lagre, cirka sju procent. Narmast
Kungsgatan dock vasentligt hogre. Aven sparvigsstrackningarna utgor primara
kollektivtrafikgator.

Ovriga kollektivtrafikgator har en stor variation i antalet bussturer och resenarer.
Framkomligheten for busstrafiken ar fortsatt viktig, samtidigt som biltrafik i varierande
utstrackning ocksa ska samsas har.

Pa lagtrafikerade gator i stadens ytterkanter finns ocksa busstrafik, liksom pa nagra
gator som trafikeras av sa kallade servicelinjer. Dessa omfattas inte av remissforslaget.

2.2.2.1 Primdra kollektivtrafikgator

Primara kollektivtrafikgator utgors av de gator som har storst floden av saval
kollektivtrafik som resenérer idag och i framtiden. De utgors av sparvagen i de sodra
delarna av staden. | de 6vriga delarna av staden gar en kapacitetsstark kollektivtrafik
eller fler busslinjer som sammantaget ger en hog kapacitet med stora resenarsfloden.
En kapacitetsstark kollektivtrafik (se faktaruta nedan) for bussinfrastruktur
efterstravas. Det betyder bland annat mittforlagda kollektivtrafikkorfalt och
hallplatslagen samt en hog standard pa hallplatser. Nagra av dessa strackor, skulle pa
sikt, kunna provas for sparvagsutbyggnad.

For de sodra stadsdelarna utreddes alternativen bus rapid transit, BRT (kapacitetsstark
busstrafik pa egna korfalt) och sparvag. Av kapacitetsskal valdes sparvag.
Beddmningen ar att nagon enskild BRT- busslinje inte behdvs i vriga staden under de
kommande decennierna. Skalen ar att den geografiska utbredningen enligt géllande
oversiktsplan inte kommer att utokas namnvart i ost, norr och vast, vilket betyder
fortsatt relativt korta avstand for manga. Gang och inte minst cykel ar det vanligaste
fardmedlet. Eftersom saval staden som regionen vaxer kan dock behovet forandras.
Allt storre resenarsfloden och allt fler bussar betyder att Uppsala central behover
avlastas. Det kan betyda att busslinjer behover vanda vid bytespunkter i till exempel
Granby centrum. Det 6ppnar i sin tur upp for ett framtida behov av en enskild BRT-linje
eller sparvag till exempel for strackan Granby centrum-Uppsala central, eller vasterut
mot Enkopingsvagen.
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Figur 25 Bilden visar sparvagen pa Dag Hammarskjolds vag vid Uppsala science park.

Langs de gator som har storst antal bussresenarer foreslas en utbyggnad med en
mittforlagd kollektivtrafik for att fa en prioritering i gaturummet som sakerstaller
framkomlighet och kapacitet for kollektivtrafiken. Det kan ocksa innebéra att man
sakrar utrymme for en framtida utbyggnad till sparvag eller BRT, vilket ar en fordel i en
vaxande stad.

Oversiktsplanen pekar ut straken mellan stadsnoderna respektive mellan
stadsnoderna och innerstaden som viktiga for en kapacitetsstark kollektivtrafik.
Planeringen har kommit langst avseende sparvagen mellan stadsnoderna i Uppsala
sodra och Gottsunda/Ultuna och vidare till innerstaden. Bedomningen ar att behoven
darefter kommer att 6ka ocksa mellan Uppsala sédra och Granby centrum, medan
straken kopplade till stadsnoden Borjetull &r aktuella efter 2050.

Riktlinjer

e Gatans utformning ska sakerstalla kollektivtrafikens framkomlighet.
e Utformningen av kollektivtrafikens infrastruktur ska efterstrava en
kapacitetsstark kollektivtrafikstandard.

Vagledning: Om en atgard i nagon utstrackning forsamrar riktlinjernas intentioner
maste det sarskilt motiveras i det beslut dar férsamringen uppstar. Om en atgard
patagligt forsamrar riktlinjens intentioner krévs en samlad bedomning av
effekterna som ett underlag for beslut. Den samlade bedomningen ska redovisas
till berérd namnd och kommunstyrelsen som har det samlade strategiska
ansvaret for trafiknatets utformning.

Gatans utformning ska pragla dess funktion pa ett resilient satt. Det betyder att
den enkelt ska kunna anpassas efter till exempel nya tekniker eller nya funktioner.



Kapacitetsstark kollektivtrafikstandard":

Energimyndigheten, foreningen Sveriges bussforetag och Trafikverket harinom
ramen for projektet X2AB tagit fram riktlinjer for tva olika kvalitetsnivaer vad géller
sa kallad BRT (Bus rapid transit). Fran denna hamtas foljande krav for vad

definitionen av kapacitetsstark kollektivtrafikstandard ar med avseende pa
transportinfrastrukturen for en primar kollektivtrafikgata for busstrafik:

Mittforlagda kollektivtrafikkorfalt ska sakerstallas dar det ar mojligt. | andra
hand sidoférlagda kollektivtrafikkorfalt om mittforlagda korfalt ej kan ordnas
Om utrymme saknas for kollektivtrafikkorfalt ska det provas om endast
kollektivtrafik kan tillatas.

En jamn koryta ska sakerstallas.

Prioritering av kollektivtrafik vid alla ljussignaler sa att stopp endast
forekommer vid hallplats.

Utpekade hallplatser med 500-800 meters avstand

[ textrutan nedanfor sammanfattas effekter och behov for primara kollektivtrafikgator.
Det géller att kommunen bor sakerstalla handlingsfrihet for atgarder som kan kréavas

langs olika gator for att kunna uppna inriktningen i trafiknatsplanen. Dar redovisas
ocksa konsekvenser och atgardsbehov som uppstar.

Figur 26 Kartan visar effekter och behov som redovisas i textrutan nedan.
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Effekter och behov for primara kollektivtrafikgator
Handlingsfrihet

1. Sakerstall mojligheten att bygga om Vaksalagatan for mittforlagd
kollektivtrafik med BRT-standard. Sakerstall framkomligheten sarskilt vid
korsningen med Tycho Hedéns vag.

2. Sakerstall mojligheten att bygga om Kungsgatan soder om
Strandbodgatan for mittforlagd kollektivtrafik med BRT-standard.

3. Sakerstall mojligheten att bygga om Luthagsesplanaden for mittforlagd
kollektivtrafik med BRT-standard

4. Sakerstall mojligheten att bygga om Svartbacksgatan mellan
Luthagsesplanaden och Gamla Uppsalagatan for mittforlagd
kollektivtrafik med BRT-standard

5. Sakerstall mojligheten att anlagga mittforlagda kollektivtrafikkorfalt i
framtiden pa strackan Uppsala sédra-Granby centrum.

Konsekvenser/atgardsbehov

6. Framkomligheten for kollektivtrafiken vid korsningen Vaksalagatan/Tycho
Hedéns vag behover studeras i en bred stadsbyggnadsanalys for hela
Tycho Hedéns vag och dess narmaste omgivningar.

7. Deombyggnader som kravs for Kungsgatan i anslutning till bytespunkten
Uppsala central hanteras i pagaende detaljplanering.

8. Kommunen bor tillsammans med Trafikverket och Region Uppsala prova
mojligheten till BRT-standard eller motsvarande langs den statliga vagen
Enkopingsvagen/vag 55.

9. Utred forutsattningarna for och lokaliseringen av kapacitetsstark
kollektivtrafik i straket Gréanby centrum-Granby sportfalt/Nyb-Rabyvagen-
innerstaden.

Nedan foljer en mer omfattande beskrivning av det som sammanfattats i textrutan
ovan.

Vaksalagatan

Langs Vaksalagatan gar saval stads- som regionbusslinjer och gatan forbinder
innerstaden med den utpekade stadsnoden i Granby. Det ar en relativt bred gata och
det finns utrymme for mittforlagd kollektivtrafik, aven om en l6sning behover studeras
mer i detal;. En tydlig malkonflikt finns i korsningen med Tycho Hedéns vag dar planen
pekar pa prioriterad framkomlighet for saval kollektivtrafik som motorfordonstrafik.
Langs gatan finns ocksa flera planer pa utbyggnad av framst bostadsbebyggelse. Se
under kollektivtrafikens bytespunkter om Granby centrum.

Kungsgatan

Gatan ar den i sarklass viktigaste gatan for en fungerande kollektivtrafik. En mycket
stor del av alla kollektivtrafikresenarer passerar har. Nar Uppsala central och
sparvagen byggs ut behover gatan stangas for genomfartstrafik har forutom for
kollektivtrafiken. Det studeras i detaljplanearbetet for Uppsala central. Séder om
Bangardsgatan finns utrymme for mittforlagd kollektivtrafik, som behover studeras
mer i detal].
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Luthagsesplanaden

Stora kollektivtrafikfloden samsas har med biltrafik langs en gata som ar viktig for bada
fardmedlen. En mittforlagd kollektivtrafik ar mojlig, men maste studeras mer i detalj
for att belysa konsekvenser av olika slag. Till exempel finns en lindallé och
konsekvenser for motorfordonstrafikens framkomlighet behover ocksa utredas. Gatan
utgor ocksa en del i de inre ringgatorna som ska bidra till att minska
genomfartstrafiken i innerstaden.

Svartbacksgatan

Langs delen mellan Luthagsesplanaden och Gamla Uppsalagatan samsas manga
busslinjer. Fler utvecklingsprojekt pagar langs 6mse sidor om gatan, som planeras att
byggas om. En BRT-standard for kollektivtrafiken bor ordnas for att ge en god
framkomlighet och prioritet i gaturummet.

Rabyvagen

| dagslaget har delar av Rabyvagen en mittforlagd kollektivtrafik. Med en stark
utveckling av Granby sportfalt vaxer behovet att koppla ihop Granby centrum med
Granby sportfalt for att ta sig tillbaka till staden via Rabyvagen med en kapacitetsstark
kollektivtrafik, sdasom BRT eller sparvag. | tidigare utredningar for sparvagi denna del
av staden foreslogs en strackning som angjorde Nyby. | detta forslag finns den
lokaliseringen kvar, men ocksa en som gar via Edith Sodergrans vag for att mojliggora
en hallplats centralt vid Granby sportfalt. Narmare innerstaden drogs kollektivtrafiken
via Torkelsgatan, Sankt Olofsgatan och Vaderkvarnsgatan till Vaksalagatan.

Straket Uppsala s6dra-Granby Centrum

Med en etablering av en ny jarnvagsstation soder om Bergsbrunna kommer behovet av
kollektivtrafik mellan denna och Granby centrum att 6ka. Resenarsprognoser visar att
det pa sikt kan behdvas en kapacitetsstark kollektivtrafik, ndgon gang efter 2040. |
trafiknatsplanen pekas darfor relevanta gator ut som primara kollektivtrafikgator,
vilket betyder en infrastruktur med en BRT-standard. Det ber6r de statliga vagarna 649
och 1060, samt Rapsgatan och Fyrislundsgatan.

2.2.2.2 Ovriga kollektivtrafikgator

Ovriga kollektivtrafikgator utgors av viktiga kollektivtrafikgator dar stads- och eller
regiontrafikens ordinarie linjer trafikerar. Bland de viktigare ar Rabyvagen,



Vattholmavagen, Gamla Uppsalagatan och Norbyvégen dar saval motorfordonstrafik
som kollektivtrafik ska samsas.

Riktlinjer

e Gatans utformning ska sakerstalla och prioritera kollektivtrafikens
framkomlighet.

Egna korfalt for kollektivtrafik ska efterstravas dar det ar andamalsenligt.
En jamn koryta ska efterstravas.

Vagledning: Om en atgard i nagon utstrackning forsamrar riktlinjernas intentioner
maste det sarskilt motiveras i det beslut dar forsamringen uppstar. Om en atgard
patagligt forsamrar riktlinjens intentioner krévs en samlad bedémning av
effekterna som ett underlag for beslut. Den samlade bedémningen ska redovisas

till berord namnd och kommunstyrelsen som har det samlade strategiska
ansvaret for trafiknatets utformning,.

Gatans utformning ska pragla dess funktion pa ett resilient satt. Det betyder att
den enkelt ska kunna anpassas efter till exempel nya tekniker eller nya funktioner.
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Figur 27 Kartan visar konsekvenser och dtgardsbehov kopplade till en ringlinjefunktion och
kollektivtrafikstrak kopplade till en jarnvagsstation i Borjetull.
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Effekter och behov for dvriga kollektivtrafikgator
Konsekvenser/atgardsbehov
Ringlinjefunktion

1. Linjens funktion och strackning behdver utredas tillsammans med Region
Uppsala. Det kan fa konsekvenser for de gator som linjen trafikerar.

Gator kopplade till Bérjetull

2. Omstrukturanalyser eller liknande gors for nordvastra staden ska
behoven for kollektivtrafikinfrastruktur utredas.

Ringlinjefunktion

Sedan nagra ar tillbaka finns en ringlinje som snabbt har blivit den tredje mest anvanda
busslinjen i staden. Den har inneburit nya mojligheter att snabbare ta sig mellan start
och mal utan att passera Uppsala central. Dess strackning ar i stor del utpekad som
ovrig kollektivtrafikgata, utom dér den ar samforlagd med sparvag och straket Uppsala
sodra-Granby centrum.

Det finns skal att narmare utreda linjens funktion och olika kvalitetskrav pa den. Bland
annat for att klargora dess potential att avlasta Uppsala central och skapa genare
resvagar for resenarer. Aven strackningen bor i sa fall studeras. Det kan paverka
lokalisering av bytespunkter dar ringlinjen korsar busslinjer mot innerstaden. En sadan
utredning behover goras tillsammans med Region Uppsala.

Kollektivtrafikgator kopplade till stadsnoden Borjetull

Mellan Granby centrum och en kommande stadsnod i Borjetull samt mellan Borjetull
och Gottsunda/Ultuna &r bedomningen att behoven i stor utstrackning ar kopplade till
en jarnvagsstation i Borjetull. Stationen ar i sin tur kopplad till en utbyggnad av jarnvag
mellan Uppsala och Enk&ping, vilket bedoms komma efter 2050. En enklare
resenarsprognos har gjorts for strackan Gottsunda centrum-Borjetull-Granby centrum
for ar 2050. Den visade pa for fa resenarer for att motivera mer omfattande
investeringar i kollektivtrafikinfrastruktur. Om mer omfattande strukturanalyser gors
for de nordvastra delarna av staden bor ocksa namnda strak studeras.

Nedan foljer en mer omfattande beskrivning av det som sammanfattats i textrutan
ovan.

2.2.2.3 Kollektivtrafikens bytespunkter

Bytespunkter for kollektivtrafiken i staden ar strategiska platser for byten i
kollektivtrafiksystemet, men ocksa for mojligheten att byta mellan fardmedel.
Bytespunkten ar en delfunktion i platsen och ar val integrerad i stadsmiljon.

Bytespunkterna ska bland annat avlasta Uppsala central och sakerstalla effektiva
byten mellan kollektivtrafik for att skapa ett mer robust kollektivtrafiksystem med hog
kapacitet och fler snabba resvagar. Bytespunkterna kan ocksa bidra till att starka
forutsattningarna for olika typer av servicefunktioner. Bytespunkter som ar
lokaliserade i innerstaden eller i stadsnoderna bor medge mojligheter som
slutstation/vandhallplats fér kollektivtrafiken.
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Forutom bytespunkter som ar lokaliserade i innerstaden eller i stadsnoderna finns
ocksa bytespunkter lokaliserade till korsningspunkten mellan busslinjer till och fran
innerstaden och ringlinjen.

Riktlinjer

e Bytespunkter ar valintegrerade med sin omgivning

e Smidiga, tillgangliga och sakra byten sakerstalls

e Mobilitetshus eller mobilitetshubbar lokaliseras i nara anslutning till
bytespunkter

e Mojligheten att tidreglera for kollektivtrafiken vid, eller i anslutning till,
bytespunkterna i stadsnoderna och i innerstaden sakerstalls

Vagledning: Om en atgard i nagon utstrackning forsamrar riktlinjernas
intentioner maste det sarskilt motiveras i det beslut dar férsamringen uppstar.
Om en atgard patagligt forsamrar riktlinjens intentioner kravs en samlad
bedomning av effekterna som ett underlag for beslut. Den samlade
bedomningen ska redovisas till berord namnd och kommunstyrelsen som har
det samlade strategiska ansvaret for trafiknatets utformning.

| textrutan nedanfor sammanfattas effekter och behov for bytespunkter. Det galler att
kommunen bor sakerstalla handlingsfrihet for atgarder som kan kravas
bytespunkterna for att kunna uppna inriktningen i trafiknatsplanen. Dar redovisas
ocksa konsekvenser och atgardsbehov som uppstar.
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Figur 28 Kartan visar effekter och behov som redovisas i textrutan nedan.
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Effekter och behov for bytespunkter

Handlingsfrihet

1.
2.

Sakerstall mojligheten att anlagga eller bygga om bytespunkterna.
Sakerstall mojligheten att anlagga en bytespunkt vid en framtida
jarnvagsstation i Borjetull.

Konsekvenser/atgardsbehov

3

4.

Utred funktionskrav och behov for bytespunkten i Granby centrum
tillsammans med Region Uppsala.

Utred funktionskrav, behov och lokalisering av en mojlig bytespunkt i
vastra Uppsala tillsammans med Region Uppsala.

Funktionskrav, behov och l6sningar for om- och utbyggnad av Uppsala
central och Uppsala sddra utreds i pagaende detaljplanearbeten, vilket
sker i dialog med Region Uppsala.

Utred funktionskrav, behov och eventuell omlokalisering av bytespunkter
kopplade till ringlinjen tillsammans med Region Uppsala.
Funktionskrav och behov fér bytespunkter i Gottsunda och Ultuna
hanteras i pagaende detaljplanearbete for Gottsunda centrum och
sparvagen.

Nedan foljer en mer omfattande beskrivning av det som sammanfattats i textrutan

ovan.

Uppsala central

Ett planeringsarbete som bestar av flera detaljplaner pagar for att synkronisera
kommunens planering med Trafikverkets jarnvagsplanearbete for utbyggnad av
jarnvagsstationen samt ytterligare tva spar mot Stockholm. Det handlar om att planera
for dvriga exploateringar som géller bade husbyggnader, ombyggnad av allman
platsmark och om- och utbyggnad av kollektivtrafikens infrastruktur med mera. Nar
byggandet av sparvagen paborjas bedoms Kungsgatan inte kunna hantera de
trafikfloden som finns idag, utan behover stangas for genomfartstrafik.
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Figur 26 Bilden visar hur framtidens fléden planeras i pdgdende detaljplanerarbete for Uppsala
central. Tjockleken pa linjerna indikerar hur stora flédena dr.
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Figur 29 Bilden visar hur framtidens fléden planeras i pdgéende detaljplanearbete for Uppsala
central. Tjockleken pa linjerna indikerar hur stora flédena ér.

Uppsala central &r en av landets storsta bussterminaler med cirka 3 000 avgangar varje
dag. En del av dessa bussavgangar kommer att ersattas med sparvag, samtidigt
tillkommer behov av utdkning av andra busslinjer, totalt bedéms antalet avgangar oka
over tid. Antalet tagresendrer kommer att férdubblas till omkring 100 000 per dygn de
narmaste decennierna. Det betyder att det kommer att bli alltmer viktigt att styra
gang- och cykelfloden hardare. Figur 26 visar den [6sning kommunen for narvarande
arbetar efter i pagaende detaljplanearbete.

Uppsalas ganska tranga innerstad ska hantera allt fler besckare ju mer kommunen
vaxer. Det stéller hogre krav dven pa att kollektivtrafiken ska bli mer yteffektiv. Det vill
saga att de bussar som trafikerar Uppsala central har en hogre belaggningsgrad an
idag. | praktiken betyder det att fler busslinjer behdver vara genomgaende i stéllet for
att vanda har, vilket minskar kapacitetsbehovet pa Uppsala central. Det betyder ocksa
att vissa busslinjer inte trafikerar Uppsala central i framtiden. Det bor provas om vissa
busslinjer kan vanda vid till exempel Granby centrum eller vid en ny bytespunkt vaster
om innerstaden. Ett arbete som behdver ske i samarbete med Region Uppsala.
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Figur 30 Aven Stationsgatan planeras for fler busshdliplatser. Trots det kommer nya bytespunkter i
staden att behéva komplettera Uppsala central i framtiden.

Granby Centrum

Har finns redan idag en relativt stor bytespunkt, bade mellan ringlinjen och mellan
Ovriga stads- och regionbusslinjer. Granby centrum ar dven i sig en stor malpunkt och
utpekad som stadsnod i 6versiktsplanen. Bytespunkten bor pa sikt fa en funktion som
storre omstigningsplats for resor dven till innerstaden. Det betyder i sa fall att nagra
bussresendrer kommer att behdva gora ett byte pa sin resa fran start till mal. Det
kommer att stalla krav pa hog kvalitet pa den kollektivtrafik man byter till och det ar ett
av skalen till att peka ut en BRT-infrastruktur langs de aktuella gatorna mellan Granby
centrum och innerstaden/Uppsala central. Med fler busslinjer som vander har kan det
bli aktuellt med en BRT-linje eller sparvag pa sikt. Det betyder ocksa ett behov att
utreda och sakerstalla de markbehov en framtida bytespunkt har.

Uppsala sodra

Runt den nya jarnvagsstationen séder om Bergsbrunna kommer en tat bebyggelse att
vaxa fram. Ett planeringsarbete pagar inom ramen for fyrsparsprojektet, utbyggnaden
av Ostkustbanan till fyra spar, for att sdkerstalla ratt funktioner for en bytespunkt for
kollektivtrafiken. Resendrsprognoser visar att stationen i framtiden kommer att
hantera stora floden dar manga byter mellan sparvag och tag men ocksa mellan tag
och en ny busslinje nordost mot Fyrislund-Bolanderna och Granby centrum. Omradet
kommer i sig ocksa att vara en stor malpunkt.

Borjetull

Med en utbyggnad av ny jarnvag mot Enkoping blir en ny station i Borjetull intressant.
Omradet runt stationen ar ocksa utpekad som en stadsnod i 6versiktsplanen med en
tat bebyggelse. Den regionala tillgangligheten mot Enkoping, Vasteras och vidare
vasterut blir vasentligt battre. Inte minst bidrar det till battre forbindelser till och fran
Arlanda fran stora delar av Mélardalen. En ny station bedéms dock inte komma till
stand forran efter 2050. Se ocksa om Borjetull ovan under primara kollektivtrafikgator.
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Gottsunda-Ultuna

Langs sparvagen i sodra staden skapas tva bytespunkter, dels vid Gottsunda torg, dels
vid den plats i Ultuna dar de bada sparvagslinjerna gar isar/méts igen. Ett
planeringsarbete pagar for att sakra tillracklig mark for en utbyggnad av
bytespunkterna.

Bytespunkt i vastra Uppsala

En stadsnod i Borjetull bedoms, som tidigare namnts, vara aktuell forst efter 2050.
Saval med som utan den noden kommer Enkdpingsvagen att vara viktig for
kollektivtrafiken vasterifran. Idag finns en bytespunkt vid Ekonomikum, dar ringlinjen
korsar. Pa sikt bor den kompletteras med en bytespunkt langre vasterut for att avlasta
innerstaden/Uppsala central. Flogsta centrum och Stenhagens centrum ar tva mojliga
alternativ. Dess funktion ar motsvarande den som Granby centrum har ster om
staden.. | samarbete med Region Uppsala bor lokalisering och yt- och funktionskrav
utredas.

Ovriga bytespunkter

Det finns ett antal hallplatser som ocksa ar viktiga bytespunkter mellan olika busslinjer.
Dessa finns framst dar ringlinjen korsar viktiga kollektivtrafikstrak till och fran Uppsala
central. Ringlinjens funktion och potential bor utredas tillsammans med Region
Uppsala, vilket kan paverka lokaliseringen av vissa bytespunkter.

2.2.2.4 Pendlarparkeringar

Den dvergripande transportinfrastrukturen
Fundera

Figur 31 . Kartan visar befintliga och méjliga pendlarparkeringar i Uppsala kommun.

Enriktlinje for pendlarparkering antogs av Uppsala kommun 2019. Enligt den bor
pendlarparkeringar lokaliseras "langt ut i systemet”, det vill sdga pa visst avstand fran
Uppsala stad. Det betyder primart en lokalisering langs med de radiella statliga
vagarna som leder till och fran Uppsala stad. | principbilden som redovisats i borjan av
remissforslaget foreslas att pendlarparkeringar lokaliseras sa att bil- eller cykelresan
blir sa kort som mdjligt. Det 6ppnar upp for parkeringar dven vid stadsranden eller i



Sida 39 (77)

staden. Har finns redan ett antal spontana och utpekade parkeringar som primart
anvands for samakning eller for kollektivtrafikresor ut fran staden. Denna typ av
parkeringar skulle ocksa kunna tjana som sa kallade infartsparkeringar for resor framst
tillinnerstaden. Det forutsatter att de ar lokaliserade dar det finns en bra kollektivtrafik.
| gallande dversiktsplan ar bedomningen att detta behov inte ar tillrackligt stort. |
riktlinje for pendlarparkeringar gérs samma bedémning.

Staden har vaxt snabbt och idag ar den vasentligt tatare an for ndgra decennier sedan. |
principbilden tydliggdrs ocksa ett behov av att nyttja stadens gator mer effektivt. Det
betyder att det finns ett behov att utreda infartsparkeringar och undersoka om
infartsparkeringar exempelvis kan minska mangden trafik i Uppsalas mest centrala
delar utifran en tidshorisont pa 5-10 ar. Nationellt finns olika “Park and ride”-koncept
dar infartsparkeringarna ar ssmmanlénkade med kapacitetsstark kollektivtrafik och
andra mobilitetsatgarder.

Genomforandemassigt kan ocksa infartsparkeringar i Uppsala tatort vara fordelaktigt
da kommunen dger mycket mark i intressanta lagen. Samtidigt ar denna mark ofta
ganska vardefull och intressant for bebyggelse av olika slag. De strak som ar
intressanta att utreda for infartsparkeringar ar primart infarterna till Uppsala tatort fran
de storre statliga vagarna.

Infartsparkeringar kan ocksa fungera som “utfartsparkeringar”, parkering for
samakning och dven inkludera mobilitetslosningar sasom cykelparkeringar for egen
cykel, zoner for mikromobilitet (till exempel elsparkcyklar), sarskilda biljettlosningar
for parkering och kollektivtrafik med mera.

I sa mmanhanget ar det dven intressant att utreda om och hur infartsparkeringar kan
ersatta behovet av storre mobilitetsanlaggningar i centrala Uppsala. Rent
samhallsekonomiskt ar en parkeringsyta en billigare investering an till exempel ett
centralt placerat mobilitetshus. Infartsparkeringar kan dven teoretiskt upplatas for
aktorer som vill etablera snabbladdare for elbilar (laddinfrastruktur).

Riktlinje

e Folj kommunens antagna riktlinje for pendlarparkeringar

Effekter och behov for pendlarparkeringar
Konsekvenser/atgardsbehov

e Overvag att utreda infartsparkering, ett s kallat park- and ridesystem.
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2.2.3 Huvudcykelnatet

Huvudcykelnatet syftar till att binda ihop staden sa att man enkelt kan cykla mellan
stadsdelar. Det syftar ocksa till att man enkelt kan cykla in till, och ut fran staden via
cykelstrdken pa landsbygderna.

Huvudcykelnatet bestar av snabbcykelleder och huvudcykelvagar. Tillsammans ska de
sakerstalla viktiga kopplingar med samma restider som bil eller kollektivtrafik.
Lokalcykelnatet kompletterar huvudcykelnatet och medfér att cykelvagnatet
sammantaget uppnar den finmaskighet som ar en forutsattning for cykelns
konkurrenskraft och attraktivitet.

En stor del av de lankar som pekas ut som huvudcykelnat finns redan idag. For dessa
lankar handlar det om att, dar det behovs, bygga om lankarna for att uppna det syfte
som huvudcykelnatet har. Med dessa ombyggnader och nybyggnad av icke befintliga
lankar kommer utbyggnaden av huvudcykelnatet succesivt koppla ihop de flesta av
Uppsalas stadsdelar, samt med det omkringliggande regionala cykelvagnatet somi
huvudsak gar langs det statliga vagnatet.

IFigur 32 nedan redovisas huvudcykelnatet med nuvarande cykelnat. | figuren framgar
aven tankt cykelnat for innerstaden, vilket fordjupas i Plan for innerstaden. En viktig del
i cykelns konkurrenskraft jamfort med saval bil som kollektivtrafik, ar att den ar
flexibel, och att man enkelt kan valja mellan en mangfald av rutter pa sin resa.
Genheten spelar ocksa en storre roll for cyklisten an for bilisten eller bussresenaren.
Som cyklist vill man oftast ta den narmaste vagen och cyklister ar svarare att styra an
bilister. Finmaskigheten i cykelnatet ar darfor viktigt, eftersom det gor att det finns fler
resvagar att valja. Finmaskigheten framgar ocksa tydligt av Figur 32. Det gor att
angreppssattet for att peka ut ett huvudcykelnat ar annorlunda an for motorfordon. Ett
huvudcykelnat bor ha en standard och en status som kraver vissa investeringar. Da ar
det viktigt att dessa investeringar ocksa sker dar manniskor i praktiken véljer att cykla.
Studerar man kartan i Figur 32 ar den ganska detaljerad och precis i hur cykelvagarna
gar. Kartan ska dock tolkas som ett satt att illustrera funktionen i ett huvudcykelnat
snarare an den exakta lokaliseringen. Av ovan namnda skal behover den mer
detaljerade lokaliseringen av enskilda huvudcykelvagar studeras narmare, bland annat
i de stadsdelsfordjupningar som ar en del av kommande oversiktsplanearbete samt
handlingsplanen for mobilitet och trafik.



Sida 41 (77)

Huvudcykelnat
mmmm Befintliga och planerade snabbcykelleder
we Befintliga och planerade huvudcykelvigar

= 1 méjliga huvudeykelvigar

Viktiga cykelstrak i innerstaden

Mbjliga tillkommande cykelstrak

— Viktiga cykelstrak
Nuvarande cykelkarta
Befintligt cykelvagnat

Uppsala kermmun

Figur 32. Kartan visar befintligt cykelndt samt befintliga och planerade snabbcykelleder och
huvudcykelvigar.
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Riktlinjer
Prioriterat huvudcykelnat:

o Det prioriterade huvudcykelnatet lokaliseras och utformas i syfte att
begransa behovet av stopp for cyklisten samt med tillracklig kapacitet.

o Vid korsningspunkter med ovrigt gatunat/fardmedel ska cykelns
framkomlighet/foretrade sakerstallas.

e Det prioriterade huvudcykelnatet utformas sa att en hog trafiksakerhet
sakerstalls.

Vagledning: Om en atgard i nagon utstrackning forsamrar riktlinjernas intentioner
maste det sarskilt motiveras i det beslut dar férsamringen uppstar. Om en atgard
patagligt forsamrar riktlinjens intentioner krévs en samlad bedémning av
effekterna som ett underlag for beslut. Den samlade bedémningen ska redovisas
till berord namnd och kommunstyrelsen som har det samlade strategiska
ansvaret for trafiknatets utformning.

Huvudcykelnatets utformning ska pragla dess funktion pa ett resilient satt. Det
betyder att den enkelt ska kunna anpassas efter till exempel nya tekniker eller nya
funktioner. Kommunens tekniska handbok ar vagledande i det arbetet.

Effekter och behov for bytespunkter
Handlingsfrihet

o Sakerstall att en utveckling av ett huvudcykelnat i linje med Figur 29 ar
mojlig.

Konsekvenser/atgirdsbehov

e Dennarmare lokaliseringen av lankar i huvudcykelnatet behover studeras
narmare, till exempel inom ramen for revideringen av oversiktsplanen.

2.3 Fyrstegsprincipen och kommunal
samhallsbyggnadsplanering

Som framgar av remissforslaget kommer inte mycket ny vergripande
transportinfrastruktur att tillkomma till 2050, det mesta finns redan idag. Daremot
kommer manga gator och véagar att behéva byggas om intentionerna med forslaget
ska uppnas. Darfor innehaller ocksa en redogorelse for fyrstegsprincipen och att
kommunen mer systematiskt bor arbeta efter den. Detta avsnitt fortydligar ocksa att
kommunen har manga verktyg att arbeta med for att uppna olika res- och
transportrelaterade mal utan att behdva arbeta med transportinfrastrukturen.

Nar brister inom transportinfrastrukturen ska l6sas anvands den sa kallade
fyrstegsprincipen. Metoden ar utvecklad av Trafikverket och innebar kortfattat att man
ska forsoka losa brister sa enkelt och resurseffektivt som majligt. Kan man till exempel
forsoka paverka behovet av resor, snarare an att atgarda infrastrukturen? Ett vanligt
exempel ar digitala moten i stallet for fysiska. Principen har tagits fram inom
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Trafikverket, men en kommun har egentligen fler verktyg for att anvanda sig av
principen an vad Trafikverket har.

Tank om
Atgarder som kan pdverka behov av transporter och val av transportsitt

Exempelvis: Oversiktsplan, Detaliplan, Férdjupad éversiktsplan, P-normer,
Mobility Management

Optimera
Atgirder som medfor ett mer effektivt utnyttjande av befintlig infrastruktur

Exempelvis: P-ledningssystem, Signalprioritering

Bygg om
Begrinsade ombyggnadsatgarder
Exempelvis: Kollektivtrafikkorfalt

Bygg nytt
Nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgirder

Exempelvis: Tullgarnsbron

Figur 33 Bilden illustrerar hur fyrstegsprincipen kan appliceras pd Gtgérder i den kommunala
samhdllsbyggnadsprocessen.

Steg 1: Tank om. Atgérder som kan dndra resebehov eller firdmedel

Kommunens 6versiktsplan ar ett verktyg som kan paverka det totala trafikarbetet och
val av fardmedel ganska mycket. De senaste decennierna har till exempel stadens yta
inte vaxt namnvart, men bade befolkning och arbetsplatser har vaxt avsevart. Det har
sannolikt gjort att andelen resor med gang, cykel och kollektivtrafik ar hogre @n den
varit om staden vaxt ocksa geografiskt. Andra typer av atgarder ar

e mobility managment, det vill saga att andra manniskors beteendemonster

e olika typer av ekonomiska styrmedel dar radigheten fordelar sig pa alla
politiska styrnivaer, fran p-avgifter pa kommunal niva till handel med
utslappsratter pa EU-niva.

Steg 2: Optimera. Atgirder som gor att befintlig infrastruktur kan nyttjas mer effektivt.

Alltmer avancerad teknik for trafiksignaler och hastighetsreglering ger bade
mojligheter att prioritera till exempel kollektivtrafik och 6ka kapaciteten i befintliga
korsningar. Ett annat vanligt medel historiskt har varit att andra skolstarter vilket gor
att rusningstrafikens toppar kan kapas.

Steg 3: Bygg om. Begransade ombyggnader av befintlig infrastruktur.

Det kan handla om att bygga kollektivtrafikkorfalt eller att [agga till ytterligare ett
vanstersvangfalt i en trafikreglerad korsning. Det kan ocksa handla om att 6ka
framkomligheten for biltrafik langs vissa gator for att kunna minska den pa andra
gator. P4 sa satt kan man till exempel hoja kollektivtrafikens framkomlighet eller pa
annat satt gora gaturum mer attraktiva for manniskor.

Steg 4: Bygg nytt. Nyinvesteringar och/eller storre ombyggnader.



Né&r inget av ovanstaende steg racker behover man investera i ny infrastruktur for att
kunna rada bot pa en brist. Det kan bero pa trangsel, att man vill minska trafik nagon
annanstans eller 6ka kapaciteten for kollektivtrafik eller nagot annat.

Riktlinjer
Fyrstegsprincipen:

e Kommunen bor tydligare anvanda sig av fyrstegsprincipen i sitt arbete
med transportinfrastruktur

Vagledning: Om en atgard i nagon utstrackning férsamrar riktlinjens intentioner
maste det sarskilt motiveras i det beslut dar férsamringen uppstar. Om en atgard
patagligt forsamrar riktlinjens intentioner krévs en samlad bedomning av
effekterna som ett underlag for beslut. Den samlade bedomningen ska redovisas
till berord namnd och kommunstyrelsen som har det samlade strategiska
ansvaret for trafiknatets utformning.

3. Genomforande

3.1. Efter remissen

Tidplanen innebar att kommunfullmaktige antar trafiknatsplanen i slutet av 2025.
Darefter kommer den att inarbetas i kommande Oversiktsplan som planeras att antas
2028. | skrivande stund ar det oklart om planen i sin helhet arbetas in i 6versiktsplanen,
eller om delar av den gor det.

Som framgar i inledningstexterna sa ar remissen viktigt for att tydliggora hur olika
parter ser pa den 6vergripande transportinfrastrukturen. Det betyder ocksa att en del
utredningsarbete aterstar att gora innan ett antagandeforslag kan inleda politisk
behandling. Det ror bland annat féljande:

» Fortsatt dialog med Region Uppsala om kollektivtrafikens infrastruktur inom
ramen for det forum som kommunen och Region Uppsala gemensamt driver,
plattform for framtidens kollektivtrafik.

» Mer detaljerade kapacitetsanalyser av systemkritiska delar av den
overgripande transportinfrastrukturen. Vilka krav stalls pa kapaciteteni olika
korsningar eller langs vissa strackor for att na en acceptabel maluppfyllelse?

Trafiknatsplanen behover bygga pa ett tillrackligt underlag for att kunna sékra ett
genomforande pa en dvergripande niva. Mycket kan, och kommer, att hdnda i senare
planeringsskeden nar kunskapsnivan okar i enskilda projekt. Saker som paverkar
genomfdrbarheten av ekonomiska eller andra skal. Med en utpekad 6vergripande
transportinfrastruktur ar det lattare att studera konsekvenser av sadana handelser och
hur man kan hantera det.

Sida 44 (77)
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3.2. Koppling trafiknatsplan-handlingsplan-
investeringsplanering

Trafiknatsplanen ar en konkretisering av de barande idéerna i versiktsplanen for hur
framst stadens infrastruktur behdver utformas. Det betyder att deni sin tur ger upphov
tillen mangd atgarder som behover genomféras.

Gatu- och samhallsmiljonamnden arbetar bland annat efter handlingsplanen for
mobilitet och trafik. Inom ramen fér handlingsplanen och namndens
verksamhetsplanering utreds de behov som pekas ut i trafiknatsplanen mer i detalj.
Darefter behover en koppling ske till kommunens investeringsplan, vilket ar ett
kommuninternt arbete.

Nagra av de vagar som pekas ut som en deli den 6vergripande
transportinfrastrukturen ar statliga dar Trafikverket ar vaghallare, och Region Uppsala
ar l[ansplaneupprattare. For en utveckling av dessa vagar kravs en dialog med dessa
parter. Vidare ar Region Uppsala ocksa kollektivtrafikmyndighet, med radighet 6ver
kollektivtrafikens uppbyggnad.

Avvagning
inriktning och riktlinjer
karta

Principer Program for
och riktning maobilitet och trafik

Avvagning

inriktning och riktlinjer
karta

Trafikndtsplan

Handlingsplan fér
mobilitet och trafik

Hur och nar

Figur 34 Bilden férklarar trafikndtsplanens roll i samhéllsbyggnadsprocessen.
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Bilaga 1: Overgripande trafikplanering under 2000-talet

Oversiktsplanerna under 2000-talet innebar ett skifte fran tidigare dversiktlig planering
sa till vida att stadens geografiska expansion brots till forman for att bygga staden inat,
bland annat genom att omvandla verksamhetsomraden och vidlyftiga trafikytor till
bostadsomraden och blandstad. For transportinfrastrukturen var det ocksa ett skifte
jamfort med tidigare planering genom att kommunen borjade se den som en
integrerad del av staden och stadsutvecklingen. Fokus sattes ocksa pa mer yteffektiva
fardmedel som gang-, cykel- och kollektivtrafik i en allt tatare stad. Det fanns ocksa en
fortsatt ambition om att flytta ut biltrafik till kringfartsleder, nagot som pabérjades
redan under 1960-talet.

Oversiktsplanen fér staden fran 2002 pekade ut ett antal nya vagar och ombyggnad av
flera befintliga. Som syns i figur X har flera tillkommit, sdsom Gottsunda allé och ny
strackning av E4.
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Figur 35. Nya och ombyggda trafikleder enligt éversiktsplan for staden 2002.

En trafikplan antogs av fullmaktige i augusti 2006, men revs upp efter valet samma ar.
Arbetet med den 6vergripande transportinfrastrukturen har darefter skett inom ramen
for dversiktsplaneringen. | 6versiktsplanen fran 2010 pekades ett huvudgatunat ut
ocksa utifran en kapacitetsbedomning. Det finns stora likheter med i foreliggande
remissforslag, men det finns ocksa nagra noterbara skillnader. Lanken mellan
Barbyleden (vag 55) och Kungsangsleden ar ett exempel (nu borttagen).



Uppsala huvudgatunat, kapacitetsbeddmning
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Figur 36. Forslag pé huvudgatundt utifrdn olika kapacitetsnivder i 6versiktsplan 2010.

| samma Gversiktsplan pekas ocksa ett system for stombusslinjer, sparvag,
bytespunkter och pendlarparkeringar ut. Idén i 2010 ars Gversiktsplan var att ett antal
parkeringar skulle finnas vid stadsranden och kopplat till kollektivtrafik till
innerstaden. Det presenterades ocksa ett forslag med saval sparvagar som
stombusslinjer.

B sytespunit ~
[ renaar /tartsparkesing
= Befintligt reglontrafinat
——— Kompletteringslinje

----- Framtida kompletteringslinje

£3 Resecentrum

[N station

Figur 37. FOrslag pd kollektivtrafikens infrastruktur fran 6versiktsplanen 2010.

Tankarna om ett huvudgatunat med gator ocksa prioriterade for kollektivtrafik togs
vidare i 6versiktsplanen fran 2016. Ett foljiduppdrag till 6versiktsplanen var att ta fram
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en trafikstrategi. Arbetet med det pabérjades under 2017 men fardigstalldes forst i och
med antagandet av ett program och en handlingsplan for mobilitet och trafik 2020 och
2021ienlighet med vad som redogjorts for ovan.

L
= Kollektivtrafikgata u| L 'iﬁ 1 zl"i

= Huvudgatunat (bil)
mmm Trahkled

Figur 38. lllustrationskarta 6ver ett huvudgatundt i 6versiktsplanen frén 2016.
Oversiktsplan 2016

Nagra av de viktigare slutsatserna fran 6versiktsplanen 2016 var att Uppsala stad
behdver en storre kostym att véxa i, men samtidigt med en dterhallsam geografisk
tillvaxt. Strukturbilden visar de 6vergripande dragen for hur bebyggelse, gron- och
vattenomraden samt transportinfrastruktur ska utvecklas. Stadsnoder, till exempel
runt den nya jarnvagsstationen i Uppsala sodra och Granby centrum, utvecklas med en
tat bebyggelse for saval bostader som arbetsplatser. Dessa binds ihop bade med
varandra och med innerstaden av kapacitetsstark kollektivtrafik langs vilken
bebyggelse lokaliseras. Stadsnoderna kompletterar innerstaden, som har en
sarstallning med en mangfald av kvaliteter. Stadsnoderna kan dver tid utvecklas
utifran sina egna forutsattningar. Transportmassigt ger det pa sikt en mer jamn
fordelning av olika typer av trafikfloden i bada riktningar pa gator, cykelvagar och i
kollektivtrafiken. Pa sa satt kan transportinfrastrukturen anvandas mer effektivt. Det
betyder i sin tur att till 2050 tillkommer inte s3 manga gator i ett huvudgatunat,
forutom kopplat till de sydostra stadsdelarna.
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Figur 39. Strukturbild fran 6versiktsplan 2016.
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Bilaga 2: Nulagesbeskrivning och analys

Uppsala kommun ar Sveriges fjarde storsta kommun och ar en av landets mest
expansiva kommuner. Under den senaste tioarsperioden har invanarantalet vuxit med
18 procent, vilket motsvarar cirka 38 000 invanare. Idag bor det drygt 245 000 personer i
kommunen.! Majoriteten av invanarna bor i Uppsala stad. Uppsala kommun &r ocksa
en av Sveriges storsta landsbygdskommun med 56 000 personer i kommunens
landsbygder.?

Uppsala lan och Stockholm-Méalardalsregionen &r ocksa expansiva omraden. Uppsala
ar centralorten for Uppsala ldn och viktig malpunkt for manga gallande till exempel
arbete och studier. Uppsala kommun ar en del av Stockholm-Malardalsregionen dar
det finns starka resandestrak mellan till exempel Uppsala och Stockholm.

Det &r manniskor och verksamheter som skapar behov av resor och transporter. Manga
vardagliga resor gors ofta under en dag, till exempel att ta sig till jobbet, till
fritidsaktiviteter och till affaren. Vilket typ av fardmedel som valjs for dessa
vardagsresor beror pa ekonomisk kostnad och tid men ocksa av andra mer kvalitativa
skal som bekvamlighet, hilsa, livsstil och varderingar. Aven verksamheters val av
fardmedel for sina transporter beror pa bland annat kostnad och tid.

Den nulagesbeskrivning som foljer behandlar dagens infrastruktur och trafik men
ocksa prognoser framat och trafikens negativa konsekvenser. Det betyder att den bade
behandlar problem och utmaningar som kan hanteras i trafikndtsplanen men ocksa
sadant som behover hanteras i andra styrdokument och atgéarder.

Dagens transportinfrastruktur

For att kunna genomfora en resa eller transport behovs infrastruktur och fardmedel.
Fardmedel ar till exempel cykel, bil, lastbil, jarnvag, fartyg och flygplan. Aven gang
raknas in som ett fardmedel for att kunna genomfdra resor och transporter till fots.
Vagar, jarnvagsspar, hamnar och busshallplatser ar exempel pa infrastruktur. Hur
infrastrukturen utformas och regleras paverkar hur den anvands av trafiken.

Den privata motorfordonstrafikens infrastruktur

! Befolkningsstatistik - Uppsala kommun
2 Remiss av Uppsala kommuns landsbygdsprogram 2024-2030 - Uppsala kommun Landsbygder =
Kommunen minus Uppsala stad.



https://www.uppsala.se/kommun-och-politik/kartor-och-statistik/befolkningsstatistik/
https://www.uppsala.se/kommun-och-politik/sa-arbetar-vi-med-olika-amnen/landsbygd/remiss-av-uppsala-kommuns-landsbygdsprogram-2024-2030/
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Figur 40. Gator utpekade som funktionell viigklass 1-5 av Trafikverket. Detta kan sdgas ér dagens
huvudgatundt.

I kommunen finns ett antal storre statliga vagar som fyller en viktig funktion for
Uppsala kommun och ar aven viktiga ur ett regionalt och nationellt perspektiv. E4, vag
55 och vag 72 ar exempel pd detta. Det &r Trafikverket som ansvarar for de statliga
vagarna. Uppsala kommun har en [6pande dialog med Trafikverket och Region
Uppsala, i form av lansplaneupprattare, for att utveckla den statliga vaginfrastrukturen
i samklang med kommunens utveckling.

De statliga vagarna ar ligger utanfor Uppsala stad, med undantag for Enkopingsvagen-
Barbyleden (vag 55). | kommunens landsbygder ar ocksa det enskilda vagnatet
avgorande for den lokala trafiken inom kommunen. Det enskilda vagnatet forvaltas av
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bland annat samfallighetsforeningar. Utifran vissa uppstallda krav stottar Uppsala
kommun och Trafikverket enskilda vaghallare ekonomiskt med olika typer av bidrag.

| Uppsala stad ar kommunen huvudman for de flesta gatorna och ansvarar darmed for
drift, underhall och utveckling av gatorna. For den privata motorfordonstrafiken ar
vissa gator mer betydelsefulla an andra da de férbinder olika stadsdelar varandra.
Gatorna ar aven viktiga som forbindelser till det statliga radiella vagnatet mellan
staden och omkringliggande landsbygder, kommunens 6vriga tatorter och
storregionala malpunkter. Enkopingsvagen-Barbyleden-Tycho Hedéns vag-
Kungsangsleden, som utgor den sd kallade hastskon, &r exempel pa detta. | den
sydvastradelen av staden silas den privata motorfordonstrafiken igenom pa ett antal
mindre gator, dar Ovre Slottsgatan, Kdbovagen och Ekebydalsvagen ar bland de mest
betydelsefulla.

Dag Hammarskjolds vag, Vardsatravagen, Kuggebrovagen och Gamla
Stockholmsvagen (tidigare vag 255) ar viktiga vagar for de sddra delarna av Uppsala.
For stadens véstra del ar Luthagsesplanaden och Norbyvégen viktiga gator. Osterleden
och Fyrislundsgatan ar betydelsefulla for stadens 6stra delar, medan Rabyvagen,
Vattholmavagen och Borjegatan ar viktiga for stadens nordliga delar.

| de centrala delarna av Uppsala ar Strandbodgatan, Vaksalagatan, S:t Olofsgatan,
Vaderkvarnsgatan, Kungsgatan, Dragarbrunnsgatan och Over Slottsgatan de mest
trafikerade gatorna av bilar. Uppsala kommun har under de senaste aren arbetat med
att begransa genomfartstrafiken i innerstaden med bland annat reglering av
Kungsgatan och Islandsbron.

Kollektivtrafikens infrastruktur

Det ar ett delat ansvar kring kollektivtrafikens infrastruktur mellan Region Uppsala (i
form av kollektivtrafikmyndighet) och vag- respektive banhallare. Uppsala kommun
ansvarar for atgarder i mark langs de kommunala gatorna och Region Uppsala
ansvarar for hallplatsutrustning sa som vaderskydd.

Dalabanan och Ostkustbanan ar viktiga jarnvagsforbindelser lokalt, regionalt och
nationellt. | dagslaget finns tagstationer i Uppsala, Storvreta, Vattholma och Skyttrop.
Uppsala centralstation trafikeras av pendeltag, regionaltag och fjarrtag medan 6vriga
stationer i kommunen trafikeras av pendeltag.

Busstrafiken och den privata motorfordonstrafiken delar till stor del pa samma gator
och vagar. Regionbusstrafiken ansluter Uppsalai alla vaderriktningar och de storre
regionala statliga vagarna ar darfor viktiga. Inne i Uppsala stad ar Kungsangsleden,
Vaksalagatan, Svartbacksgatan, Luthagsesplanaden och Kungsgatan centrala for
regionbusstrafiken. Dessa gator ar aven centrala for stadsbusstrafiken tillsammans
med Rabyvagen, Vattholmavagen, Norbyvagen, Dag Hammarskoljds vag och
Vardsatravagen. | Uppsala stad finns drygt 5 kilometer busskorfalt, bland annat pa
Kungsgatan och Vaksalagatan.

Uppsala centralstation ar den enskilt storsta bytespunkten for kollektivtrafiken i hela
Uppsala lan. Utdver atta plattformar dar tagen stannar finns dven sammanlagt 17
hallplatslagen pa Stadshusgatan, Kungsgatan och Stationsgatan. Vid Uppsala
centralstation finns dven 14 taxiplatser.

Majoriteten av alla hallplatserna i Uppsala stad &r sa kallade kantstenshallplatser. Vid
hallplatser som trafikeras av en linje med hog turtathet och/eller flera busslinjer
utformas hallplatsen sa att flera bussar kan trafikera samtidigt. Hallplatser som
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trafikeras av flera linjer fungerar som bytespunkter, till exempel Ekonomikum och
Granby centrum.

For att busstrafiken ska fungera effektivt behover bussarna kunna reglera, det vill séga
vanta in tid sa att bussen trafikerar enligt tidtabell. Viss reglering sker under resans
gang vid forbestamda hallplatser, till exempel vid Uppsala centralstation. Annan
reglering sker pa sarskilda platser, som vid Fjalars grand nara Uppsala centralstation
och bussdepan i Fyrislund.

Passager under jarnvagen pa Svartbacksgatan, Gamla Uppsalagatan, Vaksalagatan
och Strandbodgatan har begransad hojd vilket innebér att vissa busstyper, sa som
dubbeldéckare, maste anpassa sin korvag.

Cykeltrafikens infrastruktur

Det finns ett val utbyggt cykelvagnat i Uppsala stad. Cykelvagnatet ar uppbyggt kring
ett utpekat huvudcykelvagnat. Under de senaste dren har fem strackor byggts om till
sd kallade snabbcykelleder. Ett antal ar planerade under kommande ar. Langs
snabbcykellederna har cykeltrafiken prioritet genom bland annat cykeloverfarter.
Snabbcykelleder ar radiella strak fran Gamla Uppsala, Granby, Savja, Valsatra och
Flogsta till innerstaden.

Utdver detta finns ett lokalt cykelvagnat som syftar till att skapa ett finmaskigt nat. Vid
vissa strackor, bade i huvudcykelnatet och det lokala cykelnétet, ar cyklister hanvisade
till cykling i blandtrafik. Utover dessa finns aven rekreationscykelleder som framfor allt
ligger i naturomraden i eller i direkt anslutning till staden som Gamla Uppsala och
Hagadalen-Nasten. Det &r framfor allt Uppsala kommun som ansvarar for drift,
underhall och utveckling av cykelvagnatet i Uppsala stad.

Pa kommunens landsbygder finns lokala cykelvdagnat i flera tatorter som forvaltas av
samfalligheter. Langs storre statliga vagar som vag 72, vag 282 och vag 288 finns daven
regionala cykelvagar som ansluter till Uppsala stad. Dessa ansvarar Trafikverket for.

Cykelinfrastrukturen ar inte lika valutbyggd pa kommunens landsbygder som i Uppsala
stad. Cyklister pa landsbygderna ari storre utstrackning hanvisade att cykla i
blandtrafik. Det ar inte samhallsekonomiskt l[6nsamt att bygga gang- och cykelvagar
langs alla statliga vagar i kommunen. Uppsala kommun och Region Uppsala arbetar
darfor med att ta fram en definition och nulagesbeskrivning over cykelbarheteni lanet.
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Figur 41. Nuvarande cykelnat i Uppsala
Godstrafikens infrastruktur

Godstrafiken delar gator och vagar med den privata motorfordonstrafiken. Viss typ av
godstrafik kraver dock sarskild infrastruktur, eller att godstrafikens fordon anpassas
efter vissa platsers fysiska forutsattningar.

For att mojliggora for tyngre fordon har Trafikverket pekat ut vagar i det statliga
vagnatet som klarar fordon upp till 74 ton. Vagarna klassas som BK4. | Uppsala
kommun klassas E4, vag 72 och vag 55 som BK4. Aven andra statliga vagar klassas som
BK4 men med sarskilda villkor. En brist i BK4-natet ar Enkopingsvagen, dar befintlig bro
over Dalabanan inte bedoms uppfylla kraven. Inga kommunala gator har klassats som
BK4.

Trafikverket har dven bedomt att fordonstag upp till 34,5 meter kan trafikera langs E4.
Uppsala kommun tillater langa fordonstag pa gator i Libroback, Kungsangen, Fyrislund
och Bolanderna. | de centrala delarna av staden ar utrymmet begransat, darfor har
kommunen infort begransad fordonslangd till max 12 meter. Forbudet galler gj
linjetrafik. | de mest centrala delarna av innerstaden har kommunen aven beslutat
forbud for tunga lastbilar mellan 11.00-06.00.
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Passager under jarnvagen pa Svartbacksgatan, Gamla Uppsalagatan, Vaksalagatan
och Strandbodgatan har begransad hojd, vilket paverkar ruttvalet for hoga lastbilar.

Det finns inga formella uppstallnings-, rast- och viloplatser i Uppsala stad. Lastning och
lossning ska i sa stor utstrackning som mojligt ske pa kvartersmark. Pa vissa platser i
Uppsala stad finns lastplatser pa allman plats. De spelar en sarskilt viktig roll for
naringslivet i innerstaden.

Parkering for cykel och bil

Fordon behover parkeringsytor for de tillféllen som de inte anvands. Studier visar att
privatagda personbilar star parkerade ungefar 95 procent av sin tid.* For bade cykel
och privata motorfordon ar parkering pa kvarters- och tomtmark viktigt. Parkering pa
allman plats eller publika parkeringsanlaggningar ar dock ocksa viktiga da personer vill
parkera sitt fordon nara sina malpunkter.

Uppsala kommun mojliggor bil- och cykelparkering langs gator och pa allman plats.
Inriktningen de senaste aren har varit att begransa bilparkeringar langs gator och
allman plats for att ge mer plats till gang-, cykel- och kollektivtrafik. Parkering ska i
stallet ske i traditionella parkeringshus eller sa kallade mobilitetshus samt pa kvarters-
och tomtmark. For att hantera trafiksituationen pa ett bra satt har Uppsala kommun
delatin staden i fem omraden, A-E, for parkeringsreglering. Omrade A-C tacker
innerstaden och har hogst parkeringsavgift.
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Figur 42. Parkeringszoner i Uppsala.

| vissa stadsdelar har kommunen infort sa kallade boendeparkeringar. Det innebar att
personer som ar folkbokférda pa vissa adresser har mojlighet att ansoka om
boendeparkering for att fa mojlighet att, till en lagre kostnad och under en langre tid,
parkera sin bil pa vissa gatuparkeringar i ndromradet. Kriterier som kan motivera
boendeparkering:

- omradet ar en dldre stadsdel med liten eller ingen privatparkering
- detfinns utrymme langs gatorna
- parkering langs gatan ar avgiftsbelagd.

3 Vagfordonsflottans utveckling till ar 2030 (trafa.se), Dagens bilar star mestadels still - sa ska de hallas
rullande | SvD, Har férarna spelat ut sin roll? | Transportarbetaren. Har dock inte hittat grund kéllan, men
siffran ligger i la med vad jag har hort tidigare.



https://www.trafa.se/globalassets/pm/2020/pm-2020_7-vagfordonflottans-utveckling-till-ar-2030.pdf
https://www.svd.se/a/lAL917/bilar-star-mest-still-sa-ska-de-hallas-rullande
https://www.svd.se/a/lAL917/bilar-star-mest-still-sa-ska-de-hallas-rullande
https://www.transportarbetaren.se/har-forarna-spelat-ut-sin-roll/
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Figur 43. Omraden med boendeparkering,

linnerstaden finns tvd kommunala parkeringshus och sex privata, publika
parkeringshus. Sammanlagt finns det drygt 3 700 bilparkeringsplatser pa markniva
ellerianlaggningar.

Utgangspunkten for kommunens storre stadsutvecklingsprojekt ar en hallbar
mobilitet, vilket innebar att biltrafiken ska minska for att ge mer plats till gang-, cykel-
och kollektivtrafik. Mobilitetshus ska anlaggas vid strategiska platser i stadsdelarna.
Mobilitetshus innefattar dels parkeringsplatser for privatagda bilar, dels laddplatser
och bilpoolsfordon. Aven andra tjanster kan inkluderas i mobilitetshusen.
Cykelparkering och cykelpoolsfordon placeras ndra bostadshusen. | Rosendal har det
forsta mobilitetshuset varit i bruk sedan 2020 och det andra forvantas 6ppna arsskiftet
2024/2025. Uppsala kommun planerar for ytterligare mobilitetshus i Ulleraker och de
sydostra stadsdelarna.

linnerstaden finns ett kommunalt cykelparkeringshus med plats for nastan 1 300
cyklar® som ligger i anslutning till Uppsala resecentrum. | Uppsala stad finns aven
elsparkcyklar for uthyrning. Dessa ska parkeras i cykelstall. | innerstaden finns dven
sarskilda parkeringsplatser for dessa, bland annat pa Dragarbrunnsgatan.

FoOr att 6ka mojligheten for landsbygdsbor att resa hallbart och darmed minska
biltrafiken i Uppsala stad har kommunen anlagt elva pendlarparkeringar pa
landsbygderna. Dessa ar lokaliserade i stationsorterna langs ostkustbanan och vid
andra storre hallplatser. Utover dessa har informella pendlarparkeringar skapats vid
exempelvis kyrkor och bygdegardar som ligger nara en hallplats. Dessa parkeringar
ansvarar berord fastighetsagare for. | samband med att Trafikverket har
tillgdnglighetsanpassat hallplatser pa landsbygderna har kommunen satt upp
cykelstall vid vissa av dessa.

Det finns dven en kommunal pendlarparkering i Uppsala stad vid Gnistarondellen.
Parkeringen anvands av personer som pendlar med buss till Arlanda och som en
samakningsparkering. Det finns inga officiella infartsparkeringar i Uppsala. Uppsala
kommun har de senaste aren gjort en parkeringséversyn som inneburit ett stegvist

4 Cykelparkeringshuset - Uppsala kommun



https://www.uppsala.se/cykelparkeringshuset
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inforande av parkeringsreglering med avgifter i staden. Tidigare anvandes
gatuparkering i till exempel Falhagen som infartsparkering av boende utanfér Uppsala
stad, men sedan inférandet av avgifter har parkeringsbehovet i de avgiftsbelagda
omradena minskat. | stéllet anvands gatorna i andra omraden utan eller med en lagre
parkeringsavgift i storre utstrackning som infartsparkering.

Pendlarparkeringar; Nuldge
O Kommunal pendlarparkering
O Pendlarparkering, ej kommunal férvaltning
O officiell pendlarparkering utanfor kommungrinsen
Planerade nya kommunala pendlarparkeringar
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Figur 44. Karta over befintliga pendlarparkeringar.
Ovrig infrastruktur

Utdver ovan beskrivna infrastruktur behovs aven infrastruktur for drivmedel. Utover
traditionella bensinstationer med forsaljning av bensin, diesel och etanol finns @ven en
publik gasstation i Uppsala, vid Kuggebrovagen. Den forsta vatgasstationen i Uppsala
arunder byggnation och kommer att ligga vid cirkulationsplatsen
Osterleden/Barbyleden.

Efterfragan pa laddinfrastruktur 6kar snabbt. | forsta hand sker laddning inom
fastigheter vid bostad eller arbetsplats. Det kommunala parkeringsbolaget har
installerat cirka 170 laddplatser i Uppsala kommun?®. Utover dessa finns publika
laddplatser som privata aktorer ansvarar for, framfor allt i Uppsala stad. Trafikverket
har ett ansvar for eventuellt behov av laddinfrastruktur langs det statliga vagnatet.
Utover det pagar ett utredningsarbete kring hur kommunal parkeringar pa
fastighetsmark kan nyttjas for laddinfrastruktur, till exempel for de hushall som inte
kan l6sa sina parkering inom den egna fastigheten.

Vid stads- och regionbussdepan finns infrastruktur for gas, diesel och el for den
allmanna kollektivtrafiken i lanet.

Dagens trafik och framtida trafikutveckling

Trafik ar sjalva rorelsen av manniskor, gods och/eller tjanster i ett eller fler typer av
fardmedel. Generellt reser manniskor i snitt ungefar en timme per dag. Det har varit

® Har finns vara laddstationer (uppsalaparkering.se)
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konstant under lang tid, ddremot har reslangden 6kat kraftigt genom decennierna®. De
senaste decennierna bestar 6kningen dock framst av utrikes flygresor medan inrikes
reslangd har varit relativt konstant. Uppsalaborna reser i snitt ungefar 40 kilometer per
dag.

Vilka val individen gor ger inte bara effekter for personen sjalv eller sin verksamhet utan
for samhallet och naturen pa olika satt.

Trafikarbete och volymer

| tabellerna nedan redovisas fardmedelsfordelningen for 2015, 2017 och 2023 samt
malsattning for 2030. For aren 2017 och 2023 anvands data fran
Kollektivtrafikbarometern for att fa fram fardmedelsfordelningen. For 2015 anvandes
data fran en resevaneundersokning som kommunen bestallt. Se Figur 43 nedan ver
skillnaderna mellan de tva datakéllorna.

Resvaneundersokning Kollektivtrafikbarometern

» Vartfemte ar * Varje manad

* 4000 tillfragade 2 000 + Okande fran 200 till 400
svarande svarande/manad

* Frageformular dar * Frageformular dar

respondenten fyller i hur man
reste igar

respondenten fyller i hur man
har rest under en vecka

* Uppsala kommun dravsandare  * Kollektivtrafikbarometern ar
avsandare

Figur 45. Skillnader mellan Uppsala kommuns resevaneundersékning fran 2015 och
Kollektivtrafikbarometern som anvénds fran och med 2017.

Fardmedelsandelar Utfall2015 | Utfall2017 Utfall 2023 Mal 2030
Gang 15 7 10 15
Cykel 37 25 25 50
Kollektivtrafik 16 21 21 16
Privata motorfordon 36 47 43 19
Figur 46. Fardmedelsandelar i Uppsala kommun
Fardmedelsandelar Utfall2015 | Utfall2017 Utfall 2023 Mal 2030
Gang 16 10 13 16
Cykel 40 34 33 55
Kollektivtrafik 12 20 20 12
Privata motorfordon 32 35 33 17
Figur 47. Fardmedelsandelar Uppsala tatort
Fardmedelsandelar Utfall2015 | Utfall2017 Utfall 2023 Mal 2030
Gang 9 - 3 9
Cykel 5 - 5 5
Kollektivtrafik 18 - 24 18
Privata motorfordon 69 - 68 69

® Trafikverket: Transporterna i Sverige - nuldge och prognoser. 2014
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Figur 48. Fardmedelsandelar i Uppsalas geografi utdver Uppsala tétort. Ingen sammanstéllning finns for
2017.

Majoriteten av alla resorna som gors i kommunen gors med privata motorfordon. Bilen
har en stark stéllning for manniskors resor bade i staden men framfér allt pa
landsbygderna. Cykel har en viktig roll, sarskilt i staden dar cykelandelen ar lika stor
som bilandelen for 2023. For landsbygderna sker nastan var fjarde resa med
kollektivtrafik, vilket &r nagot fler an for staden.

Data fran Kollektivtrafikbarometern kan analyseras pa en mangd olika satt. Bland
annat kan det konstateras att kvinnor reser i storre utstrackning an man med gang,
cykel och kollektivtrafik. Det vill sdga att man i storre utstrackning reser med bil an
kvinnor. Det gar ocksa att utldsa vissa skillnader i fardmedelsval beroende pa alder,
dar personer i yngre aldersgrupper samt i den aldsta dldersgruppen i storre
utstrackning reser med gang, cykel och kollektivtrafik. Personeri aldern 40-75 ar reser
i storre utstrackning med bil.

Data fran kollektivtrafikbarometern kan ocksa visa trafikarbete. En jamforelse av
fardmedelsandelar och trafikarbete visar att gang- och cykelresor ar férhallandevis
korta. En fjardedel av alla resor som gors inom kommun gors med cykel, men
cykelresorna star for endast drygt tio procent av allt trafikarbete.

70%
60%
50%
40%

30%

20%
- L
0%

Gang Cykel Kollektivtrafik Annat

W Antal resor W Trafikarbete

Figur 49.Resor inom kommunen 2022 och 2023, antal resor och trafikarbete. Kalla:
Kollektivtrafikbarometern.

WSP har, pa uppdrag av Uppsala kommun, tagit fram prognoser éver resandet och
trafikarbete. Det finns tre olika alternativ som har studerats vid framtagandet av
prognoserna, vilka sammanfattas i bilden nedan. 2019 representerar nuldget och ar ett
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modellbaserat nulage, det betyder att det ar baserat pa kommunala trafikrakningar
men resultaten kommer fran trafikmodellen.

Studerade alternativ

2019 JA 2050

Transportinfrastrukiur MNuldge  Nuldge 2019 plus MNuldge 2019 plus MNuldge 2019 plus
beslutade beslutade beslutade
utbyggnader utbyggnader utbyggnader

Markanvandning Muldge  Markanvandning Markanvandning Markanvandning
2050 2050 2050

Styrmedelspaket - Trend S1 52

Figur 50. Studerade alternativ i WSP:s prognosarbete.

I figur 50 och 51 nedan redovisas fardmedelsandelar. Nuldget skiljer sig nagot at
jamfort med tabellerna som redovisas ovan. Det beror pa att resultatet fran
kollektivtrafikbarometern som redovisas i 49 ar en stickprovsundersokning som raknas
om till att gélla hela befolkningen i trafikmodellen. Trafikmodellen anvander ocksa
flera kallor for sina berakningar an kollektivtrafikbarometern.

For resor som startar i Uppsala stad ar skillnaderna sma mellan nulédget och trend.
Fardmedelsandelen for bil kommer att minska till forman for kollektivtrafik i de
alternativ som ocksa har styrmedelspaket for att framja kollektivtrafik. Liknande
monster ses aven for resor med start i 6vriga kommunen, dven om bilen har en annu
tydligare dominans har.

100%
90%
80%

70% :

60%
50%
40%
30%
20%
10%
0%

2019 TrendJA  JA(ST) JA (52)

Nulage Referens 2050

Figur 51. Fardmedelsandel. Resor med start i Uppsala stad. Kalla: WSP
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Figur 52. Fardmedelsandel. Resor med start i 6vriga kommunen. Kalla: WSP

15.1% 16,1% 17.8% 19 0%
16.8% ' ' '
| 23.0% |
i 27 8%
I 32.8%
2019 Trend JA JA (S1) JA (S2)
Nulage Referens 2050

Privat motorfordonstrafik

Antalet personbilar i Uppsala kommun har 6kat sedan 2010 fran nastan 76 000 fordon
till ndstan 90 000 fordon 2023. Trots den faktiska 6kningen av antalet fordon sa har
bilinnehavet i kommunen under samma period gatt ner. 2010 fanns det 383 fordon per
1000 invanare, i slutet av 2023 var motsvarande siffra 366. Bilinnehavet hos
kommunens invanare ar lagre an i riket i stort.

Ar

2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023

Tabell 1. Antal personbilar i trafik per 1 000 invanare i Uppsala kommun respektive for hela riket. Kalla:

Antal personbilar i

trafik per 1 000 Antal personbilar i
invanare, Uppsala  trafik per 1 000

kommun invanare, Sverige
383 461
383 464
386 466
379 467
383 471
388 475
389 478
384 480
377 477
371 474
373 476
373 a77
367 474
366 471

Trafikanalys

Ett satt att minska bilinnehavet kan vara en 6kad anvandning av bilpooler. | dag finns
runt en handfull foretag som erbjuder bilpooler. Nagra avdom ar stangda och ar till
exempel tillgangliga for de boende i den bostadsrattsforening som handlat tjansten,
andra foretag har 6ppna bilpooler allmdnheten kan teckna medlemskap och nyttja

tjansten.
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Trots minskat bilinnehav och 6kad anvandning av bilpooler finns trangsproblematik
for motorfordonstrafik i Uppsala. Antalet bilar har 6kat det senaste decenniet till foljd
av att befolkningen har vuxit. Med hjalp av GPS-data har biltrafikens hastigheter
analyserats och jamforts med den skyltade hastigheten. | figuren nedan redovisas den
genomsnittliga hastigheten av den skyltade hastighetsgransen i procent. En lag siffra
indikerar pa trangselproblematik. Analysen visar att trangseln varierar ver dagen och
verkar vara som storst mellan klockan 16-17. Trangseln ar som storst i innerstaden, till
exempel pd Kungsgatan, Vaderkvarnsgatan och Strandbodgatan. Aven andra platser i
staden har problem med trangsel, till exempel Fyrislundsgatan, vag 55 vid Flogsta och

Stenhagen, vag 272 vid Libroback, vag 282 vid Fyrislund samt korsningarna
Osterleden-vag 55 och vag 55-E4.

Genomsnittlig hastighet som procent (%) av hastighetsgrdns
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Prognosen for alternativ trend visar att biltrafiken kommer att 6ka i Uppsala jamfort
med nuldget. Dom storsta 6kningen kommer att ske pa Enkopingsvagen-Barbyleden,
Tycho Hedéns vag, E4 och Kungsangsleden. Aven 6kningar pa Gamla Stockholmsvagen
och vag 1060 vantas i och med utbyggnaden av de sydostra stadsdelarna.

Prognoserna visar att biltrafikflddena minskar vid inforande av styrmedel som framjar
kollektivtrafik, se Figur 53, Figur 54, Figur 55 och Figur 56. Det finns tva
styrmedelspaket. Styrmedlen ar sddana som kommunen och regionen har radighet,
eller delvis radighet, 6ver. Parkeringsavgifter, att underlatta for bilpooler,
kollektivtrafiktaxa samt att framja cykel- och kollektivtrafikinfrastruktur ar de
styrmedel som paketeras i tva olika paket, 1 och 2. | paket 1 hojs till exempel
parkeringstaxan med 18 kronor per timme och i paket 2 med 30 kronor per timme.
Eftersom trafikflodena &r mindre i de tva alternativ med styrmedel som framjar
kollektivtrafik, kommer aven trafikarbetet vara lagre i dessa alternativ jamfort med
trend-alternativet.

Trafikfloden enligt nuldge
—— 0-5000
—— 5001- 10000
10 001 - 20 000
20001-33413

7" uppsala tatort

i~ uppsala landsbygd

Figur 54. Biltrafikfloden nulége. Kalla: WSP
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Trafikfléden enligt jdmférelsealternativ Trend, ar 2050
—— 0-5000

~——— 5001-10000

== 10001 - 20 000

20 001 - 40 000

= 40001 - 65753

71 Uppsala titort
_ i uppsala landshygd

Trafikfloden enligt jamforelsealternativ S1, ar 2050
—— 0-5000

— 5001-10000

= 10001-20 000

@ 20 001 - 40 000

‘@ 40001-52988

T uppsala titort

"~ 71 uppsala landsbygd

Figur 56. Biltrafikfloden 2050, JA S1. Kalla: WSP
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Trafikfldden enligt jamforelsealternativ $2, ar 2050
—— 0-5000
—— 5001-10000

10 001 - 20 000

20 001-34 295

.7 Uppsala titort

i uppsalalandsbygd

Figur 57. Biltrafikfloden 2050, JA S2. Kélla: WSP

WSP har dven uppskattat framtida trangsel utifran de studerade alternativen.
Resultatet visar att trangsel kommer att 6ka i JA trend. | alternativen med styrmedel
som framjar kollektivtrafik flyttas resenarer over fran bil till kollektivtrafik och pa sa vis
minskas trangseln i vagnatet i dessa alternativ.

Trangselkilometer, Uppsala kommun
80

70

60
25

Kilometer
I
o

12 14

50-65 % av friflodeshastigheten
10 24 m3549 % av friflddeshastigheten

1 m <35 % av friflodeshastigheten
5 mE )

2019 Trend JA JA (S1) JA (S2)

Figur 58. Kalla: WSP
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2050 3A S1

2050 JAS2

Figur 59. Trangsel i vagnatet 2050 vid olika alternativ. Kalla: WSP

Antalet privata bilar har som sagt 6kat fran 2010 till 2023 i kommunen, men
sammansattningen av fordonsflottan har forandrats nagot. Under 2010 var 95 procent
av alla personbilar i kommunen bensin- eller dieselbilar. Motsvarande siffra under

2022 var 81 procent. Under perioden har andelen etanolbilar varit relativt konstant
mellan 4 och 6 procent. Det ar framfér allt el-, elhybrid- och laddhybridbilar som har

okat under perioden och hade under 2022 en marknadsandel pa sammanlagt 13
procent. Etanol-, el-, samt laddhybrider raknas som fossilfria fordon och andelen for
dessa var ar 2022 13%. De senaste siffrorna for 2023 visar pa 16 %.

2010 2011 2012
Bensin 82% 77% 73%
Diesel 13% 17% 20%
El 0% 0% 0%
Elhybrid 0% 1% 1%
Laddhbrid 0%
Etanol 4% 5% 6%
Gas 0% 0% 1%
Ovriga 0% 0% 0%
Totalt 100% 100% 100%
Totalt, 75 76 78
antal 649 643 134

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
70% 66% 63% 59% 57% 55% 54%
22% 25% 29% 31% 33% 34% 35%

0% 0% 0% 0% 0% 0% 1%
1% 1% 1% 1% 2% 2% 3%
0% 0% 0% 0% 1% 1% 1%
6% 6% 6% 6% 6% 6% 6%
1% 1% 1% 1% 1% 1% 1%
0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
77 79 81 83 84 84 85
602 540 380 147 137 736 377

Tabell 2. Personbilar i trafik i Uppsala kommun fordelat per drivmedel. Kalla: Trafikanalys

Kollektivtrafik

| Uppsala stad trafikerar tolv stombusslinjer och tva servicelinjer. Utover detta

trafikerar drygt 30 regionbusslinjer staden. Uppsala centralstation ar ldnets storsta
hallplats med cirka 3 000 bussavgangar per vardag. Andra stora hallplatser i Uppsala

stad sett till antal avgangar ar Skolgatan, Uppsala science park, Vaksala torg,
Regementsvagen och Klostergatan.

Stadstrafiken har sammanlagt nastan 2 300 turer per vardag. Stomlinjerna 1-12 har
cirka 110-240 turer per vardag, dar linje 3 har flest turer per dag. Servicelinjerna har

knappt 50 turer per vardag.

Bland stadstrafiken ar linje 3 storst till resandet, med cirka 12 000 pastigande per
vardag. Totalt sker drygt 83 000 resor i stadstrafiken per vardag. Uppsala
centralstation, Vaksala torg, Granbystaden och Gottsunda torg ar de hallplatser med

flest pastigande for stadstrafiken.

Linje 1, ringlinjen, har sedan den infordes 2017, inneburit nya resmonster hos
kollektivtrafikresendrerna i och med att byten mellan linjer kan ske pa fler platser ani
innerstaden. Under 2023 hade linje 1 cirka 9 500 pastigande per vardag.

2020 2021 2022
52% 50% 48%
35% 34% 33%

1% 2% 4%
3% 4% 4%
2% 3% 4%
5% 5% 5%
1% 1% 1%
0% 0% 0%
100% 100% 100%
87 88 88
267 526 744



Stadsbussarna i Uppsala.

o Ringlinjen 10  Libroback ~ Nantuna

Gamla Uppsala - Haga A1) Fyrisiund - Gottsunda centrum
Nyby - Gottsunda Gstra @ stenhagen -Uluna

Arsta norra - Gottsunda centrum Arsta sédra - Eriksberg
Stenhagen - Savja Sévja - Gottsunda centrum
Slavsta - Flogsta Nyby - Grinbystaden

Arsta centrum - Gottsunda e Resecentrum

Ama - Sunnersta e Bytesplats regionbussar

© @ N e (B e

Luthagen — Bergsbrunna Gar vissa turer

Figur 60. Linjenatskarta 6ver stadsbussarna i Uppsala. Kalla: UL

Uppsala kommun och Region Uppsala har tillsammans analyserat stadstrafikens
restidsvariation for att bedoma stadsbussarnas framkomlighet. Restidsvariationen
visar hur mycket langre tid det tar for de 10 procent snabbaste turerna jamfért med de
10 procent snabbaste turerna. Ett hdgt varde indikerar pa att det gar mycket snabbare
att kora under lagtrafik an hogtrafik, vilket innebar att busslinjen paverkas av trangsel
pa gatorna. | Figur 60 nedan redovisas stombusslinjernas restidsvariation. Kartan visar
att det finns framkomlighetsproblematik for stadstrafiken i innerstaden men aven pa
andra platser i staden, till exempel korsningen Dag Hammarskjolds vag-
Kungsangsleden/Vardsatravagen och Rabyvagen-Tycho Hedensvag. Den storsta
potentialen for forbattrad framkomlighet finns vid signalreglerade korsningar dar sa
kallad signalprioritering skulle kunna vara en effektiv atgard.

| Figur 52 ovan redovisades motorfordonstrafikens trangselproblematik. Kommunen
kan konstatera att biltrafikens framkomlighetsproblem till viss del sammanfaller med
kollektivtrafikens framkomlighetsproblem.
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Restidsvariation
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Figur 61. Karta 6ver restidsvariation for stadsbusslinje 1-12. Data fran sep-dec 2023. Kalla: Arsbokslut for
kollektivtrafikens framkomlighet i Uppsala stad 2023 (Region Uppsala och Uppsala kommun)

Cykeltrafik

Uppsala ar kdand som cykelstad och det finns manga cyklister. Kommunen genomfor
bade tillfalliga matningar pa olika platser varje ar samt har nagra fasta cykelréknare. |
kartan nedan redovisas ett urval 6ver dessa cykelmatningar for att ge en bild 6ver
cykelflodena i centrala Uppsala.
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1. Resecentrum

Tuna backgr 2487 (2023)
2. Islandsbron
it 2855 (2023)
girdet
@m 5 3. Jamvagsoverfart, S:t Persgatan

3998 (juni 2017)
Syt AL 3
hacken Salabacke ArSt 4. Jérnvagséverfart, Sit Olofsgatan
2766 (juni 2017)

5. Thunbergsvagen
1536 (maj 2018)

Luthagefr

6. GC-tunnel under Luthagsesplanaden vid
@ Fathagen Bérjegatan
(6) (3) 2066 (maj 2018)
@ 7. a mellan och

Asgrand
476 (juli 2021)

LUz 0 o 8.5:t Goransgatan
243 (maj 2021)

9. GC-bana langs Orgelgatan, norr om
Portalparken
@ @landerpd 814 (maj 2024)
10. Falhagsleden
1182 (maj 2016)

Kungsgardet Kaho Kungsangen 11. Bjorkgatan

422 (juni 2021)

12. Gérdets Bilgata
1268 (maj 2016)

13. Haglundsbron
2 463 (maj 2016)

Lehara

Figur 62. Cykelfloden, dygnstrafik, i centrala Uppsala. Punkt 1 och 2 mats via en fast cykelrdknare, 6vriga
punkter har matts med en tillfallig matning. Har redovisas i vilken manad och &r matningen genomfordes.

Det finns olika typer av cyklar. Allt fler cyklar med elcykel och/eller [adcykel. Vissa typer
av elsparkcyklar klassas som cykel och har vuxit i popularitet de senaste aren. |
Uppsala stad finns sedan nagra ar tillbaka méjlighet till korttidshyra elsparkcyklar. Det
finns runt en handfull elsparkcykelféretag med sammanlagt 3 000 fordon tillgangligt i
Uppsala. Uppsala kommun har en dialog med elsparkcykelféretagen om bland annat
parkering for hyrda elsparkcyklar. Med hjalp av geofencing ar det till exempel inte
mojligt att parkera hyrda elsparkcyklar pa vissa platser i staden, sa som Stora torget
och Kungsgatan.

Tillgdinglighet till innerstaden

Innerstaden ar kommunens mest tillgangliga del. En analys har gjorts for att se hur
manga personer som kan na Uppsala centralstation inom 30 minuter med olika typer
av fardmedel, se Figur 39och Figur 40. Fran Uppsala centralstation nds centrala delar
av Uppsala inom 30 minuter med gang. Tillgangligheten 6kar med cykel och
kollektivtrafik och hela staden nas i princip inom 30 minuter frdn Uppsala C. Aven vissa
strdk langs de storre statliga vagarna och jarnvagen nas med cykel och kollektivtrafik
inom 30 minuter. Fran Uppsala centralstation nas storre delen av kommunen samt
delar av angransande kommuner med bil inom 30 minuter.

Bilen ar det fardmedel som flest personer kan resa med for att ta sig till Uppsala
centralstation inom 30 minuter, bade idag och i framtiden. Sett till antal 6kar denna
grupp mest 6ver de studerade aren. Med cykel eller kollektivtrafik nar ungefar lika
manga personer Uppsala centralstation idag, dock kommer antalet personer med
cykelavstand 6ka mer jamfort med kollektivtrafik till 2050. Antalet personer som bor
inom 30 minuters gangavstand fran Uppsala centralstation ar alltjamt minst, men
kommer att 6ka nagot till 2030 och 2050.
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Antal boenden [natthefolkning] inam 30 minuters restid fran
Upnsala C med olika frdmedel. Kalla: WSP.

2019 54000 184000 186000 258000

Gang 30 min (frin Uppsala C}
Cykel 30 min {frn Uppsala C)
Kollektivtrafik 30 min (frin Uppsalac) =000

Bil 30 min {frén Uppsala C) e 2030 103000 214000 209000 299000
Uppsala tétort " 2050 110000 276000 242000 383000
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Figur 63. Kartan visar vilka omraden man kan resa till frdn Uppsala central inom 30 minuter med olika
fardmedel, 2019, samt en tabell Gver hur manga boenden som nds inom 30 minuters restid fran Uppsala
central 2019, 2030 och 2050.

Figur 64. Kartan visar vilka omraden man kan resa till fran Uppsala central inom 30 minuter med olika
fardmedel, 2019.
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Trafikens negativa konsekvenser

Trafik kan ge upphov till negativa effekter for sa val manniskor som fér miljo och
klimat.

Uppsala kommuns arbete om trafiksakerhet bygger pa Nollvisionen som sager att
ingen manniska ska dodas eller skadas allvarligt i trafiken. Fordon, individens beteende
och vagars utformning bildar en helhet 6ver hur allvarlig en olycka kan bli om den
hander. Uppsala kommun, ar som vaghallare, ansvarig for utformning avkommunala
gator. | Figur 63 redovisas antalet skadade efter skadegrad och ar pa Uppsala
kommuns vagnat.

Rapporterade skador i trafiken ar 2021, 2022 och 2023
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Figur 65. Antal skadade i trafiken uppdelat pa skadegrad och ar pa Uppsala kommuns vagnat. Klla:
STRADA

Under 2023 var majoriteten av de skadade ar mattligt till lindrigt skadade. De flesta
som skadades var cyklist eller fotgangare. Manga cykel- och fotgangsolyckor sker som
singelolyckor dar ishalka beskrivs som en orsak. Under 2023 var féljande vagstrackor
de mest olyckdrabbade:

| Vagstricka Antal olyckor

Drottninggatan och Vaksalagatan 24

Dag Hammarskoljds vag 20
Fyrisvallsgatan och Gamla 17
Uppsalagatan

Sjukhusvagen 15
Dragarbrunnsgatan 11
Kungsgatan 12

Baverns grand 5
Kamomillgatan 4

Figur 66. De mest olyckdrabbade vagstrackorna inom Uppsala kommuns vagnat under 2023. Kalla:
STRADA.



Trafik kan ge upphov till buller och utslappt som orsakar luftféroreningar. | Figur 66
redovisas den ekvivalenta ljudnivan fran vag och jarnvag. Ekvivalent [judniva &r en
genomsnittlig ljudniva som uppstar fran trafiken. Kartan visar att ljudnivaerna &r som
storst vid dom vagar med storst trafikfldden. Aven jarnvigen, framfér allt séder ifran,
ar en stor kalla for buller. | Handlingsplan for trafikbuller 2024-2028 redovisas de
atgarder som kommunen avser att genomfora i syfte att minska kommuninvanarnas
exponering for buller.

g ot . Skala; 1:35 000
L L 1 i I i 1 i I
Teckenfarklaring
Buller - Vag och 500-55 dBA
jarmvag - ekvivalent 55-60 dBA
ljudniva B co-55 dBa
I 570 dBA
150v2
45.50 dRA . 70 cea

Figur 67. Utbredningskarta for ekvivalent ljudniva for vag och spartrafik sammanslaget. Kalla:
Handlingsplan for trafikbuller 2024-2028

Det finns olika typer av luftféroreningar pa grund av motorfordonstrafik. Grova
partiklar, PM10, bildas vid slitage av dack, vagar och bromsar. Kvaveoxider, NOx, bildas
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vid forbranning i hoga temperaturer i till exempel diesel- och bensinmotorer. Nedan
redovisas de gator som riskerar att dverskrida gransvardena for PM10 respektive
kvaveoxid (NO2) ar 2050 enligt de trafikprognoser som tagits fram utifran att
trafikarbetet foljer trenden, samt med antaganden om fordonsflottan och en 6kande
andel fossilfria fordon. Det kan konstateras att det ar ungefar samma strackor som
forvantas fa problem med bade partiklar och kvaveoxider ar 2050. Kungsgatan,
Vaksalagatan och Fyrislundsgatan &r exempel pa gator som riskerar att fa problem

med luftfororeningar.

Modellerad ADT jamfért med |
maximala trafikfloden PM10 ]
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Figur 68. Rodmarkerade strackor riskerar att 6verskrida gransvardena for PM10 ar 2050. Blamarkerade
strackor ar under gransvardet. Trafikprognos trend for 2050.
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Figur 69. Rodmarkerade strackor riskerar att 6verskrida gransvardena for kvaveoxid ar 2050. Blamarkerade
strackor ar under gransvardet. Trafikprognos trend for 2050.

For att minska luftfororeningarna i Uppsala har kommunen infort en miljozon i
innerstaden. Miljozonen innebar att tunga lastbilar och tunga bussar maste uppfylla
vissa krav for att fa kora i zonen. Uppsala kommun har dven infort dubbdacksforbud pa
delar av Kungsgatan och Vaksalagatan i syfta for att forbattra luftkvaliteten.
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Figur 70. Miljozon for tunga fordon i Uppsala.

Utmaningar for att na vara mal

Det finns utmaningar inom flera omraden som ror trafik- och infrastruktursystemet fér
att kunna na vara mal om till exempel hallbara resor och klimat. Malen beskrivs
narmare i avsnitt 1.3 i huvuddokumentet. Nulagesbeskrivningen tar en storre ansats an
vad trafiknatsplanen omfattar for att ge en bred bild over trafik- och
infrastruktursystemet.

Det finns idag en infrastruktur som samnyttjas till stor del av bade kollektivtrafik och
motorfordon. Vissa strackor har, sarskilt under vissa tider, stora problem med trangsel.
Detta forvantas forvarras med okade trafikfloden i framtiden. | manga delar av Uppsala
ar staden ar nagra storre om- eller utbyggnader av gatunatet inte mojliga, vilket
innebar att vi maste anvanda vara befintliga gator pa ett effektivt satt.

Okade trafikfloden for biltrafiken innebar mer trangsel och risk for langre restider. Det
finns behov att dels 6ka fyllnadsgraden, det vill sdga att lata fler personer akaii
respektive bil, dels att fa bilister att valja andra fardmedel. Eftersom fler personer
forvantas bo och verka i Uppsala i framtiden men anvanda, i stort sett, de gator som vi
har idag behover vi anvanda mer yteffektiva fardmedel sa som gang, cykel och
kollektivtrafik i staden. Manga bilar star parkerade majoriteten av dygnets timmar.
Genom att fler valjer andra fardmedel kan bilinnehavet minska och parkeringsyta
frigoras till annat.

Trangsel for biltrafiken kan dven minska genom att 6ka framkomligheten pa olika satt.
Langre restider kan accepteras till viss del om restidsvariationen minskar. Vet bilister
om att det alltid tar en viss tid att resa mellan tva punkter kan man planera sin resa
efter det. Atgarder behdvs for att skapa en framkomlighet som ger 3g restidsvariation.
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Aven kollektivtrafiken har problem med framkomligheten idag och kommer péaverkas
negativt vid 6kade biltrafikfloden. Idag ger trangsel i gatunatet busstrafiken en lag
palitlighet. Busstrafiken har en stor restidsspridning som gor det svart for resendrer att
planera sin resa och kunna lita pa att man kommer fram enligt tidtabellen. Detta
riskerar att minska attraktiviteten for kollektivtrafiken. Det finns behov av att 6ka
kollektivtrafikens framkomlighet och palitligheten hos resenarerna for kollektivtrafiken
genom en minskad restidsvariation.

Majoriteten av allt trafikarbete som gors sker med bil och sa lange fossila drivmedel
anvands Okar vaxthusgasutslappen nar trafikarbetet 6kar. Det finns behov av att ga
fran fossila till férnyelsebara drivmedel.

Prognoserna visar att fardmedelsandelarna kommer se ungefar lika i framtiden jamfort
med idag om inte styrmedel anvands. Det finns behov av styrmedel som framjar
kollektivtrafik och minskar bilens attraktivitet.

Flera av de utmaningar som beskrivs har kan tas hand om, helt eller delvis, i
trafiknatsplanen. Andra utmaningar, sa som trafiksakerhet, hoga bullernivaer och
luftfororeningar hanteras i andra styrdokument.
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Lamna synpunkter pa Uppsala
kommuns trafikndtsplan

Harmed bereds mojlighet att ldmna synpunkter pa forslag till trafikndtsplan

Ni ombeds att [dmna eventuella synpunkter pa forslaget senast 14 februari 2025.
Skicka svaret till:

oversiktsplan@uppsala.se

Mark yttrandet med ”"dnr KSN-2024-02339”.

Om ni har fragor om remissen kontakta Ola Kahlstrom, e-post
ola.kahlstrom@uppsala.se

Bakgrund

[ juni 2023 beslutade kommunstyrelsen om tillaggsdirektiv till arbetet med ny
oversiktsplan. Det innebar bland annat ett uppdrag att ta fram en trafiknatsplan. Den
20 november beslutade kommunstyrelsen att sanda forslaget till trafiknditsplan pa
remiss. Planen planeras att antas under senhdsten 2025 av kommunfullmaktige och
sedan inarbetas i dversiktsplanen.

Planen har tagits fram av stadsbyggnadsforvaltningen i dialog med berérda
kommunala bolag och férvaltningar och andra viktiga aktorer.

Trafiknatsplanen visar hur trafiken i staden ska ordnas pa ett vergripande satt. Den
innehaller ett huvudtrafikndt med huvudgator och trafikleder. Den innehaller ocksa
kollektivtrafikens infrastruktur med primara och dvriga kollektivtrafikgator,

bytespunkter samt pendlarparkeringar. Slutligen innehaller den ett huvudcykelnat.

Syftet med planen ar att det ska bli enklare att réra sig mellan stadens olika delar och
att starka kollektivtrafikens framkomlighet. Planen visar ocksa hur genomfartstrafiken
i innerstaden kan minska och hur maltrafik tillinnerstaden lattare ska kunna na dit.

Planen visar vidare ett forslag pa hur kollektivtrafikens infrastruktur kan se ut och som
behover utvecklas vidare tillsammans med Region Uppsala.

Postadress: Uppsala kommun, stadsbyggnadsforvaltningen, 753 75 Uppsala

Telefon: 018-727 00 00

E-post: stadsbyggnadsforvaltningen@uppsala.se

www.uppsala.se
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Uppsala ar en cykelstad av rang och planen visar hur ett huvudcykelnat med
snabbcykelleder och huvudcykelvagar kan utvecklas.

Bilagor

e Bilaga 1, Beslut om remissforfarande fran aktuell namnd
e Bilaga 2, Forslag till trafiknatsplan

Valkomna att lamna synpunkter!

Erik Pelling (S)

Kommunstyrelsens ordférande

Remissinstanser

Politiska partier

e Socialdemokraterna

e Miljopartiet

e Vansterpartiet

e Moderaterna

e Centerpartiet

e Folkpartiet Liberalerna

e Kristdemokraterna

e Sverigedemokraterna

e Utvecklingspartiet demokraterna

Namnder och rad

e Gatu- och samhallsmiljonamnden
e Plan- och byggnadsnamnden

e Miljo- och halsoskyddsnamnden
e Raddningsnamnden

e Brandforsvaret

e Cykelradet

e Landsbygdsberedningen

e Miljo- och klimatberedningen

e Naringslivsradet

e Uppsala kommun arenor och fastigheter AB

e Uppsala kommun Utvecklingsfastigheter AB

e Destination Uppsala AB

e Uppsala kommun Skolfastigheter AB

e Uppsala Parkerings AB Kommuner och regioner
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Kommuner och regioner
e Region Uppsala
e (Osthammar

e Tierp
e Heby
e Enkoping
e Knivsta
e Alvkarleby
e Habo
Statliga myndigheter

e LansstyrelseniUppsala lan
o Trafikverket

e Uppsala universitet

e Statens lantbruksuniversitet

Bygderad

e Lannabyalag

e Rasboisamverkan
Storvretabygden i samverkan
Vattholma i samverkan

Féreningen Tunatorget

Dalby Vasterdker bydegdrdsforening
e Knutbyisamverkan

Vagforeningar
e Almunge
o Lovsta
o Lillsjon
o Lovsta
e Bjorklinge
e Bodarna
e Balinge
e Gavsta

o legnahemsférening
o llvilladgarférening
e Knutby
o Centrums samfallighet
o Prastgdrdsgardet

o Ellsta
o Jirlasa
e Lovstalot
e Lanna

o Eksundavagen
o Larkstaden
¢ Ramstalund
e  Skyttorp
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e Sodra Lindbacken
e \Vreta-Ytternas

e Vattholma

e Vange

Andra organisationer

e 50-gruppen (de storsta arbetsgivarna i kommunen)
e Cykelframjandets uppsalakrets

e Foreningen klimataktion

e Foreningen Varda Uppsala

e Foretagarnas Riksorganisation i Uppsala lan

¢ Handikappférbundens samarbetsorgan i Uppsala
e JordensVanner Uppsala

e LRF Malardalen

e M Sverige avdelning Uppsala

e PRO:s Samorganisation i Uppsala

e SPF Seniorerna Uppsala lan

e SvenskhandeliUppland

e Svenskt naringsliv

e Sveriges akeriforetag

e Uppsala City

e Uppsala cykelforening

e Uppsala Handelsforening

e Uppsala Naturskyddsforening

e Uppsala pensionarsforeningars samarbetsrad
e Uppsala - Stockholms Handelskammare

e Uppsala studentkar

e Uppsalataxi

e Taxikurir
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