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1 SAMMANFATTNING
1.1 BAKGRUND

Strax norr om Uppsala bangérd korsas jarnvigen 1 plan
av tva gator, S:t Olofsgatan och S:t Persgatan. Bada har
stora trafikfldden. Aven tigtrafiken har hog intensitet
och bommarna ligger nere lange. Gangtrafikanter som
kryper under bommarna medfor stora sdkerhetsrisker.
April 2005 tecknade Banverket och Uppsala kommun
ett avtal om att studera l0sningar till ovanstaende.

1.2 SYFTE OCH MAL

Sakerheten vid plankorsningarna ska okas, tillgdng-
ligheten och framkomligheten ska forbéttras for alla
trafikgrupper och resandeutveckling ska mojliggoras

1 ett flexibelt och langsiktigt hallbart jarnvagssystem.
Utover dessa projektspecifika mal finns de transportpo-
litiska malen samt de nationella, regionala och lokala
miljokvalitetsmélen.

1.3 FORUTSATTNINGAR

Utredningsomradet ligger mycket néra centrum och
omfattar manga bostader och viss affarsverksamhet.
Omradet omfattas av gillande Oversiktsplan och For-
djupad Oversiktsplan; viss detaljplanering pagar i nir-
heten. S:t Persgatan ar ett viktigt cykelstrak; S:t Olofs-
gatan klassas som uppsamlingsgata. S:t Olofsgatan ar
en viktig lank frén ost till vést for raddningstjansten.

Omradet ligger 1 centrala Uppsala med utpréiglad stads-
miljo. S:t Olofsgatan har en relativt 6ppen karaktér, S:

t Persgatan dr av mindre skala, mer intim och har en
historisk karaktdr. Det finns manga stora vackra trad
inom omrddet som dven utgor riksintresse ur kulturmil-
josynpunkt. Delen Oster om jarnvagen klassas som var-
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defull bebyggelsemiljo. Narliggande Kungsgatan och
Vaksalagatan ligger pa griansen till att 6verskrida vissa
miljokvalitetsnormer. Bullerdtgarder i omridet hanteras
1 tvd andra pagdende projekt.

De naturliga jordarterna 1 omradet bestar av postglacial
lera som har en miktighet av ca 12 m. Omrédet befin-
ner sig 1 Fyrisdns yttre och inre oversvimningsomrade.
Jarnvagsomradet &r utsatt for stora markséttningar som
fortgdr med ca 3-7 mm/ar.

I dagsliget passerar ca 11 persontidg och 1 godstag ge-
nom utredningsomradet under rusningstid. Végtrafiken
hindras upp till 18 minuter per timme. Prognoser for
framtiden visar pa en mattlig 6kning av tigtrafiken.
Behovet av spérkapacitet kommer att klargoras 1 en for-
djupad kapacitetsstudie som planeras att fardigstéllas
under 2007.

1.4 UTREDNINGSALTERNATIV

Fem utredningsalternativ har studerats, varav tre styck-
en beror olika sitt att bygga bort plankorsningarna och
tva ber0r jarnvégen:

. UAI, planskildhet 1 bade S:t Olofsgatan och
S:t Persgatan.
. UAZ2, planskildhet 1 S:t Olofsgatan,
S:t Persgatan stangs av.
. UA3, planskildhet 1 S:t Persgatan,
S:t Olofsgatan stangs av.
. UAA4, utbyggnad till tre spar inom befintligt jarn-
vagsomrade.
. UAJS5, hojning av jarnvagen med 40-80 cm.

UA4 paverkar 1 princip inte UA1-3. UAS innebér att
tunnlarna 1 UA1-3 kan byggas mindre djupa (forutsatt
att UAS utfors samtidigt med nagot av alternativen
UAI-3). Utover dessa alternativ beskrivs dven ett antal
avforda alternativ, sdsom att bygga jarnvagen 1 tunnel.

1.5 KONSEKVENSER

Att stinga av S:t Olofsgatan eller S:t Persgatan miss-
gynnar de verksamheter som finns i omradet. UA1 ar
bést forenligt med intentionerna i Oversiksplanen och
passar bast in 1 stadens rutnitsplan. Alla alternativ inne-
bar att vissa detaljplaner kan behova arbetas om. Gene-
rellt giller att en planskild forbindelse forbéttrar tillgang-
ligheten medan att stanga av gatan forsdmrar tillginglig-
heten dven om alternativ finns.

Planskilda korsningar skapar hojdskillnader som leder
till en 6kad separation mellan S:t Persgatan, S:t Olofsga-
tan och Osterplan; vissa triid kommer att forsvinna. Detta
gor att stadsdelens karaktir kommer att forandras nagot.
Inga skyddsvirda omrdden eller arter (fran miljosyn-
punkt) berors. Forandringarna bedoms inte utgora péatag-
lig skada pa riksintresset for kulturmiljo. Utredningsal-
ternativen innebér att utslapp och buller fran bilar flyttas
mellan gator, t.ex. frdn Vaksalagatan till S:t Olofsgatan

1 UA1 och tvartom 1 UA3. Tunnlarna behover utformas
med hénsyn till trygghet under de morka timmarna.

Sdkerheten kommer att forbéttras om korsningar mellan
vag och jarnvag blir planskilda. Risken for 6versvam-
ningar 1 tunnlar uppkommer med dalig framkomlighet
som f0ljd, vilket kan vara sérskild besvarligt for radd-
ningstjansten. Darfor bor tunnlarna utrustas med pump-
stationer.



Utbyggnad av jarnvagen till tre spér innebar att fler tig
kan trafikera strickan och ddrmed far jarnvédgen béttre
forutsittningar for framtida utveckling. Pa kortare sikt
minskar storningskénsligheten och risken for forsening-
ar. Att hoja jarnvigen nagot betyder att jarnvagen kom-
mer att sticka upp ndgot 1 omgivningen. Alternativet
innebdr att tunnlar kan byggas ndgot mindre djupt ner
samtidigt som jarnvdgen kommer att utgdra en liten vi-
suell barridr. Hojningen paverkar inte jarnvégstrafiken
forutom under byggtiden.

1.6 EKONOMI

Anlédggningskostnad for respektive utredningsalterna-
tiv bedoms bli:

. UA1l: 196 MSEK
. UA2: 175 MSEK
. UA3: 106 MSEK
. UA4: 158 MSEK

. UAS: 6 MSEK

Kostnader och nyttor i MSEK

UA1 UA2 UA3 UA4 UAS
Anlaggningskostnad 196 175 106 158 6
Samhallsekonomiska nyttor 67 5l 10 11 0
Samhallsekonomisk
investeringskostnad 300 268 162 242 9
Samhallsekonomisk nettonytta -233 217 -152 -231 9
Samhallsekonomisk I6nsamhet <0 <0 <0 <0 <0

I dessa kostnader ingar dven projektering, byggprovi-
sorier, byggledning och viss ekonomisk marginal.

De samhaéllsekonomiska investeringskostnaderna samt
nyttorna med utredningsalternativen redovisas 1 ta-
bellen nedan. Alla alternativ visar pa en negativ sam-
héllsekonomisk 16nsambhet.

1.7 SAMRAD

Samrad med allmédnheten har 4gt rum den 28 novem-
ber 2005 1 Uppsala. Minnesanteckningar fran motet,
1 form av en s kallad samradsredogorelse, finns som
separat dokument.

De synpunkter som har framforts under samradet be-
ror 1 huvudsak foljande teman:

o Bommarna ligger nere langa stunder

o Miénga smiter under bommarna och riskerar
darmed att forolyckas

o Klagomadl pd buller och vibrationer frin tigen
e  Klagomal gillande bomklockornas ljud

o Réaddningstjansten behov av passage over/under
jarnvagen

o Om och 1 sé fall ndr behovs ett tredje spar
e  Finansiering av atgirderna

o Risk for 6versvimning av tunnlar i omradet vid
hiftiga skyfall.

UPPSALA NORRA INFART
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2 BAKGRUND OCH SYFTE
2.1 BAKGRUND

Norra infarten 1 Uppsala kallas de spar som gér

fran Uppsala bangards norra ande fram till forgre-
ningspunkten mellan Ostkustbanan och Dalabanan.
Strackan ar knappt en km lang och bestar av tva spar.
Jarnvéagen ligger 1 stadsbebyggelse och korsas 1 plan
av tva gator, S:t Olofsgatan och S:t Persgatan. Bada
gatorna har stora trafikfloden for cykel och gaende.
S:t Olofsgatan har daven stora biltrafikfloden. Sam-
tidigt har tdgtrafiken sddan intensitet att mellan kl.
07:00 och 09:00 ligger bommarna nere ungefar 40 %
av tiden. Det gor bland annat att gdende kryper under
fallda bommar och att trafikanter av alla kategorier
skyndar pa for att hinna 6ver innan bommarna gar ner.
Detta beteende medfor sdkerhetsrisker.

April 2005 tecknades ett avtal mellan Banverket och
Uppsala kommun avseende tidigarelaggning av ut-
byggnaden av bangérd och Uppsala resecentrum. I
avtalet ar parterna Overens att ovannamnda plankor-
ningarna 1 centrala Uppsala ska studeras i en forstudie.
Den 1 avtalet ndmnda forstudien ar denna forstudie.

Ett tredje spar pa aktuell stricka behdver samtidigt ut-
redas for att se om det maste byggas ut 1 samband med
planskildheterna eller om spéret kan vinta till senare.
Atskilligt utredningsmaterial finns sedan tidigare dé
systemhandlingar utfordes nér strickan ingick 1 Upp-
sala bangdrdsombyggnad. Dérefter har strackan Upp-
sala — Gamla Uppsala forbi Svartbiacken fardigstallts
till dubbelspar. Ombyggnaden av Uppsala bangérd
sattes 1 gdng under vdren 2005 och planeras att paga
fram till 2011.

2.2 SYFTE

Ett syfte med forstudien ar att studera hur sdkerheten
kan forbattras vid plankorsningarna pa strackan. Ett an-
nat syfte ar att studera vilken sparutformning som kravs
1 norra infarten av Uppsala for att klara den framtida
kapaciteten. Kostnaderna for dtgarderna skall underso-
kas.

2.3 GEOGRAFISK AVGRANSNING

Utredningsomradet avgriansas geografiskt av person-
bangardens norra dnde, av forgreningspunkten mellan
Dalabanan och Ostkustbanan, av Kungsgatan och av
Storgatan. I vissa fall har ett storre omrade beaktats dar
externa omstandigheter paverkar forstudiens forslag till
l6sningar.

2.4 ANGRANSANDE PROJEKT

Uppsala bangérd byggs om och ett resecentrum ska-
pas. Ombyggnaden pdborjades 2005 och planeras vara
fardig 2011. I samband med detta byggs en vaxelfor-
bindelse mellan de tva spéren 1 forstudiens utrednings-
omrade. En ny gang- och cykeltunnel strax séder om
stationshuset forbinder Uppsalas Ostra och vistra stads-
delar.

Kommunen arbetar med framtagandet av en trafikplan
for Uppsala. Som ett forsta steg har en trafikstrategi for
innerstaden arbetats fram. Samtidigt padgar arbete med
revideringen av dversiktsplanen. Detaljplaner hiller pa
att tas fram for flera kvarter 1 Uppsalas innerstad.

Banverket och Uppsala kommun deltar i projektet "Den
Goda Staden” som é&r en plattform for svensk stadsut-
veckling med syfte att &stadkomma samarbete mellan
den lokala, regionala och nationella planeringsnivan.
Ovriga deltagare ir Norrkdpings kommun, Jonkdpings
kommun, Sveriges Kommuner och Landsting, Bover-
ket och Vigverket.

Upplands Lokaltrafik (UL) driver projektet Upplands-
pendeln med trafikstart 1 augusti 2006. Projektet inne-
bar pendeltagstrafik over lansgransen mellan Stock-
holms ldn och Uppsala 1an. Som forsta etapp kommer
UL att kora pendeltdg mellan Uppsala och Upplands
Visby. Tva nya pendeltdgsstationer ingér 1 projektet.
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3.1 PROJEKTMAL

— Oka sikerheten vid jirnvigens korsningar med
S:t Olofsgatan och S:t Persgatan.

— Forbittra tillgdngligheten och framkomlighet for alla
trafikantgrupper.

- Mojliggora en resandeutveckling 1 ett flexibelt och

langsiktigt hallbart jarnvagssystem.

3.2 TRANSPORTPOLITISKA MAL

Riksdagen har antagit foljande overgripande transport-
politiska mal:

“Transportpolitiken ska sdkerstdlla en samhdllsekono-
Vaksala miskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorj-
torg _ ning for medborgarna och ndringslivet i hela landet.”

Jarnvédgen kan bidra till detta mal genom att utvecklas
sa att en storre andel av transporterna, sdval person-
som godstransporter, utfors av sparburen trafik.

Det 6vergripande maélet dr nedbrutet till sex delmél:

Ett tillgangligt transportsystem

Transportsystemet ska utformas sa att medborgarnas
och néringslivets grundldggande transportbehov kan
tillgodoses. Detta innebér bland annat nérhet till jarn-
vagsstationer, restider samt standarden pa den fysiska
utrustningen, fordonen och banan.

En hog transportkvalitet

¥, Transportsystemets utformning och funktion ska medge
Bild 1. Utredningsomrddet dr lokaliserat i centrala Uppsala (© Lantmdteriet 2005. Ur GSD-Fastighetskartan). en hog transportkvalitet for medborgarna och nérings-
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livet. Begreppet transportkvalitet innefattar bl.a. krav
pa hog punktlighet och god transportekonomi for
godstransporter.

En sdker trafik

Jarnvdgen omfattas av nollvisionen - ingen person ska
dodas eller skadas allvarligt till f6ljd av trafikolyckor.

En god milj6

Transportsystemets utformning och funktion ska an-
passas till krav pa en god och hédlsosam livsmiljo for
alla, dar natur- och kulturmiljo skyddas mot skador.
En god hushallning med mark, vatten, energi och an-
dra naturresurser ska framjas.

En positiv regional utveckling

Transportsystemet ska frdmja en positiv regional ut-
veckling genom att dels utjimna skillnader 1 mojlighe-
terna for olika delar av landet att utvecklas, dels mot-
verka nackdelar av ldnga transportavstand.

Ett jamstallt transportsystem

Jarnvagstransportsystemet ska utformas sé att det
svarar mot bade kvinnors och mins transportbehov.
Kvinnor och mén ska ges samma mojligheter att pa-
verka transportsystemets tillkomst, utformning och
forvaltning och deras vérderingar ska tillméitas samma
vikt.

3.3 RISK OCH SAKERHET

Jarnviagen omfattas av nollvisionen, ingen ska allvar-
ligt skadas eller dodas inom jarnvigen. Banverket ar-
betar med foljande métbara mél:
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o Riskerna 1 jairnvagstransportsystemet ska succes-
sivt minska. Sarskilt ska atgirder som syftar till
barns sékerhet prioriteras.

o Antalet olyckor vid plankorsningar mellan vig
och jarnvig ska minska i en takt som motsvarar
en halvering till &r 2007, rdknat frdn 1996 ars
niva.

o Antalet urspéarningar 1 tdgtrafik ska minska 1 en
takt som motsvarar en halvering till &r 2009,
raknat fran 1999 érs niva.

o Antalet eloverbryggningar per rullande femaérs
period ska minska i en takt som motsvarar en
halvering till &r 2005 jamfort med ar 2000.

For ndrvarande omkommer 1 Sverige ca 25 personer
per ar inom jarnvéagen. Av dessa ér ca 10 plankors-
ningsolyckor. Ovriga olyckor #r bland andra elolyck-
or, arbetsolyckor for jarnvagspersonal, pdkorningar
och plattformsolyckor. Sedan 1990 har inga resenérer
som befunnit sig 1 tig omkommit i tdgolyckor (urspar-
ningar/kollisioner) 1 Sverige.

3.4 NATIONELLA MILJOKVALITETSMAL

Regeringens overgripande mal for det miljopolitiska
arbetet ar att till ndsta generation kunna overldmna
ett samhdlle, dar de stora miljoproblemen 1 Sverige ar
l6sta. Sverige skall internationellt vara en padrivande
kraft och ett foregdngsland for ekologiskt hallbar ut-
veckling. I april 1999 antog riksdagen mal f6r miljo6-
kvaliteten inom 15 omraden. 2005 antogs ytterligare
ett miljomal, ”Ett rikt viaxt och djurliv’. Mélen beskri-
ver den kvalitet och det tillstdnd for Sveriges miljo,
natur- och kulturresurser som ér ekologiskt héllbara
pa lang sikt. Regeringen har inréttat ett miljomaélsrad

som ansvarar for uppfoljning av miljokvalitetsmalen.
De miljokvalitetsmél som bedéms vara relevanta 1 for-
studien éar:

- Begrinsad klimatpdverkan
- Frisk luft

- Bara naturlig forsurning

- Giftfri miljo

- Sdker stralmiljo

- Grundvatten av god kvalitet
- God bebyggd miljo

3.5 REGIONALA OCH LOKALA MILJOMAL

Uppsala lans miljomal faststilldes 1 april 2003 av
lansstyrelsen. Uppsala lans miljomal bygger pa de na-
tionella miljomaélen.

[ ”Miljomal for Uppsala ldn 2003-2010” finns angivet
13 6vergripande mal baserade pa de nationella mil;j6-
kvalitetsmélen, undantagna ar ’Storslagen fjallmilj6”
som inte behandlats och ”Levande skogar” som be-
handlas pé regional niva av Skogsvardsstyrelsen. Till
de overgripande malen finns specificerat ett antal del-
mal.

Uppsala kommun arbetar med miljomal 1 formen av
miljoprogram. Uppsala kommuns géllande miljomal
redovisas 1 Miljoprogram 1998-2001. Dessa miljomal
anknyter inte till de nationella miljokvalitetsmélen
som riksdagen antog 1999. Arbetet med det nya for-
slaget till Milj6program 2005-2008 pagar och pro-
grammet behandlar de nationella miljokvalitetsmalen
med vissa undantag.
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4 PLANERINGSPROCESSEN

Planering av jarnvigsbyggande foljer en provnings- Banverkets planeringsprocess ar utformad for att upp- ras vidare. I forstudien forkastas de 16sningar som av
kedja 1 vilken bade Banverket och dvriga samhillet fylla géllande lagar och forordningar. ndgon anledning anses oldmpliga att genomfora eller
medverkar. Den normala planeringsprocessen bestar ) o ) ' . inte uppnér malen.
av forstudie, jarnviigsutredning och jarnvigsplan, se Forstudien dr det forsta formella steget 1 den fysiska
figuren nedan. De forsta tva skedena syftar framforallt planeringsprocessen. I en forstudie studeras olika Vid utarbetande av forstudie samrader Banverket med
till att géra avvigningar mellan allménna intressen. I principlosningar och 16sningarnas kostnader och nyt-  berord allménhet, organisationer, myndigheter m fi.
jarnvégsplanen sker avvigningar mellan allménna och  tOF beskrivs. Syftet dr att ta fram ett underlag for att Efter samrad skall Lansstyrelsen bedoma om projektet
enskilda intressen. vilja vilka genomforbara 10sningar som skall stude- kan antas medfora en betydande miljopaverkan.
Forstudie Jarnvagsutredning Jarnvagsplan Bygghandling
Kan ev uteslutas om
alternativa losningar
saknas
Alternativ 1
Alternativ 1
Alternativ 2 Alternativ 3 Alternativ 3
Alternativ 3
Alternativ 3

Planeringsprocesser vid byggande av jarnvag enligt Lag (1995:1649) om byggande av jarnvag
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5 FORUTSATTNINGAR
5.1 SAMHALLSSTRUKTUR

Beskrivningen av Uppsala stads och utredningsom-
radets samhaéllsstruktur omfattar avsnitten ”Mark-
anviandning” och “Trafik och trafikanter”. I avsnittet
Markanvandning beskrivs bland annat boende, bebyg-
gelse och néringsliv samt den kommunala planeringen
1 form av Oversiktsplanering och detaljplanering. Av-
snittet Trafik och trafikanter behandlar kollektivtrafik,
biltrafik, gdng- och cykelnit samt trafiksidkerhet.

5.1.1 Markanvandning

Ett kinnetecken for Uppsala 14n dr den hoga gra-

den av centralisering till Uppsala stad. Uppsala ér en
ytstor kommun som innehéller ett stort antal bygder.

I Uppsala lan finns férutom Uppsala egentligen bara
Enkoping som en mer sjalvstindig stad. P& grund av
frdnvaron av starka centralorter har integreringen mel-
lan stad, landsbygd och mindre tétorter gatt ldngt. En
stor del av de boende i titorterna har sina arbetsplatser
1 staden.

Uppsala stads struktur har frimst formats efter de
naturgivna forutsattningarna, dgoforhallanden, infra-
struktur och olika tiders stadsplaneideal. Uppsala stad
ar ett utpraglat kommun- och regioncentrum med in-
pendling, handel mm.

I det aktuella utredningsomradet finns kvartersmark,
gatu- och parkmark. I kvarteren vid plankorsningarna
med Vaksalagatan, S:t Persgatan och S:t Olofsgatan
finns kommersiella verksamheter 1 manga av bostads-
husens bottenvéningar. Bebyggelsen har anor fran
1800-talet fram till idag. Omrédet bestar dven av en
gammal park, skapad samtidigt med jarnvagen.
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Boende och bebyggelse

Uppsala kommun éar landets fjarde storsta kommun
och har en befolkning pé cirka 191 000 invanare,
varav 52 procent dr kvinnor och 48 procent dr mén.
Kommunen okar sin befolkning och éterfinns bland de
kommuner som har storst 0kning 1 antal personer rak-
nat. Enligt befolkningsprognoser fran den foreslagna
oversiktsplanen, samrddshandling fran 2005, bedoms
kommunen ha vuxit till 233 000 invinare ar 2030.
Uppsala stad har motsvarande 76 procent av den tota-
la befolkningen 1 kommunen. Befolkningen ar forhal-
landevis ung vilket beror pd de ménga studenterna.

I Uppsala titort finns drygt 65 000 bostiader. Drygt

80 procent av bostadsbestandet bestar av ldgenheter

1 flerbostadshus och ovrig del bestar av lagenheter 1
smahus. Staden har en forhdllandevis 1ag andel hyres-
lagenheter.

I 6versiktsplanen for Uppsala stad fran 2002 finns ut-
rymme for cirka 16 400 nya bostader. I innerstaden ar
tillskottet pa bostader 500 avseende kompletteringar

1 nuvarande stadsbygd och 400 avseende nya bebyg-
gelse- och omvandlingsomraden. Planens inriktning
innebar att hogre bebyggelsetithet efterstravas, sir-
skilt 1 de mer centrala delarna.

Vaksalagatan ér ett av omvandlingsomrédena, vilket

ar en av de historiska infarterna till Uppsala. Langs
med gatan finns minga olika detaljplaner som huvud-
sakligen tillater parkering och bostdder ndrmast gatan.
Omrddet omfattas av riksintresse for kulturmiljovérden.
Enligt 6versiktsplanen bor trafikleden omvandlas till
stadsgata. Avstdnden mellan husfasaderna kan minskas
och marken bor 1 huvudsak bebyggas med bostadshus.

I utredningsomradet finns en blandning av nybyggda
bostadshus och dldre frdn sent 1800-tal. Antal va-
ningsplan varierar mellan tva till fem.

Naringsliv

Uppsala kommun har manga arbetstillfallen inom
forskning, utbildning och hélso- och sjukvérd jam-
fort med riket som helhet. I Uppsala bedrivs ocksa
omfattande forskning inom IT. En stor del av forkla-
ringen till detta ligger 1 att det finns ett stort region-
sjukhus samt tva universitet i kommunen. Ar 2003
fanns sammanlagt 6500 arbetstillfallen utanfor Upp-
sala stad, samtidigt som drygt 73 000 arbetstillfallen
aterfanns inom stadens gréanser.

Inom utredningsomradet finns ett antal sma verksam-
heter. Langs med Vaksalagatan, pa den Ostra sidan
om jarnvagen, ligger bland annat en frisor, ett café
och ytterligare nagra sma naringar. Verksamheterna

"'"i_?.'q-
-"'-. I.‘l
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Bild 2. Gammal bebyggelse méter ny vid Osterplan.
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ar 1 markplan och vdningarna ovanfor inhyser bosta-
der. P4 en stor fastighet vid korsningen Vaksalagatan
— Storgatan dr Uppsala Konsert och Kongresshus un-
der uppforande som kommer att innehélla bland an-
nat tvd konsertsalar, restaurang och utstédllningsloka-
ler. Invigningen planeras till hosten 2007. P4 véstra
sidan om jirnvégen ligger Stadshuset.

Vid plankorsningen med S:t Persgatan, pa Ostra si-
dan om jiarnvigen, ligger en grill, Den Lilla Teatern
samt Uppsala Mejeri, vilket dr en kulturhistoriskt
vardefull byggnad grundad 1911 som idag fungerar
som kontorslokaler. P4 andra sidan om jarnvdgen
har Frialsningsarmén sina lokaler 1 en kulturhistoriskt

vardefull byggnad. Hér finns dven gamla tingshuset
for Uppsala lans Sodra Tingsritt.

P4 véstra sidan om jarnvégen, vid plankorsningen
med S:t Olofsgatan, finns Nannaskolan som idag
fungerar som lokaler for fritidsaktiviteter. P4 Gstra
sidan finns foretaget Vasakronan i en stor fastighet
samt bland annat mobelbutiken AA Interior AB.

Malpunkter

Maélpunkter &r platser i1 staden dit ménniskor féardas,
med t ex bil, cykel eller till fots. En mélpunkt kan
vara bostédder eller bostadsomraden, rekreationsom-
raden, service, handelscentra och arbetsplatser.

=5 4 .. A
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Bild 3. Verksamheterna lings med Vaksalagatan, pa den ostra sidan om jdrnvdigen.

Maélpunkt pd bada sidor

Mal pa en sida av gatan

Entré till enskilt mal

Bild 4. Mdlpunkter i centrala Uppsala och utredningsomrddet
(Trafikplan for Uppsala, Del I - Trafikstrategi for innersta-
den).
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Enligt Trafikplan for Uppsala, Del 1 — Trafikstrategi
for innerstaden, vilket dr en remisshandling fran 2004,
ar Uppsala innerstad den viktigaste motesplatsen i
regionen. Manga i1 regionen har sin dagliga mélpunkt

1 innerstaden. Det géller alla som har sin arbetsplats
hir, men dven de som vill utrétta drenden eller roa sig.
Ménga soker ocksa vard, frimst p4 Akademiska sjuk-
huset alldeles 1 kanten av centrum.

I utredningsomrédet finns ett antal mélpunkter, se
bild 4, till exempel verksamheterna lings med Vak-
salagatan, Stadshuset, Frialsningsarmén och Den Lilla
Teatern vid korsningen med S:t Persgatan. Den Lilla
Teatern dr Uppsalas centrum for barnteater med egna
teatergrupper men dven géstspel. Médlpunkterna vid
korsningen med S:t Olofsgatan ir fritidsaktiviteterna 1
Nannaskolans gamla lokaler, Balderskolan samt verk-
samheterna pd den Ostra sidan om plankorsningen,
bland annat en interidrbutik. Aven bostéder och buss-
hallplatser ar viktiga malpunkter.

Kommunala planer, framtida markanvandning

Oversiktsplanering

Den gillande dversiktsplanen for Uppsala kommun
som helhet antogs den 12 juni 1990, men ar under re-
videring och beraknas vara klar under ar 2006. Ett for-
slag till den nya kommunomfattande 6versiktsplanen
finns tillganglig p4 kommunens hemsida.

En fordjupad oversiktsplan for Uppsala stad antogs av
kommunfullmiktige ar 2002. Oversiktsplanen ligger
grunden for en stadsutveckling som bygger pa “’stads-
lakning”. Det innebdr att staden blir tatare, gronare
och tillgangligare, dvs. att gatorna formas mer med
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hénsyn till boende och oskyddade trafikanter och att
trafiken ska ske pa stadens villkor.

Detaljplanering

I samband med Banverkets jarnvagsplan for Uppsala
bangérd tog Uppsala kommun 1998 fram en detaljplan
med miljokonsekvensbeskrivning (Dp 32 C) géllande
viadukter under jarnvagen vid S:t Persgatan och S:t
Olofsgatan. Dagens plankorsningar ersétts av forbindel-
ser under sparen och vid mynningarna formas nya torg-
bildningar. I detaljplanen ingar dven en viss omdaning
av Osterplan. Uppsala bangard byggs om for att klara
trafikering med snabbare och vésentligt fler tdg. Avsik-
ten dr ocksa att skapa ett resecentrum. Detaljplanen,
vilken ar en samradshandling, for S:t Persgatan och S:

t Olofsgatan har prioriterats lagt fram till 2005, da den
istéllet fick hogsta prioritet.

I oktober 2004 vann en ny detaljplan for Ostra stations-
omradet (Dp 42 AB) laga kraft. Bygget Uppsala rese-
centrum ar ett av de storsta byggprojekten 1 Uppsala
genom tiderna och dr ett gemensamt projekt for Ban-
verket, Jernhusen och Uppsala kommun. Det byggs nya
gator, nya torg, nya parker, nya fastigheter, en ny buss-
gata och en ny gang- och cykeltunnel under spéren vid
stationshuset samt ett nytt parkeringsgarage. Arbetena
kommer att pagé fram till december 2011.

P& vistra sidan om jarnvégen, 1 korsningen av Skol-
gatan och Kungsgatan, finns kvarteret Brandstationen.
Enligt Uppsala kommuns hemsida godkédndes 2004 en
ny detaljplan for tomten med syftet att mojliggora bo-
stadsbyggande pa tomten som forut var brandstation.
Kvarteret foreslas bli bebyggt med bostider 1 5-6 va-
ningar.

I oktober 2004 vann en detaljplan laga kraft, vilket
mojliggodr uppforandet av ett konsert- och kongresshus
1 kvarteret Gerd, korsningen Vaksalagatan — Storgatan.

Samtlig bebyggelse 1 utredningsomradet och Uppsala
tatort ar detaljplanelagt.

Pdgdende detaljplanering

Kvarteret Nanna (se nr 1 1 bild 5) véster om jarnvagen,
vid Osterplan, detaljplaneras for nirvarande for att moj-
liggora uppforandet av gymnastiksal och skolmatsal

till Nannaskolan. Den nya byggnaden kommer att moj-
liggora att Nannaskolan ater kan anvindas som skola.
Forslaget har inte vunnit laga kraft annu.

Byggnadsnamnden fattade i april 2005 beslut om att

ge stadsbyggnadskontoret i uppdrag att uppritta detalj-
plan over kvarteret Plantan (se nr 2 1 bild 5). Genom att
andra gillande detaljplan ges mojlighet till tillbyggnad
for bostadsdandamal.

Planforslaget for del av kvarteret Svanen (se nr 3 1 bild
5) var under utstéllning fram till 1 slutet av december
2005. Forslaget gor det moyjligt att bygga till ett hant-
verkscentrum 1 tvad plan pa nuvarande parkering ut mot
Dragarbrunnsgatan.

Detaljplan for del av kvarteret Njord (se nr 4 1 bild 5)
antogs av Byggnadsndmnden 1 maj 2005 och mojliggor
byggnation pa befintliga hus i kvarteret med 52 nya 1a-
genheter.

Byggnadsnamnden har beslutat sinda planldggningen
for att prova mojligheten att uppfora en terminalbygg-
nad vid resecentrum (se nr 5 1 bild 5) pa samrdd. Sam-
radet pagick fram till och med januari 2006.
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Bild 5. Numrerade ytor dr omrdaden med aktuell detaljplaner-
ing (© Lantmdteriet 2005. Ur GSD-Fastighetskartan).

Ledningar

En fjarrvarmekulvert, en teleledning och en elledning
korsar jarnviagen vid S:t Olofsgatan. Enligt system-
handlingen som togs fram i projektet Uppsala ban-
gardsombyggnad anges att fjarrvarmeledningen troli-
gen maste flyttas i samband med en ombyggnad av
S:t Olofsgatan. Vid S:t Persgatan korsar en viktig vat-
tenledning och tre elledningar sparen.

Parallellt med jarnvagen, pa bade den Ostra sidan och
den vistra sidan, loper elledningar vilka korsar

S:t Olofsgatan, S:t Persgatan samt Vaksalagatan. Aven
fjarrvarmeledningar 16per parallellt med jarnvagen.
Dag- och spillvattenvattenledningar l6per langs ga-
torna 1 utredningsomradet.

Omrade av betydelse for totalforsvaret

Det finns inte ndgot omrade av betydelse for totalfor-
svaret inom utredningsomridet och Uppsala tétort.

5.1.2 Trafik och trafikanter

Upplandsregionen har successivt integrerats mer och
mer med Stockholmsregionen, vilket aterspeglas i en
kraftig 6kning av bade in- och utpendling. Pendlings-
resorna mellan Stockholm och Uppsala ar bland de
mest omfattande 1 hela landet.

Enligt oversiktsplanen for Uppsala stad visar en res-
vaneundersokning fran mars 2000 hur uppsalaborna
véljer fardmedel for sina forflyttningar. Det totala an-
talet resor en vardag i mars-april 2000 fordelar sig pa
fardmedel enligt tabell 1. Tabellen avser huvudsakligt
fardmedel. Vid kombination av flera fardmedel, t ex
cykel och buss, riknas buss som fardmedel. Tag rak-
nas som huvudsakligt firdmedel endast i kombination
med gang.

Fardmedel Procent Antal resor
Gaende 17 53 000
Cykel 29 91 000
Buss 14 44 000

Tag 2 6000

Bil 38 119 000

Tabell 1. Firdmedelsval (Oversiktsplan for Uppsala Stad,
2002).

Det pagér ett arbete med en trafikstrategi for Uppsala
innerstad som har resulterat 1 Trafikplan for Uppsala,
Del 1 — Trafikstrategi for innerstaden, vilket ar en re-

misshandling frdn 2004. I enlighet med Gversiktspla-
nen forutsitts stadskidrnan véxa i1 takt med stadens ut-
veckling och detta ska ske pa stadens och de gaendes
villkor.

I det aktuella omradet trafikeras gatorna flitigt av bus-
sar och bilar sdvél som av gdende och cyklister. Vak-
salagatan har stor trafikméngd och flera busslinjer tra-
fikerar hér. S:t Olofsgatan och S:t Persgatan ar viktiga
tvarforbindelser mellan stadens Gstra och vistra delar.
Maénga uppsalabor pendlar till bland annat Stockholm,
vilket innebér att centralstationen ar en viktig lank till
de regionala pendlingsresorna.

Vag- och gatunat

Viég- och gatuniten 1 en stad kan funktionsindelas 1
tva huvudtyper, huvudnit och lokalnit. Till huvudna-
tet hor genomfart/infartsgator (gator for trafik till, fran
och genom staden) och huvudgator (gator for trafik
mellan grannskap). Lokalnédtet omfattar uppsamlings-
gator (gata som samlar upp trafiken fran lokalgator)
och lokalgator (gata for trafik som till dverviagande
del har malpunkt vid gatan).

Gatunétet inom utredningsomréadet kan funktionsinde-
las 1 de tvd huvudtyperna. Kungsgatan och Vaksalaga-
tan, fram till Kungsgatan 1 riktning fran oster, klassas
som huvudgator enligt oversiktsplanen for Uppsala
stad. Dessa tva gator har en hog trafikmangd och trafi-
keras med flera busslinjer. Kungsgatan hor till stadens
mest trafikerade gator och Vaksalagatan anvands som
bussforbindelse mellan stadskdrnan och stadens Ostra
delar. Vaksalagatans planskilda korsning knyter sam-
man stadskdrnan med omrddet kring Vaksala torg, den
oOstra sidans kommersiella centrum. S:t Olofsgatan,
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véaster om jarnvagen, klassas enligt Gversiktsplanen
som uppsamlingsgata. P& den Ostra sidan finns en ald-
re bjorkesplanad. En stor del av trafiken utgors av ge-
nomfartstrafik mellan Kungsgatan och Viderkvarns-
gatan. S:t Olofsgatan och S:t Persgatan dr viktiga tvér-
forbindelser mellan stadens vistra och Ostra delar och
passeras dagligen av flera tusen fordon och flera tusen
fotgdngare och cyklister.

S:t Olofsgatan, S:t Persgatan och Vaksalagatan ar
kommunala gator.

Biltrafiknat

Enligt oversiktsplanen for Uppsala stad uppgick 2004
trafikbelastningen pa S:t Olofsgatan till cirka 5000
fordon/dygn under vardagar och pa Vaksalagatan till
cirka 13 000 fordon/dygn under vardagar. Kungsgatan
och Viaderkvarnsgatan ar de gator som svarar for hu-
vuddelen av innerstadens trafikflode mot norr och so-
der. 1998 uppgick trafikflodet pa Kungsgatans centrala
delar till cirka 15 000 fordon/dygn. Den begrinsade
framkomligheten pd Kungsgatan leder till att citytra-
fiken girna soker sig till avlastande tvarforbindelser
som S:t Olofsgatan och Vaksalagatan.

Enligt prognoser i dversiktsplanen for Uppsala stad
ar trafikméangden pd Kungsgatans centrala delar be-
riknad att vara 20 000 fordon/dygn &r 2020. Aven
trafikméingden pa Vaksalagatan och S:t Olofsgatan

ar berdknad att 6ka fram till ar 2020. I det padgéende
arbetet med “Trafikplanen for Uppsala” dr prognosen
for Vaksalsagatan cirka 16 000 bilar/dygn for ar 2020.

Enligt "Trafikplanen for Uppsala” och 6versiktsplanen
for Uppsala stad ar mélet for framtida bilnétet att tra-
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fik som inte har mal 1 innerstaden ska kora forbi och
runt istéllet f6r igenom. En viktig forutsittning ar att
huvudgatorna blir tillrackligt attraktiva for alla bilis-
ter som inte har drende 1 innerstaden sa att bilisterna
pa sa satt “tjanar pa” att vilja huvudgatorna istéllet
for innerstadens gator. Ringen av huvudgator ar idag
ofullstandigt for att fullt ut kunna avlasta innerstaden
och stadskdrnan fran trafik. I skede 1, vilket innebir
ar 2010, bedoms Vaksalagatan och Kungsgatan ha ka-
raktidren av uppsamlingsgator istillet for huvudgator.
Huvudgatorna ar da lokaliserade utanfor stadskérnan
och innerstaden.

Gang- och cykelnit

Uppsala dr en av landets framsta cykelstader. Enligt
oversiktsplanen for Uppsala stad onskar man en 0k-
ning av cykeltrafiken. For att locka fler manniskor att
vilja cykeln gors straken tydligare, bekvamare och
trafiksdkrare. Forslaget omfattar en utbyggnad av 42
kilometer nya cykelbanor.

Inom forstudieomridet forekommer cykling béade 1
blandtrafik och avskilt pa cykelbanor. Parallellt med
jarnvagen, pa den vastra sidan, l6per gang- och cykel-
vagen Jarnviagspromenaden (se bild 6) som anvénds
flitigt av Uppsalas cyklister, manga med méalpunkter i
Svartbiacken och Kvarngardet. Tabell 2 visar cykelflo-
det vid ndgra punkter 1 utredningsomradet enligt mét-
ningar utforda av kommunen 1 september och oktober
1999.

I ”Trafikplan for Uppsala” redogors for kommunens
ambitioner for cykeltrafiken. Det handlar om att skapa
attraktiva och vilskotta cykelstrak.

Matplats Antal cyklister
(per vardagsmedeldygn)

Vaksalagatan, ca 1200

under viadukten

S:t Persgatan, ca 4600

over jarnvagen

S:t Olofsgatan, ca 2600

over jarnvagen

Jarnvagspromenaden,

soder om S:t Olofsgatan ca 3500-4000

Tabell 2. Antal cyklister (Uppsala kommun).

Bild 6. Jirnvigspromenaden vid plankorsningen med
S:t Persgatan.
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Stadsbusstrafik

Det kollektiva trafiknitet 1 Uppsala karaktériseras av
stor yttackning med ménga linjer. Systemet riktar sig
framst till vaneresendren och kan uppfattas som svar-
overskadligt for dem som nyttjar systemet séllan.

Vaksalagatan trafikeras av ett antal busslinjer med
hog turtdthet. De blda linjerna 2, 3, 4, 6, 7, 8 och 9
trafikeras dagtid under hela veckan. Under rusnings-
tiden pa vardagar trafikeras busslinjerna med 10-20
minuters trafik. De roda linjerna 66 och 68 ar natt-
linjer som endast trafikeras under nattetid. Busshall-
platser finns direkt efter jarnvagsbron pd den vistra
sidan. Kungsgatan och S:t Olofsgatan, men inte dver
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Bild 7. Busskarta for centrala Uppsala och utredningsomradet
(busslinjer fran Uppsalabuss hemsida, © Lantmdteriet 2005.
Ur GSD-Fastighetskartan).

plankorsningen, har dven de busstrafik 1 ganska stor ut-
strackning.

Manga av busslinjerna 1 Uppsala stannar vid busstatio-
nen som ligger vid centralstationen. Aven Stora Torget
och Dragarbrunnsgatan ar trafikcentra for Uppsalas
stadsbusstrafik.

Enligt 6versiktsplanen f6r Uppsala stad bor kollektiv-
trafiksystemet utvecklas mot ett system med huvudlin-
jer och kompletteringslinjer. Med huvudlinjerna menas
linjer som kédnnetecknas av tydlighet, tita turer, snabb-
het och med forméga att halla tidtabellen. Kungsgatan,
Vaksalagatan, Baverns griand och S:t Olofsgatan (alter-
nativt Skolgatan) utformas med detta som mal.

Parkering

Inom forstudicomradet finns ett antal allminna parke-
ringsplatser. Osterplan, som idag &r planlagd som park,
utnyttjas frimst som gronstrak att rora sig genom men
hélften av parken ar ombyggd till parkering som to-
talt innehaller 252 parkeringsplatser, varav 129 pa den
sOdra och 123 pa den norra sidan. Parkeringen ér inte
avsedd som boendeparkering utan anvands fraimst av
personer som utav olika anledningar har drenden i cen-
trum. Allmén parkering finns dven pa gamla Nannasko-
lans tomt. De stora parkeringarna pa Osterplan kan nas
direkt fran S:t Olofsgatan. Parkeringen bedoms idag
som betydelsefull for cityhandeln.

Trafiksdakerhet

Jarnvagen omfattas av nollvisionen — ingen person ska
dodas eller skadas allvarligt till f6]jd av trafikolyckor.
Vigverkets nollvision lyder — ingen ménniska ska do
eller skadas allvarligt 1 vagtrafiken.

Plankorsningar med jirnvdg som ar utrustad med
bommar samt ljud- och ljussignaler minskar fram-
komligheten for vagtrafiken och medfér en minskad
trafiksdkerhet.

Trafiksdkerheten for samtliga trafikslag 1 forstudie-
omradet dr 1 dagsldget ett problem frimst genom att
manga trafikanter forsoker hinna 6ver” S:t Persgatan
och S:t Olofsgatan innan bommarna falls. Far de ga-
ende och cyklisterna vénta ”for lange” tappar minga
tdlamodet och smiter under bommarna. Sedan 2003
har ett antal olyckor intriffat pd gatorna S:t Persgatan,
S:t Olofsgatan och Vaksalagtan, dar bdde motorfor-
don, cykel/moped och fotgéngare har varit inblanda-
de. Ingen olycka med sparbundna fordon finns doku-
menterad sedan 2003.

I och med ambitionen, i enlighet med trafikplanen och
oversiktsplanen, att leda ut biltrafiken till huvudle-
derna utanfor innerstaden och stadskérnan forbéttras
trafiksdkerheten for frimst oskyddade trafikanter.

Raddningstjansten

Det finns tre brandstationer 1 Uppsala stad; Barby 1
distrikt norr, Rosendal 1 distrikt vdster och Fyrislund 1
distrikt Oster. Raddningstjansten anser det vara “’kne-
pigt” att ta sig fran Oster till vaster 1 centrala Uppsala
pa grund av barridrerna Fyrisin, Stora Torget och
Kungsgatan.

S:t Olofsgatan och Vaksalagatan ar viktiga lankar fran
ost till vast for raddningstjinsten. Utryckningsfordo-
nen maste kunna ta sig frin ost till véast pa minst tva
stdllen di en utav gatorna kan vara blockerade med till
exempel trafik, av oversvamning, ras/usldpp fran jarn-
vagen, brand eller rok fran en olycka.
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5.2 MILJOBESKRIVNING

Miljobeskrivningen omfattar landskapsbild, naturmiljo,
kulturmiljo, boendemiljo, naturresurser samt rekreation
och friluftsliv. Geografiskt stracker sig omradet ca 200
m frdn jarnvagen pa respektive sida. I nord sydlig rikt-
ning avgriansas omradet av stationsomradet i1 sdder och
Skolgatan 1 norr. I bilagan finns en oversiktskarta som
illustrerar omradets forutsittningar.

5.2.1 Landskapsbild

Omradet ligger 1 centrala Uppsala med utpréaglad stads-
miljo. Inom omradet finns ett flertal gamla vackra trad
och en del yngre vegetation som utgdr ett viktigt gront
element 1 staden.

Osterplan

Kvarteren pa jarnvigens dstra sida, vid Osterplan, av-
skidrmas mot jirnvédgen av stora lovtrad, frimst lindar.
Parken pa Osterplan anlades 1880 tillsammans med
jarnvagen som en del av stadsplanen. Idag ger tradens
alder och storlek en starkt historiskt forankrad karaktar
till omradet.

Bild 9. S:t Persgatans passage dsterut over jdarnvdgen.

Trots att parken har behallit sin ursprungliga form, har
S:t Olofsgatan och inforandet av parkeringsplatser bi-
dragit till att helhetskinslan pa platsen minskat markant.

S:t Olofsgatan

S:t Olofsgatan har en relativt 6ppen karaktar for att vara
en innerstadsgata, dels pa grund av bredden pa gatan
och dels pa grund av den uppmjukande effekt traiden
som finns déir har. Bredden pa gatan bidrar till att dela in
Osterplan i tva sektioner. Oster om jérnvigen, 16per en
allé med stora bjorkar langs mitten av gatan. Vaster om
jarnvagen finns delar av en tidigare all¢ kvar i form av
utspridda triad langs gatans sidor.
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Bild 8. S:t Olofsgatan oster om jdarnvdgen.
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S:t Persgatan

S:t Persgatan ar av mindre skala @n S:t Olofsgatan,
mer intim och har en historisk karaktir. Den historiska
karaktiren skapas av ett antal byggnader med kultur-
historiskt virde. Oster om jirnvigen bildar S:t Persga-
tan grinsen till Osterplans sddra del, vilket ytterligare
ger gatan dess historiska préagel och fér en attraktiv
utsikt ldngs med allén och husfasaderna. Att plankors-
ningen endast dr oppen for ging- och cykeltrafik bi-
drar till en lugn atmosfir.

Vaksalagatan

Vaksalagatan domineras av urban innerstadskaraktar.
De bidragande faktorerna &r jarnvagsbron, bristen pa
markbar plantering och de hoga, moderna byggnader-
na pé bada sidor om gatan.

Jarnvagen

Jarnvagen ar det element som huvudsakligen domi-
nerar det studerade omradet. Spéren, ledningar, bom-
mar, ljud- och ljussignaler ger jarnvdagsomradet dess
karaktar. Tégens rorelse genom omradet praglar ocksa
karaktiren 1 hog grad, framfor allt till foljd av tdgbul-
ler. Ytan mellan sparen bestir av vildvuxet gras som
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Bild 10. Jdrnvdgen.

kontrasterar markant med angransande, underhallna
platser, sésom Osterplan och GC-végarna.

5.2.2 Naturmiljo

Det finns manga stora vackra trad inom utredningsom-
radet. Langs S:t Olofsgatan 16per en édldre bjorkesplanad
pa den Ostra sidan och en lindallé pa den véstra. Utanfor
Nannaskolan domineras gatan av lindar som &r ca 150
ar gamla, 1 samma kvarter finns dven en stor bjork. Pa
tomten av kvarteret Balder (S:t Olofsgatan 44) vixer
stora bjorkar som bedoms vara fran 30-talet. Lings jérn-
vagens vistra sida 16per en remsa av buskar och mindre
trad. I ovrigt bestar vegetationen av girdarnas grasytor,
lagre buskage och enstaka trad. Traden och den 6vriga
véxtligheten utgor ett viktigt gront element 1 staden och
fungerar som en forbindelse och spridningsvig for djur
och insekter mellan gronomradena runt Mikaelskyrkan
och centralstationen.

Det finns inga utpekade skyddsviarda omraden eller arter
1 utredningsomradet. Inte heller nagra naturminnen, riks-
intressen eller utpekade regionala och lokala intressen.

5.2.3 Kulturmiljo

Uppsala ar rikt pa kulturmiljoer, sivil riksintressen som
regionala och lokala intressen.

Riksintressen

Utredningsomrédet ligger inom riksintresset Uppsala
stad K 40 A, som utgor riksintresse ur kulturmiljosyn-
punkt. Motiveringen till riksintresset ar att Uppsala ut-
gor ett stadslandskap som sedan medeltiden préaglats av
kyrkans, centralmaktens och universitetets monumentala
byggnader, med rutnitsplan och raka tillfartsvagar fran
1600-talet.

Regionala och lokala intressen

Utredningsomrddet ingar 1 det kommunala kulturmiljo-
omridet U 20 Uppsala. Detta omrade innefattas 1 riksin-

tresset och &r beskrivet pa ett liknande sitt.

Hogandsomrédet, som innefattar bl.a. Osterplan,

S:t Olofsgatan pa Ostra sidan av jarnvagen samt

S:t Persgatan mellan Storgatan och Botvidsgatan, utgor
en sarskilt viardefull bebyggelsemiljo. Omradet beskrivs
som en konstnarligt viardefull milj6 ur arkitektoniskt och
stadsplaneméssig synvinkel. Aven Nannaskolan vid S:t
Olofsgatan, Fralsningsarméns hus och det tidigare tings-
huset vis S:t Persgatan samt bostadshusen péa den norra
sidan Oster om jarnvagen vid Vaksalagatan utgor sirskilt
vardefull bebyggelse ur kulturhistoriskt perspektiv.

Fornlamningar

Under storre delen av stadskdrnan finns dldre kulturlager
vilka ingar 1 riksintresset Uppsala stad. Den nidrmaste
kénda fornlamningen ligger ca 200 m fran jarnvagen, se
bilagan for lokalisering.

Bild 11. Gamla Tingshuset till vinster och Frdlsningsarméns hus till hoger, S:t Persgatan loper mellan husen.
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Byggnadsminnen

[ ndromrédet finns flera byggnadsminnen bl.a. Uppsala
centralstation och stillverk inom banomradet.

5.2.4 Mark

Tidigare markprover har visat att det punktvis finns métt-
ligt forhgjda halter av metaller inom jarnvagsomradet.
Nivéerna ligger betydligt under Naturvardsverkets gene-
rella riktvarden for mindre kanslig markanvandning.

Fram till 1900-talet fanns en stor méangd sma hantverks-
massiga foretag 1 Uppsala som 14g insprangda bland
stadens bostadsbebyggelse. Industrier och verkstader
byggdes upp och 1 utredningsomridet fanns tidigare en
mangd verksamheter, bl.a. garverier, grafiska industrier
samt verkstadsindustrier. Dessa verksamheter anvinde
kemikalier och metaller och kan ha gett upphov till his-
toriska fororeningar 1 marken utover sddana som kan ha
orsakats av jarnvagen. Det finns dock inga kanda mark-
fororeningar inom omradet och sannolikheten for mark-
fororening bedoms som liten.

Sulfidhaltig lera har patréaffats i samband med anlagg-
ningsarbeten 1 ndrheten av omradet.

Det finns varken nigot miljorisk- eller miljoskyddsom-
rade mom det berorda omradet.

5.2.5 Luft

Miljokvalitetsnormer finns for utomhusluft uppdelat 1
luftfororeningarna kvaveoxid, svaveldioxid, bly, bensen
och inandningsbara partiklar.

Partiklar ar mycket sma delar av ett &mne eller ett
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material som bildas vid bland annat forbranning och
sprids via avgaser fran bilar och industrier. Den do-
minerande killan till hoga partikelhalter 1 luften ar
slitage av viagbana, dick och bromsar samt sand och
stenflis. Aven jirnvigstrafik ger upphov till partikel-
spridning, t.ex. vid slitage av bromsar, hjul, rils och
kontaktledningar. Problem med damning och obe-
haglig lukt har uppmérksammats, frimst i samhéllen
dér tdg bromsar in fore stationer och 1 stationer under
mark. Deposition av partiklar sker normalt inom 50—
100 meter fran spéren, beroende pa terrang och véder-
forhallanden. Méangden partiklar varierar med antal
tdgpassager.

Av information som finns tillgénglig pad Stockholms
och Uppsala lans luftvardsforbunds hemsidor framgar
att Kungsgatan i centrala Uppsala ligger pa grinsen
till att overskrida miljokvalitetsnormen for kvavedi-
oxid samt att Vaksalagatan ir relativt hart belastad. Ar
2002 genomfordes matningar och uppskattningar av
PM 10, av dessa framgar att grinsvérdet for partiklar
overskrids pa nigra stillen 1 centrala Uppsala, bl.a.

pa Kungsgatan samt att Vaksalagatan ar hért belastad.
Ar 2003 genomfordes motsvarande for bensen, denna

miljokvalitetsnorm var da inte 1 ndrheten av att over-
skridas.

5.2.6 Buller och vibrationer

Det storsta lokala miljoproblemet till f6ljd av jarnvag
1 tatorter upplevs ofta vara trafikbuller. Bullernivderna
beror pa flera olika faktorer som till exempel hastig-

het, trafikméngd, andel godstag, taglangd, avstand till
mottagare, banans beskaffenhet, markforhédllande och
topografi. Jarnvigen kan ocksd ge upphov till vibra-

tioner. Vibrationer paverkas av hastighet, varaktighet,

jordens fasthet, andelen godstag samt av hjulens och
ralens skick. De negativa effekter som kan uppsta till
foljd av buller och vibrationer dr bland annat somn-
storningar, paverkan pa talkommunikation och mins-
kad trivsel.

Riksdagen har faststillt riktvarden for buller och vi-
brationer fran sparburen trafik, vilka 6verensstimmer
med det som anges 1 Naturvardsverkets och Banver-
kets gemensamma dokument Buller och vibrationer
frdn spérburen linjetrafik, riktlinjer och tillampning”.

Med riktvédrden avses de nivier som inte bor overskri-
das for att upprétthélla en god miljo, se tabell 3 och

4. Med ekvivalentniva for buller menas ett samman-
vagt virde av ljudnivaer under ett vardagsmedeldygn,
medan maximalnivan anger den maximala nivan vid

enstaka fordonspassager. En fasad antas dimpa ca 30
dB(A).

Vibrationsvérdena anges enligt SS 460 48 61, dvs.
frekvensviagd maximalniva med tidsvdgning S (Slow,
varaktighet 1 sekund) inom frekvensomradet 1-80 Hz.

Bullerberdkningar utfordes 1998 1 samband med en ti-
digare utredning. D4 fanns ett flertal bullerstorda fast-
igheter vilka behovde atgirdas. Bulleratgarder hante-
ras 1 tva andra pagaende projekt: bangdrdsombyggna-
den och utbyggnad till dubbelspar forbi Svartbacken.
Narboende till plankorsningarna vid S:t Persgatan och
S:t Olofsgatan stors av klockorna som ringer vid bom-
fallningen.

Aven vibrationsmétningar utfordes i samband med
den tidigare utredningen. De métningar som utfordes
visade pa vibrationsnivader under 0,2 mm/s pa dversta
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vaningen 1 de hus som bedémdes ligga samst till, dvs.

riktviardena overskreds inte. I samband med métning-
arna passerade tdgen endast 1 ca 40 km/h.

Marken inom det aktuella omradet utgors av vibra-
tionskanslig lera.

Ekvivalentniva dB(A)

Inomhus Fasaden forutsatts ha
en dampning pa minst
30 dB(A) darfor anges
inget varde.

Utomhus 55

Maximalniva dB(A)

Inomhus 45

Utomhus 70

Tabell 3. Riktvirden for buller vid visentlig ombyggnad av
bana vid bebyggelse.

Vibrationshastighet mm/s
Utrymmen dar manniskor vistas 0,4
Hogsta acceptabla varde i sovrum nattetid 1

Tabell 4. Riktvirden for vibrationer vid visentlig ombygg-
nad av bana vid bebyggelse.

5.2.7 Barriareffekter

Med barridreffekt menas jarnviagens paverkan pad min-
niskors och djurs mgjlighet att rora sig i omridet. Plan-
korsningarna vid S:t Persgatan och S:t Olofsgatan utgor
markanta barridrer mellan 6stra och véstra sidan av
jarnviagen. Bommarna ligger ofta nere och géende, cy-
klister och bilister (S:t Olofsgatan) far stanna upp och
vénta, ibland 14nga stunder, pa att tdgen passerar.

Vid den planskilda korsningen mellan Vaksalagatan och
jarnvagen motverkas barridreffekten av att ging- och
cykeltrafik samt bilister passerar under jarnvagen. Vak-
salagatan 1 sig utgor dock en barridr for gangtrafikanter
och cyklister som vill korsa den dd gatan ar bred med
tva breda korfalt och hog trafikbelastning.

5.2.8 Elektromagnetisk stralning

Runt jirnvédgen uppstér elektromagnetiska félt. Banver-
ket tillampar forsiktighetsprincipen och arbetar for att
begransa magnetfilten sd mycket som mojligt. Filten
ar starkast ndrmast kdllan och avtar snabbt 1 takt med
att avstdndet okar. Elektriska falt avskdrmas delvis av
byggnadsmaterial och vegetation medan magnetfalt ar
betydligt svérare att skdrma av.

Pé elektrifierade jarnvéigar 6verfors elektriciteten till lo-
ket via kontaktledningen cirka 5,5 meter ovanfor rélsen.
Magnetfaltet frdn kontaktledningen ar svagt da inget
tag dr 1 ndrheten men Okar nar tdget passerar. Detta
magnetfalt far en varaktighet pd nigra minuter. Den ar
starkast vid jarnvagen och avtar sedan med avstédndet
fran banan. D4 det inte finns ndgot tdg péd den aktuella
strdckan alstras normalt inget magnetfalt.

Idag finns inga rikt- eller grinsvarden for lagfrekvent
elektromagnetisk strdlning, som ar den typ av stralning
som kommer fran jarnvagar. Statens stralskyddsinstitut
har publicerat allménna rad for allménhetens expone-
ring for magnetiska falt dar man redovisar ett referens-
varde 0,2 uT.

5.2.9 Naturresurser
Mark

Den aktuella marken utgors av jarnvagsmark, gatu- och
parkmark samt kvartersmark. Ingen jord- eller skogs-
bruksmark berors. Pdgaende utdrianering av lerjorden
medfor stora marksittningar, som mest sjunker marken
7 mm per 4r.

Vatten

Jarnvdgen ligger inom yttre vattenskyddsomrade for
Uppsala- och Vattholmadsarnas grundvatten. Omradet
vilar p4 10-20 m djupa lerlager vilket ger det underlig-
gande grundvattenforande lagret ett gott skydd.

Fyrisan och bifloden avvattnar ett 2000 km? stort omra-
de och dr recipient for dagvattnet. Det mesta dagvattnet
avleds 1 ledningar eller diken direkt till vattendragen.

Dagvattnet bidrar till belastningen av fosfor och kvéve.

5.2.10 Rekreation och friluftsliv

Uppsala ér en utpriaglad cykelstad, bland annat till foljd
av den stora mangden studenter. S:t Persgatan ar ett av
Uppsalas viktigaste cykelstrdk och dven S:t Olofsgatan
utgor ett viktigt cykelstrak. En cykelbana 16per langs
jarnvéagen pa den vistra sidan.
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Nannaskolan som ligger vaster om jarnvégen vid
plankorsningen vid S:t Olofsgatan anvdnds som lokal
for fritidsaktiviteter. Oster om jarnvigen pa S:t Pers-
gatan ligger Den lilla Teatern.

Osterplan #r planlagd som park och dir finns stora
trad 1 form av lind, 16nn och ek. Stora delar av parken
utgors av parkeringsplatser. Detta kombinerat med att
det saknas biankar och uppehéllsplatser gor att omra-
det framfor allt utnyttjas som strik att rora sig genom,
¢j en plats for rekreation.

5.2.11 Risk och sakerhet

Skadeobjekt avser det som kan skadas vid en olycka.
Inom utredningsomradet har foljande skadeobjekt
identifierats:

e  Naérboende, personer som vistas 1 omrddet och
trafikanter.

o Bostédder och annan egendom.

o Yttre vattenskyddsomrade (Uppsala- och Vatt
holmadsarna).

o Riksintresse kulturmiljé samt i vrigt virdefulla
kulturmiljoer.

e  Nirliggande verksamheter (idrottsplatser, skolor,
samlingslokaler etc.)

Riskkéllor avser den typ av skadehidndelser som kan
intrdffa. Foljande riskkéllor har identifierats:

Trafikolyckor 1 plankorsningar

Urspérning

Sabotage

Sammanstotning mellan tdg och andra foremal
Spridning av markférorening under anldggnings
arbeten

o Felaktig hantering av massor

o Explosion eller brand

o Fororening av grundvattnet under anldggnings
arbeten

e  Oversvimning av viadukter.

5.3 STADSBILD
5.3.1 Stadsbildens karaktar

I forstudieomradet finns en blandning av nybyggda bo-
stadshus fran 1990-talet och 2000-talet och éldre hus fran
sekelskiftet fram till 1960-talet. Uppsalas stadsplan ér en
av de mest konsekvent genomforda svenska 1600-tals
rutnitsplanerna som finns. Den ér till storsta delen beva-
rad och utgor Uppsalas viktigaste arv fran stormaktsti-
den. Stadsbilden har foréndrats kraftigt under de senaste
decennierna di hundratals byggnader har rivits och er-
satts av nya. Att virna om de kvarvarande dldre byggna-
derna har ddrmed blivit &nnu viktigare.

Idag priglas omradets stadsbild av dldre bostads- och
kontorsbebyggelse, gamla skolor och kyrkolokaler blan-
dat med nyare bostéder, kontor och affarer.

Parken vid Osterplan ér planlagd samtidigt med stads-
planen fran 1880-talet och ar en viktig del av stadsbilden
i omridet. Kvarteren pa jirnvigens 6stra sida, vid Ost-
erplan avskdrmas mot jarnvagen av stora lovtrad, framst
lindar. Léngs jarnvégens véstra sida 1oper en remsa av
buskar och mindre piltrad som skapar en tydlig grans
mot det Oppna jarnvagsomrade. Vid plankorsningen med
S:t Olofsgatan finns dven har nybyggd bostadsbebyg-
gelse bestdende av trevaningshus (se bild 12).

Langs med Vaksalagatan, pa Ostra sidan om jarnvags-

bron, finns éldre tva- till trevAningshus men dven nyare
fem- till sexvaningshus. Kommunhuset fran 1960-talet
ligger pé véstra sidan (se bild 14).

Vid plankorsningen med S:t Persgatan finns bade dldre
och ny bebyggelse. Narmast sjdlva plankorsningen finns
nybyggda bostadshus (se bild 15) men vid ekallén vid
Osterplan finns éldre sekelskiftesbebyggelse som med
sina tre- till fyravaningshus skapar ett vackert och levan-
de gaturum (se bild 16).

Bild 12. Exempel pd den moderna bostadsbebyggelsen med
sin strama karaktdr, uppford under 2000-talet.

Bild 13. Modern arkitektur med affdrer i bottenplan och
bostdider ovanpa vetter ut mot Vaksalagatan.
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Bild 14. Vaksalagatans 1960-tals miljé i tvd plan med kom- Bild 16. Samtliga byggnader som vetter ut mot Osterplan, de  Bild 18. Exempel pa dldre bebyggelse blandad med yngre fidn
munhuset i bakgrunden. flesta fran slutet av 1800-talet, dr kulturhistoriskt vdirdefulla. 1950-60-talen, vettande ut mot Vaksalagatans rorelse och
flode.

Bild 15. Modernt bostadshus som samspelar fint med dldre Bild 17. Frdlsningsarméns byggnad, ursprungligen Arbetar-  Bild 19. Nannaskolan frdan 1945 dr en stram byggnad som
bebyggelse med en mdnsklig gangstig som forbinder Vaksala-  foreningens hus fran ar 1882, dr ett fint exempel pd sekelskif-  idag inrymmer sportféreningar.
gatans ldgre niva med S:t Persgatans hogre. tesarkitekturen i omrddet.

21



FORSTUDIE

5.3.2 Overgripande gestaltningsprinciper
Gestaltningsprincipernas syfte

For att {4 en vélgjord helhetsmiljé inom forstudieom-
radet kravs ett arkitektoniskt helhetstinkande. Syftet
med de framtagna gestaltningsprinciperna som redo-
visar olika forhallningssitt ar att visa pa gestaltnings-
problem som maste bearbetas vidare under kommande
planeringsskeden. Pa s vis definieras vad gestalt-
ningsinsatserna i kommande skeden bor fokusera pa
for att sjalva anlaggningen stadsbyggnadsmassigt och
funktionellt ska kunna infogas och bli ett tillskott 1 be-
byggelsen.

Estetiken ska inte ldggas till 1 efterhand utan vara en
naturlig del av planeringen. Den fysiska utformningen
ska vara enkel och overblickbar och baseras pa este-
tiska principer som lyfter fram gestaltningsfragorna
och belyser vilka gestaltningsmassiga anpassningar
som madste goras 1 olika lagen. Det ar viktigt att for
varje studerat alternativ dversiktligt bedoma forutsatt-
ningarna for att &stadkomma en god gestaltning och
anpassning till kommunens planméssiga och arkitek-
toniska ambitioner for det framtida Uppsala.

Arkitekturen ar en viktig del av méanniskans totalupp-
levelse nér vi ror oss 1 stadens fysiska rum (se bild
17-21). Det ar av stor vikt att virna om de estetiska
viarden som staden Uppsala har idag men samtidigt
skapa nya estetiska kvaliteter genom tilldgg till sta-
dens befintliga struktur och gestaltning som paverkar
stadsbilden.

Stadens identitet skapas av stadsbilden tillsammans
med de verksamheter den rymmer. Det ar oerhort
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viktigt att vaga stélla hoga krav pé arkitektonisk kva-
litet. D4 kan nya former accepteras dven 1 Uppsalas
historiska miljo och ddrmed skapa en ny arsring 1 sta-
den som 1 sig innebar ett mervérde.

Gestaltningsprinciper for utformningen

I den nya stadsbilden som uppstér 1 de olika utred-
ningsalternativen bor fotgdngaren vara huvudaktoren
medan bilisterna kommer att uppfatta lag hastighet
som naturlig 1 enlighet med ”Samrddshandling Detal;j-
plan for S:t Persgatan och S:t Olofsgatan, viadukter
under jarnvagen”. Darmed forbattras stadsmiljon och
gaturummen blir trivsammare att vistas 1.

Trygghetsaspekten bor ligga till grund vid utform-
ningen av tunnlar och gdngvagssystem eftersom dessa
ofta upplevs som obehagliga att passera kvalls- och
nattetid. Vid utformningen bor man sédkerstélla att
platser med morka horn och skymd sikt minimeras i
mojligaste mén for att undvika overfall.

Milet ar att skapa en vl upplyst och tilltalande tunnel
som inbjuder till passage oavsett tidpunkt pd dygnet.

Mot bakgrund av att den upplevda tryggheten kan
skilja sig at forstar man vikten av gestaltning, propor-
tioner, akustik och ljussittning och dess inverkan pa
upplevelsen, varfor stor vikt bor laggas vid tunnelmil-
jons slutliga utformning. Tunnlarna utgor ett nytt in-
slag 1 staden och nedgriavningen av gatan kommer att
paverka upplevelsen av de omgivande byggnaderna.

Den estetiska utformningen bor praglas av goda ljus-
forhéllanden, vil avvdgda proportioner och en farg-
sattning som harmoniserar eller kontrasterar med om-
givande milj6 och funktion.

Bild 20. Modern bostadsbebyggelse sett fran Storgatan med
Domkyrkotornen i bakgrunden.

Bild 21 S:t Persgatans gatubild, sett fran den befintliga
plankorsningen. Mejeribyggnaden till hoger i bilden dr en
kulturhistoriskt virdefull byggnad.
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Befintlig stadsplan och stadsanalysaspekter
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5.4 JARNVAGEN

5.4.1 Infrastruktur

Jarnvagsstracken mellan Uppsala bangérd och forgre-
ningspunkten mellan Ostkustbanan och Dalabanan
bestar av tva spar. Strackan dr ungefiar 800 m ldng och
inga vaxelforbindelser finns pa strackan. Ostkustba-
nan norrut dr dubbelspér fram till Gdvle med undantag
for Gamla Uppsala dar en kort enkelspérsstricka finns
kvar. Dalabanan ar enkelspar och ansluter till Ostkust-
banans vistra spar (uppsparet). I och med att det inte
finns ndgra vidxlar mellan bida spéren 1 utredningsom-
radet, kan inte sddergdende tadg fran Dalabanan véxla
over till Ostkustbanans Ostra spér (nedspéret). Som
foljd uppstar dubbelriktad trafik pa uppsparet, som ar
begrinsande for kapaciteten.

Jarnvagsomréadet mellan Vaksalabron och forgre-
ningspunkten med Dalabanan ar tillrickligt bred for
att det ska rymmas tre spar dven om det 1 dagsldget
bara finns tva spar. Tva plankorsningar med boman-
laggning finns pi strackan. Signalerad hastighet ar

110 km/h pé det véstra sparet och 90 km/h pa det Ostra
sparet.

Arbetena med Uppsala resecentrum startade 2005 och
berdknas vara klara 2011. Byggnationen innebér stora
forandringar av stationsomradet. Bangéarden byggs om
for att 0ka sdkerheten och tagkapaciteten och far nya
spar och perronger. I samband med ombyggnaden av
bangdrden kommer véxlar att liggas in mellan upp-
och nedsparet, ungefar mellan S:t Persgatan och S:t
Olofsgatan.

Enligt oversiktsplanen for Uppsala stad finns mark
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reserverat for ytterligare ett spar mot véster langs Da-
labanan och mot sdder och norr pa Ostkustbanan. Nya
strackningar foreslds forbi Gamla Uppsala och mark
reserveras 1 form av ett strategiskt omrdde si att jarn-
vig kan byggas till Enkoping.

Riksintresse hidvdas for Ostkustbanan och Dalabanan
enligt MB 3 kap 8 §. Riksintresset omfattar samtliga
spar och sparanldggningar som tillhor stomnétets in-
frastruktur. Till jarnvégens riksintresse hor dven mark-
reservat for planerade ny- och ombyggnadsétgérder.

5.4.2 Trafik och kapacitet

Idag passerar per timme 11 persontdg och 1 godstag
plankorsningarna vid S:t Persgatan och S:t Olofsgatan
under rusningstiden, vilket innebér att véagtrafiken 1
genomsnitt hindras upp till 18 minuter per timme. For

ar 2020 ar prognosen 14 persontiag per timme under
rusningstiden; inga prognoser for godstrafiken finns
framtagna.

Det finns étskilliga idéer frdn olika hdll om utokad tra-
fik och dven nya jarnvégar. Till exempel finns onske-
mal om dubbelspar pd Dalabanan och om en ny jarn-
viag mellan Uppsala och Enk6ping. Dessa finns dock
inte med 1 Banverkets prognoser for 2020. Skulle
dessa onskemal infrias, da okar formodligen trafiken
med flera tdg per timme under rusningstiden.

Dagens infrastruktur strax norr om bangirden klarar
av att hantera 6 norrgdende tadg per timme samt 10 so-
dergéende tdg. Efter ombyggnaden av bangérden, da
en vixelforbindelse finns mellan de tva sparen i utred-
ningsomradet, Okar kapaciteten till 8 norrgdende och
11 sodergiende tag.

:
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5.5 GEOTEKNIK

De naturliga jordarterna 1 omradet bestar av postglaci-
al lera. Inslag av lager med sulfidlera samt gyttjig sul-
fidlera finns. Lerans Overyta patriffas pa niva ca +5-6
m och leran har en méaktighet av ca 12 m till drygt 20
m. Lerdjupet avtar norrut inom omradet. De Oversta
metrarna av leran utgors av torrskorpelera. Inom om-
radet dr torrskorpans tjocklek ca 1-2 m. Leran under
torrskorpan karaktériseras som 10s till halvfast.

Den postglaciala leran underlagras av en friktionsjord
bestdende av silt- och sandlager p&d morian. Maktig-
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heten bedoms till relativt tunn vid Vaksalagatan men
okar mot norr till ca 5 m vid Skolgatan.

Markytan i omradet ligger pa niva ca +7-8 m (RH00).
Fyllningslager i omrddet har en méktighet av generellt
1-3 m. Fyllningens tjocklek dr som storst vid Vaksala-
gatan med en maktighet av ca 7 m. Sammanséttningen
ar varierande och huvudsakligen bestér fyllningsmas-
sorna av friktionsjordar men ovrigt material som till
exempel trd och tegel forekommer.

Grundvattenytans medelniva har bedomts till ca +3,0
m for grundvatten i akvifar under lerlager. Markvatten
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Bild 22. Jordartskarta 6ver centrala Uppsala och utredningsomrddet.

forekommer 1 fyllnadsmassor och har hogre tryck-
niva dn grundvatten. Forstudieomrédet befinner sig i
Fyrisdns yttre och inre 6versvimningsomrade. Enligt
Uppsala kommun foreligger risk for hogvatten upp
till niva +9,0 m med aterkomsttid pad 1000 &r och niva
upp till +8,0 m med aterkomsttid pa 100 ar.

Befintlig jairnvagsbank ar uppbyggd av makadambal-

last och underballast bestaende av huvudsakligen san-
digt grus. Terrass bestér av lera alternativt fyllning pa
lera.

Befintligt jairnvigsomrade ar utsatt for stora marksatt-
ningar. Sittningsuppfoljning har utfors vid stations-
huset under ldng tid. Markséttningen fortgar med en
hastighet av ca 3 till 7 mm/&r inom hela det aktuella
omradet.

Befintliga jarnvégsbroar vid Strandbodgatan, Vaksala-
gatan och Skolgatan ar grundlagda med stodpalar. Vid
Vaksalagatan ar sparbankarna forstarkta med bankpal-
ning. Vid Skolgatan ir jirnvagsbanken for Dalabanan
grundlagd pa rustbddd och Ostkustbanan ar grundlagd
pa paldack.

De byggnader som finns i jarnvigens narhet dr grund-
lagda pa varierande vis. Flytande grundlaggning, rust-
badd, kohesionspédlning samt stoddpélning férekom-
mer. Aldre byggnader grundlagda flytande eller pa
kohesionspélar uppvisar i de flesta fall fasadsprickor
orsakade av sittningsrorelser.
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FORSTUDIE

6 UTREDNINGSALTERNATIVEN

Utredningsalternativen bestar dels av jairnvagsédtgarder
och dels av atgérder vid plankorsningar for att hija
sdkerheten och forbittra framkomligheten for végtra-
fiken. Foljande utredningsalternativ (UA) beskrivs 1
detta kapitel:

o UA1: Planskilda korsningar med S:t Persgatan
och S:t Olofsgatan.

o UAZ2: Planskild korsning med S:t Olofsgatan,
plankorsning med S:t Persgatan stings av.

o UA3: Planskild korsning med S:t Persgatan,
plankorsning med S:t Olofsgatan stings av.

o UAA4: Strackan byggs ut med ett tredje spar an-
tingen samtidigt som plankorsningarna byggs
om eller senare.

o UAS: Jarnvdgen hojs ndgot, tunnlarna blir min-
dre djupa.

Jarnvagsatgirderna UA4-5 kan 1 stort sett betraktas
separat frin plankorsningsédtgdarderna UA1-3 men

det finns ocksa vissa kopplingar. Dessa kopplingar
beskrivs under UA4 och UAS. Utdver ovanstaende
utredningsalternativ behandlas kort de avfardade al-
ternativen. Till sist presenteras tva forslag till etapput-
byggnad.

UA1-3 innebir frén jarnvigssynpunkt exakt samma
sak, ndmligen att plankorsningarna i S:t Persgatan och
S:t Olofsgatan slopas (se kartbilderna pa det hogra
uppslaget). Bomanldggningarna tas bort bade fran ga-
torna och fran de jarnvagstekniska styr- och kontroll-
systemen. Skillnaden mellan UA1-3 finns 1 olika 16s-
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ningar for vagtrafiken. UA1-3 forutsatter att jarnviagen
inte hdjs och tillater utrymmesmassigt att ett tredje

spar byggs.

UAA4 kan tillampas i kombination med bédde UAI,
UA2 och UA3 samt dven kombineras med UAS. UA4
utgar alltsd fran att jarnvigen inte hojs men paverkas
1 sig inte av en hojning av jarnvdgen. UA4 fOrutsitter
dock att plankorsningarna forsvinner, detta av siker-
hets- och spartekniska skal.

I alla utredningsalternativ ska det finnas en gang- och
cykelvidg over Vaksalagatan 1 anslutning till befintlig
jarnvégsbro, alltsd Oster om och parallellt med jarnva-
gen.

De planer som redovisas per alternativ ska ses som
forslag till utformning. Detaljutformning sker 1 ett
senare skede. I det fortsatta arbetet dr det viktigt att
kommunen ar delaktig.

6.1 JAMFORELSEALTERNATIVET

Jamforelsealternativet (JA) bestar av situationen efter
bangardsombyggnaden, dvs. fortfarande tva spar och
tva plankorsningar men med en ny vaxelforbindelse
mellan bada sparen som gor att sydgéende tag kan
véaxla fran véstra till Ostra spéret. I JA finns dock inte
mojlighet att védxla fran vistra till 6stra sparet 1 nordlig
riktning. Centralpassagen, som dr den nya gang- och
cykeltunneln strax soder om stationshuset, antas finnas.

Bild 23. Plankorsningen med S:t Persgatan. Gamla Tingshuset syns till vinster.
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UTREDNINGSALTERNATIV 1 UTREDNINGSALTERNATIV 2 UTREDNINGSALTERNATIV 3
Utredningsalternativ 1 innebar att bade S:t Olofsgatan  Utredningsalternativ 2 innebar att S:t Persgatan stings Utredningsalternatv 3 innebar att S:t Olofsgatan stings
och S:t Persgatan forses med planskilda korsningar. och att endast S:t Olofsgatan har planskild korsning. och att endast S:t Persgatan har planskild korsning.
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O Planskild korsning med S:t Olofsgatan. O Planskild korsning med S:t Persgatan.
O Planskila korsningar med S:t Olofsgatan

och S:t Persgatan.
O Plankorsningen med S:t Persgatan stings av. O Plankorsningen med S.t Olofsgatan stangs av.
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6.2 UTREDNINGSALTERNATIV 1
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6.2.1 Utformning

En planskildhet i S:t Olofsgatan innebér att gatan sénks
ner pa storre delen av strickan mellan Storgatan och
Kungsgatan. Beroende pa vald fri hojd under bron kom-
mer S:t Olofsgatans ramp att bli olika lang. En eventuell
hojning av jarnvégen skulle innebéra att S:t Olofsgatan
inte behover sinkas lika mycket. Bedomning ér att dven 1
varsta fallet, med 4,7 meters fri hojd och bibehallen hojd
pa banan, dr ombyggnaden tekniskt mojlig. Allt annat

an vérsta fallet oppnar upp for mojligheter att skapa en
luftigare, 6ppnare och mer inbjudande konstruktion samt
flackare lutningar pa S:t Olofsgatan.

Om S:t Olofsgatan byggs om foreslds gatan innehélla
tva korfalt for biltrafik samt separata gc-banor pa dmse
sidor om gatan. En 1dmplig gatusektion for de aktuella
trafikméngderna dr fem meter géng- och cykelyta, sju
meter gata och ytterligare fem meter gc-yta pa andra si-
dan gatan. Detta ger totalt 14 meter. Bedomningen ar att
det dr viktigt att bibehélla mojligheten att cykla utmed
S:t Olofsgatans bdda sidor. Detta underlattar d&ven gc-
trafikens anslutning 1 korsningarna med Storgatan och
Kungsgatan.

For att na de gc-strdk som finns och planeras utmed jéarn-
végen foreslas att trappor anlidggs 1 anslutning till plan-
skildheten. Cyklister och rorelsehindrade kan ta sig fran
den ena nivan till den andra via nya gc-forbindelser som
gér frin sparomradet mot Kungsgatan och Storgatan.
Det finns ett antal varianter pd hur gc-nétet kan utformas
kring platsen. Grundforslaget ér att dubbelriktad gang-
och cykeltrafik ska tillitas pd 6dmse sidor jarnvigsomra-
det samt att enkelriktade gang- och cykelbanor anldggs
pa dmse sidor av S:t Olofsgatan. Nir planeringen har natt
langre kan man dverviga att till exempel lata ena sidan

av jarnvagen vara ett renodlat gangstrdk och andra ett
kombinerat gc-strak. Likasa kan det visa sig att vissa ra-
tionaliseringar kan goras 1 antalet gc-forbindelser utmed
S:t Olofsgatan. Detta kriaver en ndrmare projektering och
kan bli aktuell snarare som resultat av uppkomna be-
gransningar 4n av funktionsskal.

S:t Olofsgatans anslutning till Kungsgatan och Storgatan
maste ses over 1 kommande, mer detaljerad utformning
och projektering. Vid Storgatan ar forslaget att halva da-
gens sektion pa S:t Olofsgatan dvergér till att vara tillfart
till Osterplans parkeringar samt plats for ge-strak. An-
slutningen till Osterplans parkeringar frén S:t Persgatan
omojliggdrs om dven S:t Persgatan planskiljs, s som
foreslas 1 detta alternativ. St. Persgatan planskiljs ocksé

1 detta alternativ. Dock blir denna planskildhet ndgot
mindre da S:t Persgatan ar ett renodlat gc-strak. En fri
hojd kring 3,0 meter har antagits racka for att d&ven klara
renhdllningsfordon. Detta innebar att S:t Persgatan sanks
ner pa en kortare stricka én S:t Olofsgatan. Gaturummet
ar betydligt tringre har 4n utmed S:t Olofsgatan. Detta
innebdr att trots den lagre brohdjden kommer S:t Persga-
tan att omges av vertikala stodmurar. Har bedoms inget
utrymme finnas for slinter eller trappade stodmurar. Vi-
dare innebéar utrymmesbristen att anslutningar mellan gc-
strdk utmed jarnvagen och utmed S:t Persgatan gors 1 90-
graders vinkel utan plats for nigra storre radier. Eventu-
ellt kan utrymme skapas genom intrang pa intilliggande
fastigheter. Detta kridver narmare studier i kommande
planering. Kommunikation mellan nivderna pa S:t Pers-
gatan sker via trappor och via de gc-banor som foreslas
anldggas ut fran gec-strdken utmed jarnvagsomrédet.

Ny tillfart till Fralsningsarmén foreslds anordnas fran
Klostergatan langs med jarnvégen.

"Karaktdr tunnel” - tunneln dr mérk och inte genom-
blickbar vilket kan upplevas otryggt. Den hdr typen av
utformning bor undvikas (Carl Magnus Berglund/VTI).

Gestaltning

Den foreslagna utformningen av tunnlarna under sparet
syftar till att visa Uppsalas personlighet. Utformningen
maAste studeras vidare 1 ett nira samarbete med kommu-
nen.

Passagens foreslagna utformning baseras pa ett trag av
infargad betong 1 luftiga kulorer dir de vertikala vag-
garna skapar ett ljust och latt intryck. Till de sarpraglade
dragen hor att synliga betongytor, vdggarna i tunnlarna,
foreslas att gjutas med reliefmonster. Tunnelns infargade
betonggolv 1 en ljus kulor leder trafikanterna pa ett tryggt
sitt igenom med sin tydliga riktning. Betong passar val-
digt bra for att skapa attraktiva gangtunnlar, som 1 sig
utgor ett fint exempel pa utsmyckning av det offentliga
rummet med reliefteknik. Betongens struktur och grov-
het med mojlighet till olika stenar och marmorkross 1
som framhéver betongens speciella karaktir bidrar till att
gangtunnels bestindighet okar. Ett strdk med ljusa be-
tongplattor foreslas avskilja ging- och cykelytorna 1 ram-
per och samtidigt fungera som ledstrak for synsvaga.
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6.3 UTREDNINGSALTERNATIV 2
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6.3.1 Utformning

Detta alternativ innebér att endast S:t Olofsgatan plan-
skiljs. Forbindelsen 1 S:t Persgatan stings. S:t Persga-
tan overgar till att bli sdckgata frdn Kungsgatan res-
pektive Storgatan.

Da en starkt trafikerad gc-forbindelse bryts i och med
stangningen av S:t Persgatan ar det viktigt att denna
ersitts av fullgoda alternativ. I gaturummet utmed

S:t Olofsgatan finns utrymme for att skapa ett hog-
klassigt gc-strak. Trafik 1 S:t Persgatan kan ledas hit
eller till den planerade ”Centralpassagen” vid dagens
stationsbyggnad. Det kravs fullgoda gc-forbindelser
till dessa tva planskildheter frdn S:t Persgatan.

For mer infromation om planskildheten 1 S:t Olofsga-
tan, se avsnitt 6.2.1.

Gestaltning

Det nya stadsrummet som uppstar vid avstdngd plan-
korsning vid S:t Persgatan ér av intimare karaktér och
bestar av cyklister och fotgdngare som samsas om
gaturummet. De nya planteringarna pa den Ostra sidan
av sparomradet skapar trevligare stadsrum att vistas 1
som underlattar for korsningspunkten mellan bilister,
fotgingare och cyklister att bli s smidig som moj-
lig. Den véstra sidan av spdromradet kommer att ha
samma utformning som idag, forutom att biltrafiken
forvantas minska, vilket innebar att gatuutformningen
foreslas vara mer cyklist- och fotgéngarvénlig for att
diarmed skapa ett mer levande och ménskligt gaturum.

Géngforbindelse fran passagen till marknivan foreslas
anordnas med trappor pa S:t Olofsgatans sodra sida
bade Oster och vister om sparomradet. Karaktiren pa
de foreslagna trappornas utformning bor vara bred
och generds for att skapa en visuell koppling till 6vri-
ga staden. Tunneln medfor att infarterna till parkering-
arna p& Osterplan inte kan vara kvar. Angoringen till
norra Osterplan méste ske via Storgatan dér bilinfar-
ten pavisas av markbehandligens annorlunda karaktar
som understryker vikten av att anpassa hastigheten till
underlaget och stadsrummets karaktar.

Det befintliga cykelstriket Jirnvdgspromenaden f6-
reslas en upprustning med nytt staket och eventuell
breddning samt en komplettering med trappor till
tunnlarna.
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6.4 UTREDNINGSALTERNATIV 3
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6.4.1 Utformning

Detta alternativ innebér att endast S:t Persgatan plan-

skiljs. Forbindelsen i S:t Olofsgatan stdngs. S:t Olofs-
gatan Gvergdr till att bli sackgata fran Kungsgatan res-
pektive Storgatan.

Oster om jirnvigen disponeras gaturummet om pé
S:t Olofsgatan och Gvergér till att bli ren tillfart till
fastigheter samt till parkeringarna inom Osterplan.
Ovriga gaturummet kan goras om till park och gc-
strak.

Vister om jarnvagen skapas ytterligare utrymme for
gc-trafik. En fortiatning av befintliga tradrader ar dven
lamplig att gora.

Ny tillfart till Fralsningsarmén anordnas fran Kloster-
gatan langs med jarnvigen.

For mer information om planskildheten i1 S:t Persga-
tan, se avsnitt 6.2.1.

Gestaltning

Tunneln kan utformas med vidgat ljusinslépp och be-
lysning genom infillda armaturer 1 tak och véggar.
Belysningen bor vara jamnt fordelad 1 tunneln for att
skapa ett jamnt ljus. Det 6kade ljusinslédppet skapas
genom Oppningar i brokonstruktionen for att 6ka den
faktiska och den upplevda sékerheten 1 tunneln, for att
ddrmed tillvarata trygghetsaspekten. Att pa detta sitt
utrusta tunneln med ljuséppningar 1 broverket som
kompletterar elljuset under bade dag- och nattetid &r
ett effektivt sdtt att skapa ett mer levande stadsrum alla
tider pa dygnet. Att félla in en eller flera butiker 1 tun-
nelviaggarna ar ett annat satt att forbéttra tryggheten

av passagen och darmed skapa ett mer fotgingar- och
cyklistvanligt klimat. Genom en levande verksamhet
minskar man kénslan av utsatthet och tillvaratar dirmed
jamstélldhetsaspekten for anvindaren av det urbana
rummet. Den foreslagna utformningen av S:t Olofsga-
tan bygger pa att parkering tillskapas pé véstra sidan av
sparomréadet dér nyplanterade trdd och befintliga trid
tillsammans skapar ett attraktivt parkeringsrum. Vidare
foreslés S:t Olofsgatan Oster om sparomradet transfor-
meras till en ny modern parkdel som anknyter till Ost-
erplans befintliga parkrum pa ett naturligt satt, for att pa
s vis skapa ett helt stadsrum. Aven en upprustning av
Osterplans befintliga parkrum foresl3s.
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“Karaktdr jarnvigsbro” - tunneln har en oppen karaktdr och dr ljus och genomblickbar. Den hdr tunneln upplevs inte som ot-
rygg (Banverket).
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6.5 UTREDNINGSALTERNATIV 4
6.5.1 Utformning

Detta utredningsalternativ innebdr att ett tredje spar
byggs 1 befintligt jirnvagsomrade, antingen 1 samband
med att plankorsningarna byggs om eller senare. For att
kunna gora det behover dagens Ostra spar flyttas vasterut
med nagra meter. Sedan byggs det tredje spéret Oster

om de tv4 befintliga spéren, pé befintlig jarnvigsmark.
Troligen finns inte behov av att ta ny mark 1 ansprék.
Losningen med tre spér redovisas 1 detalj 1 systemhand-
lingen frdn 1998 som omfattar 4ven hela bangarden.
Ombyggnaden innebér dven att vixlar byggs mellan alla
spéren.

Enligt systemhandlingen kommer spérprofilen for samt-
liga spér att hojas med upp till 80 cm. Denna profilhoj-
ning &r 1 sig inte nddvandigt for att kunna bygga ut till
tre spar. Dérfor behandlas profilhdjningen 1 ett separat
utredningsalternativ (UAS).

Den befintliga bron 6ver Vaksalagatan byggdes 1960
(ombyggd 1988) for tre spar. I dagsldget finns bara tva
spér pa bron. Regelverket har dndrats sedan bron bygg-
des och tillater inte langre tre spar pd denna bro. Bron ar
for smal och medger darfor inte tillrackligt stora utrym-
ningsvagar. Detta problem kan l0sas genom att anvinda
ging-/cykelstraket som utrymningsvég pa vistra sidan.
Genom att bygga en ny gang-/cykelbro dster om och
intill jirnvéagsbron kan dven dar gang-/cykelstraket an-
viandas som utrymningsvag samtidigt som maojlighet ges
till en gdng-/cykelforbindelse Oster om jarnviagen. Da-
gens regelverk kriaver dven 0kat avstdnd mellan sparen
pa bron, vilket formodligen kan 16sas med dispens fran
kraven.
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Av sidkerhetsskal dr det oldmpligt att ha kvar plankors-
ningar pa en tresparsstricka. Aven av jirnvigstekniska
skél ar det olampligt ifall vdxlarna mellan sparen (del-
vis) skulle hamna i plankorsningarna. D& finns ndmligen
risk att sand, grus och annan f6rorening kommer in 1
vaxeln och dventyrar vixelns driftsdkerhet med eventu-
ella storningar som foljd.

6.5.2 Behov

I denna forstudie har behovet av att bygga ut till tre spér
analyserats for ar 2020 med forsiktig bedomning avse-
ende ar 2030.

Trafikprognosen for ar 2020 ar 14 tag per timme, jamt
fordelade mellan norr- och sydgéende tdg. Samtidigt blir
kapaciteten pa strackan efter bangdrdsombyggnaden 8
norrgdende och 11 sydgdende tig. Alltsa racker troligen
kapaciteten till och det behdvs formodligen inte ett tred-
je spar forrdn &r 2020. Behovet av sparkapacitet kom-
mer att klargoras 1 en fordjupad kapacitetsstudie som
planeras att fardigstillas under 2007.

Forst nédr trafikbehovet okar till fler &n 8 norrgdende tag
uppstar behov av utokning av kapaciteten. Ett tredje
spér skulle oka kapaciteten avsevard. I dagslaget forvan-
tas visserligen inga storre trafikokningar mellan 2020
och 2030 men osdkerheterna 1 prognoserna for ar 2030
ar stora. Darmed kan inga sikra slutsatser dras avseende
ar 2030.

6.5.3 Planering

UA4 hanger planeringsmassigt ihop med UA1-3. Att
bygga ut till tre spar medan plankorsningarna finns kvar
ar olampligt av trafiksdkerhets- och tekniska skil. Nagot

av alternativen UA1-3 behover alltsa utforas innan eller
samtidigt med UA4 annars uppstar foljande problem:

Utbyggnad till tre spar baddar for fler tag pa
strdckan vilket innebér att bommarna pa

S:t Persgatan och S:t Olofsgatan kommer att
ligga nere léngre.

. Sakerheten forsamras da fler végtrafikanter
frestas att krypa under bommarna samtidigt som
det blir svarare for dem att uppskatta pa vilket
spar taget kommer.

. UA4 medfor formodligen att nigra av vixlarna
kommer att placeras i plankorsningarna vilket
ar ett problem ur driftsdkerhetssynpunkt med
fler storningar som foljd.

UA4 hinger dven planeringsmassigt thop med UAS da
dessa lampligast utfors samtidigt, se dven beskrivningen
under 6.6, sista stycket.

Bild 24. Cyklister och gangtrafikanter vdntar pa att fa komma
over jdarnvdigen vid S:t Persgatan.
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6.6 UTREDNINGSLATERNATIV 5

Enligt systemhandlingen kommer sparprofilen for
samtliga spar att hojas med upp till 80 cm. Detta har
framforallt gjorts for att underlatta for tunnlarna och
vagtrafikanterna. Om sparprofilen hojs, behover tunn-
larna inte byggas lika djupt, ramperna kan bli kortare
och/eller lutningarna kan bli mindre. Tunnlarnas in-
trdng 1 gatumiljon blir ndgot mindre och kostnaderna
for tunnlarna och gatuanpassningar blir lagre samti-
digt som det uppstar en kostnad pé jarnvagssidan.

Hojningen av jarnvagen ar storst vid S:t Olofsgatan,
med en hojning pa 70-80 cm. Hojningen vid S:t Pers-
gatan dr ungefar 40 cm. Pé det séttet far jarnvagen en
jamnare profil, aven om detta av tekniska skl inte
skulle krévas.

UAS5 hinger planeringsméssigt ihop med UA4 och
UA1-3. UAS och UA4 utfors lampligast samtidigt,
detta av kostnadsskal. Samtidigt ar UAS egentligen
endast till for att underlatta for byggandet av plan-
skildheterna. UAS ar inte nodvandigt for vare sig UA4
eller UA1-3. Skulle dock beslutet tas att UAS ska ut-
foras, dd bor UAS utforas innan eller samtidigt med
nagot av alternativen UA1-3.

6.7 AVFORDA ALTERNATIV

6.7.1 Tva spar for all framtid

Fran kapacitetssynpunkt dr anslutning av Dalabanan
till Ostkustbanan 1 plan inte optimal. Tdg som korsar
det vistra sparet for att vixla over till det Gstra sparet
leder till minskad kapacitet. Detta géller fortfarande
ndr strickan byggs ut till tre spar. En battre 16sning

vore en planskild forbindelse mellan Dalabanan och
Ostkustbanans dstra spar. Denna forbindelse 4r dock
svar (om inte omgjligt) att realisera med dagens
strackning for Dalabanan genom Uppsala d& en plan-
skild forbindelse kridver ganska stort utrymme. En idé
ar att forlagga Dalabanan i en ny strdckning norr om
Uppsala och ansluta den till Ostkustbanan via en plan-
skild forbindelse strax séder om Gamla Uppsala.

Om en planskild férbindelse mellan Dalabanan och
Ostkustbanan skulle finnas, skulle férmodligen be-
hovet av ett tredje spar norr om Uppsala bangard for-
svinna. Darmed skulle det di uppstd mojligheter att
anvanda en del av jarnvdagsmarken till ndgot annat,
sdsom cykelstrék eller gronomréde. Det krdvs dock
ytterligare studier innan slutsatser kan dras.

I dagsldaget ar det for tidigt att 4ndra markanvandning-
en 1 jarnvigsomradet, inte minst av kostnadsskél da
omlidggning av Dalabanan inklusive planskild forbin-
delse dr en mycket dyr atgard. Handlingsfrihet maste
finnas kvar infor framtiden.

6.7.2 Jarnvagen i tunnel

Detta avforda alternativ innebdr att jairnvéagen forlaggs
1 tunnel istillet for att vagen gar under jarnvagen.
Detta kan dock endast vara aktuellt pd en mycket kort
stracka. Soder om utredningsomrédet pagdr ombygg-
nad av bangard med resecentrum 1 markniva. Dess-
utom korsar jarnvdgen Vaksalagatan pd bro. Norr om
utredningsomradet finns nytt dubbelspar med jarn-
vagsbroar over Rabivigen och Skolgatan. Det dr en
fysisk omgjlighet att pd mindre 4n en kilometer fa ned
och sedan upp jarnvigen igen med de begrinsade lut-
ningar som en jairnvdg maste ha.

6.7.3 Jarnvag nedsankt

Detta alternativ innebar att jarnvdgen sanks ner med
ungefdr 3 meter och att vallar byggs langs bada kan-
terna av “diket” s att trafiken pd bade S:t Persgatan
och pa S:t Olofsgatan kan ledas over jarnvigen med
relativt ldtt vialvda brospann. Vigbroarna behover
dock fortfarande bli ungefar 4 meter hoga, vilket inne-
bar for gang- och cykeltrafiken en storre hojdskillnad
dn nér tunnlar under jarnvéagen skulle byggas.

De begrinsade lutningar som en jarnviag maste ha,
innebdr dven hér att jarnviagen inte kan komma ner
tillrackligt mycket redan innan S:t Persgatan (so-
derifrén) eller S:t Olofsgatan (norrifran). Ingreppet 1
stadsbilden bedoms bli stort d& vigbroarna blir hoga.
Bullerproblematiken kan dock minskas nagot.

Detta alternativ kan visserligen anses ha en historisk
forankring da det skulle skapa ett nytt ’stadsdike”
men dr dnda inte tekniskt genomforbart.

6.8 ETAPPUTBYGGNAD

For att mildra barridreftekterna (for framforallt gdng-
och cykeltrafik) som kan uppsta nér planskildheterna
byggs samtidigt, bor ndgon form av etappindelning
tillimpas. Antingen byggs S:t Persgatan forst och se-
dan S:t Olofsgatan eller tvartom.

6.8.1 Forslag 1

Planskildheten 1 S:t Persgatan byggs forst. Under
byggtiden finns plankorsningen 1 S:t Olofsgatan kvar.
Gang- och cykeltrafiken hinvisas till S:t Olofsgatan
och Vaksalagatan. En del trafikanter kan dven anvinda
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Centralpassagen, den nya gang- och cykeltunneln som
ingar 1 bangérdsombyggnaden.

Fordelen med att bygga S:t Persgatan forst ar att rela-
tivt billigt (och ddrmed férmodligen snabbare) kunna
tillhandahalla en planskild och séker korsning for
ging- och cykeltrafik. Biltrafiken konfronteras dock
fortfarande med en plankorsning. Darmed bor plan-
skildheten 1 S:t Olofsgatan @nda byggas och detta da
snarast efter att planskildheten 1 S:t Persgatan ar far-
digstalld.

6.8.2 Forslag 2

Planskildheten 1 S:t Olofsgatan byggs forst. Under
byggtiden finns plankorsningen 1 S:t Persgatan kvar.
Géang- och cykeltrafiken hianvisas 1 forsta hand till

S:t Persgatan och ging- och cykeltunnlarna 1 forlang-
ningen av Skolgatan. Biltrafiken hinvisas endast till
Rabyvigen. Andd kommer férmodligen en del biltra-
fikanter att anvinda Vaksalagatan vilket kan leda till
trafikproblem da Vaksalagatan redan i1 dagslaget ar
hart belastad.

Fordelen med att bygga S:t Olofsgatan forst &r att det-
ta ger en planskild korsning for alla trafikslag. Dessut-
om skapas en jimn fordelning av planskilda forbindel-
ser tvirs jarnvdgen: Rabyvigen (bil) eller Skolgatan
(géng- och cykeltrafik), S:t Olofsgatan, Vaksalagatan,
Centralpassagen (gang- och cykeltrafik), Strandbod-
gatan. Planskildheten i S:t Persgatan behover da inte
byggas omgéaende efter fardigstillandet av S:t Olofs-
gatan utan kan vénta tills senare beroende pa stadens
utveckling.
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Bild 25. S:t Olofsgatans plankorsning.
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7 SAMRAD OCH REMISS
7.1 SAMRAD

Samradsredogorelsen ar till for att ge en samlad bild av
det samrad som har skett under forstudiearbetet. Syftet
med samrddet ar att allmanhet, myndigheter och orga-
nisationer skall bidra med sin kunskap om forhallanden
som dr viktiga att ta hansyn till 1 arbetet och att deras
synpunkter ska kunna beaktas tidigt 1 planeringen. Med
samrad menas de kontakter som skett via brev, telefon el-
ler vid moten med berorda dar synpunkter framforts och
diskuterats.

Samradsredogorelsen redovisar vilka samrad som har
skett, vilka former for samrad som anvénts, nar samrad
hallits och vilka som deltagit. Vidare redovisas viktiga
synpunkter som framkommit och hur dessa paverkat for-
studien.

Som underlag for samradet har en broschyr tagits fram
och skickats till berorda, Ldt oss fd veta vad du tycker!
Uppsala Norra Infarten, Banverket arbetar for sdkrare
jdarnvdagskorsningar i Uppsala. Samrdd med allménheten
har 4gt rum 28 november 2005. Samma datum genom-
fordes ett mote med representanter for myndigheter,
kommuner och féreningar. De synpunkter som framkom
vid dessa moten finns 1 en sdrskild handling, en samrids-
redogorelse. Handlingen édterfinns 1 forstudiens under-
lagsdel. De synpunkter som har inkommit har lamnats
muntligen och skriftligen vid moten och andra kontakter.

De synpunkter som har framforts under samradet beror 1
huvudsak foljande teman:

e  Bommarna ligger nere langa stunder
° Ménga smiter under bommarna och riskerar
darmed att forolyckas

o Klagomaél pé buller och vibrationer fran tigen

e  Klagomal gillande bomklockornas ljud

e  Riddningstjdnsten behov av passage dver/under
jarnvéagen

o Om och 1 sé fall nér behovs ett tredje spar

o Finansiering av atgarderna

o Risk for 6versvamning av tunnlar 1 omréadet vid
héftiga skyfall.

Forutsdttningar och underlag for utredningsarbetet har
erhéllits frdn kommunen, ldnsstyrelsen och Riksantik-
variedmbetet.

7.2 REMISS

Banverket skickade ut forslagshandlingen pa remiss.
Svar har inkommit fran samtliga utom SJ AB och
Branschforeningen Tagoperatorerna. Nedan foljer en
sammanfattning av de inkomna svaren.

Uppsala kommun

Kommunen konstaterar att jirnvdagen vid Norra infar-
ten utgor en barridr 1 Uppsala innerstad och forordar
darfor att bada plankorsningarna byggs om till plan-
skildheter. Likasé vill kommunen att banprofilen hojs
sé att ramperna kan hallas korta och for att underlitta
dagvattenavrinningen. Om korsningar byggs om 1
etapper forordar kommunen att S:t Persgatan byggs
om forst. Kommunen anser att efter att korsningarna
har byggts om madste det finnas en reservovergang i
plan 1 den hiandelse planskildheterna skulle bli vat-
tenfyllda samtidigt. Kommunen understryker sin asikt
om att projektet 1 allt skall bekostas av Banverket.

Vagverket

Vigverket forordar planskildheter 1 bade S:t Olofsga-
tan och S:t Persgatan (UA1). Den framsta orsaken
ar Uppsala stadskdrnas expansion Osterut. Vagverket
framhéller ocksd betydelsen av att lutningen 1 ramper-
na inte ar storre dn att personer i rullstol kan anvinda
dem.

Riksantikvarieambetet

Riksantikvarieimbetet konstaterar att ombyggnaden
kommer att fordndra karaktiren for delar av den be-
byggda miljon inom omride av riksintresse for kultur-
miljovarden, Uppsala stad.

Rikstrafiken

Rikstrafiken papekar att forstudien inte har andra tank-
bara losningar pa problemet, t ex ytterligare véxlar.

Upplands lokaltrafik

Upplands lokaltrafik framhéller vikten av god kapa-
citet pa bade jarnvag och gatunit. Lokaltrafiken vill
ocksa se mojlighet till kollektivtrafik 1 S:t Olofsgatan.

Regionforbundet

Regionférbundet ndmner att en stangning av S:t Olofs-
gatan ger stora barridreffekter och paverkar trafikens
framkomlighet pd gatunitet 1 delar av innerstaden.

Lansstyrelsen i Uppsala lan

Uttalar sig endast om projektet kan antas innebéra be-
tydande miljopéaverkan. Fragan redovisas separat i for-
slagshandlingen.
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8 KONSEKVENSBESKRIVNING

8.1 SAMHALLSSTRUKTUR

UA4 och UAS bedoms inte paverka samhallsstruktu-
ren, framforallt eftersom dessa utfors inom befintligt
jarnvagsomrade. Darfor tas UA4 och UAS inte upp
under respektive punkt nedan utan endast UA1-3  be-
skrivs.

8.1.1 Markanvandning
JA

Jamforelsealternativet bedoms inte innebara nigra for-
andringar av den kommunala markanvandningen.

UAl

Utredningsalternativ 1 ar forenligt med intentionerna

1 oversiktsplanen for Uppsala stad fran 2002, dar det
framgar att kommunens 6vergripande mal for trafiken
bland annat ar att staden ska bli tillgdngligare och att
gatorna ska formas mer med hiansyn till oskyddade tra-
fikanter.

UAI1 innebdr att viadukter byggs under jarnviagen vid
S:t Persgatan och S:t Olofsgatan vilket betyder en for-
dandrad markanviandning vid dessa punkter. Omradet
omfattar och grénsar till flera gillande detaljplaner, vil-
ket innebér att de detaljplaner som berdrs kan behova
arbetas om for att mojliggora byggnationerna. All ga-
tumark inom det aktuella omréadet tillhor kommunen.
UA1 éar forenligt med kommunens foreslagna detalj-
plan frdn 1998 for S:t Persgatan och S:t Olofsgatan.

De verksamheter som finns pa den Ostra sidan om jadrn-
viagen gynnas dd de planskilda korsningarna byggs,
eftersom tillgdngligheten mellan Gstra och véstra sidan
okar.

38

De ledningar som berors kan behova flyttas 1 sam-
band med byggnationer av viadukter under jarnva-
gen.

UA2

Utredningsomradet omfattar och grinsar till giallande
detaljplaner, vilket innebér att de detaljplaner som
berors kan behova arbetas om for att mojliggora en
byggnation. All gatumark inom det aktuella omradet
tillhor kommunen.

De ledningar som berdrs kan behova flyttas 1 sam-
band med en byggnation av en viadukt under jairnva-
gen.

De verksamheter som finns pd den Ostra sidan om
jarnvdgen missgynnas déd plankorsningen med

S:t Persgatan stdngs, eftersom tillgdngligheten mel-
lan Ostra och vistra sidan forsimras vasentligt.

UA3

Utredningsomradet omfattar och gransar till géllande
detaljplaner, vilket innebér att de detaljplaner som
berors kan behova arbetas om for att mgjliggora en
byggnation. All gatumark inom det aktuella omréadet
tillhor kommunen.

De verksamheter som finns pd den Ostra sidan om
jarnviagen missgynnas da plankorsningen med
S:t Olofsgatan stings.

De ledningar som berdrs kan behova flyttas i sam-
band med en byggnation av en viadukt under jarnvéa-
gen.

8.1.2 Trafik
JA

Jamforelsealternativet medfor konsekvenser pa vag-
trafiken 1 staden 1 och med en 0kning av tdgtrafiken
vilket leder till fler bomfallningar. Detta leder 1 sin
tur till bilkoer vid bommarna med buller och avgaser
som foljd.

En 0kning av trafiken i centrum, vilket forutspds for
ar 2020 1 oversiktsplanen for Uppsala stad, innebar
att kobildningar latt kan uppkomma pa S:t Olofsga-
tan och ut pa Kungsgatan da bommarna falls vid S:t
Olofsgatan.

Idag passerar 12 tdg per timme plankorsningarna vid
S:t Persgatan och S:t Olofsgatan under rusningstiden,
vilket innebar att vigtrafiken 1 genomsnitt hindras
upp till 18 minuter per timme. For ar 2020 ar prog-
nosen 14 tag per timme, vilket innebér att bommarna

Bild 26. Vid bomfillningar uppstdr ldtt kobildningar pa
S:t Olofsgatan.
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kommer att vara fdllda 1 ungefar 30 minuter under rus-
ningstid. Detta bromsar upp biltrafiken ytterliggare med
mer kobildningar som resultat. En 6kning av tigtrafiken
kommer dven att paverka gaende och cyklister. Redan
idag innebér plankorsningarna stora sikerhetsrisker da
gdende och cyklister frestas att hinna 6ver innan bom-
marna dr fallda, vilket formodligen kommer att 6ka da
bommarna félls oftare och under langre tid 4n 1 dagsla-
get. Utover denna risk medfor forbindelsevixeln en 6kad
risk d& personer olovligen uppehéller sig innanfor fallda
bommar har svéarare att bedoma dér de star pé vilket spar
ett tdg kommer.

UAl

Utredningsalternativ 1 medfor effekter och konsekvenser
pa Uppsala stads trafiknit och rorelsemonster. Barridref-
fekten som jarnvagen utgor kommer att minskas 1 och
med planskildheterna.

I dagsléget trafikeras Vaksalagatan av en stor mangd
fordon, bade biltrafik och busslinjer. Den begransade
framkomligheten pd Kungsgatan leder till att citytrafiken
gérna soker sig till avlastande tvarforbindelser som

S:t Olofsgatan och Vaksalagatan, men med majoriteten
till Vaksalagatan, da denna ar mer tillgdnglig i och med
att den ar planskild. Vid en planskildhet med S:t Olofsga-
tan kommer trafiken att 6ka hér, bade genomfartstrafiken
men dven den avlastande, da trafikeringen pa Vaksalga-
tan ar hog redan 1 dagslaget samtidigt som tillginglig-
heten pa S:t Olofsgatan blir storre. Trafikokningen pa
Vaksalagatan kommer rimligen att minska da en del tra-
fikanter viljer S:t Olofsgatan istillet.

Tillgidngligheten och sikerheten for gdende och cyklister
okar markant 1 jamforelse med dagslaget. Eventuellt blir

effekten en 6kning av antal fotgdngare och cyklister och
sarskilt vid planskildheten med S:t Persgatan. Planskild-
heter eliminerar risken for olyckor med korsande trafik,
bade for gang- och cykeltrafikanter men dven for biltrafi-
ken. Jarnvagen kommer att planskilt 16pa 6ver

S:t Persgatan och S:t Olofsgatan, vilket forbattrar séval
framkomlighet som sikerhet for alla trafikslag.

Tunnlar kan dock upplevas som otrygga, framfor allt
under dygnets morka timmar. Kvinnor upplever storre
otrygghet 4n mén 1 samband med passage av tunnlar.
Denna otrygghet avspeglas delvis 1 kvinnors beteende.
Kvinnors radsla och otrygghet kan leda till att deras ror-
lighet begransas mer 4n méns. For de personer som upp-
lever tunnlar som obehagliga kan ombyggnaden medfora
att jarnvagens barridreffekt forstirks genom att de tar
omvégar for att slippa passera en tunnel. Stor vikt bor
darfor laggas vid utformningen av tunnlarna for att skapa
miljoer som upplevs som trygga och sikra.

Nya planskildheter med S:t Persgatan och S:t Olofsgatan
innebdr att alla korsningar med jarnvigen genom Upp-
sala centrum kommer att vara planskilda. Detta medfor
en avsevard forbéttring av framkomligheten.Under extra-
ordindra forhallanden, som till exempel vid kraftiga regn
som leder till att planskildheterna fylls med stora vatten-
mangder, finns risk att raiddningstjansten kan fa problem
att korsa jarnvagsomradet. Vid sddana forhallanden kan
rdddningstjansten korsa jarnvagen vid Rébyvégen 1 norr
eller vid Vimpelgatan 1 sdder. En korsningmojlighet ar
dven Linnégatans forlingning mot Hogandsgatan.

UA2

Utredningsalternativ 2 medfor negativa trafikala konse-
kvenser pa gang- och cykeltrafiken. Jarnvagens barriaref-

fekt for gdende och cyklister forstarks, da tillganglighe-
ten att ta sig mellan Ostra och vastra Uppsala forsdmras.

Da Uppsala dr en av landets framsta cykelstader krivs att
cykelnitet och straken haller hog kvalitet och tillgdng-
lighet. S:t Persgatan tillater endast gdng- och cykeltrafik
over jarnvagen och ar den viktigaste ldnken mellan sta-
dens Ostra och vistra delar for stadens cyklister. En av-
stingning av S:t Persgatan kan leda till begransad fram-
komlighet for gang- och cykeltrafiken, vilket betyder

att denna trafik méste leta sig till andra tvarforbindelser,
sdsom Vaksalagatan och S:t Olofsgatan. P4 Vaksalagatan
sker 1 dagsldget cykling 1 blandtrafik p en hogt trafike-
rad gata. En avstingning av

S:t Persgatan leder till en 6kning av antal cyklister pa
Vaksalagatan, vilket innebér en 6kad sikerhetsrisk dé bi-
lar, bussar och cyklar méste trangas 1 samma korfélt. En
del av cyklisterna kommer att soka sig till gdng- och cy-
keltunneln Centralpassagen vid resecentrumet som kom-
mer att vara fardigstélld innan arbetena vid S:t Olofsga-
tan och S:t Persgatan startar.

Vid en planskildhet med S:t Olofsgatan kommer trafiken
att 6ka hér, bade genomfartstrafiken men dven den av-
lastande, dé trafikeringen pd Vaksalagatan ar hog redan

1 dagslaget samtidigt som tillgéngligheten pd S:t Olofs-
gatan blir storre. En omfordelning av cykeltrafik och fot-
gangare kommer dven att ske till S:t Olofsgatan, vilken

1 dagsldget redan har en del cykeltrafik. En planskildhet
med S:t Olofsgatan eliminerar risken for olyckor med
korsande trafik, bade for ging- och cykeltrafikanter men
aven for biltrafiken, vilket forbattrar sdkerhet for alla tra-
fikslag.

Som en sdkerhet mot samtidiga Oversvimningar 1 alla
planskilda korsningar bibehalls plankorsningen 1
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S:t Persgatan med jarnvédgen. Avstangningen gors med
lasta grindar 1 ett 1 6vrigt heltdckande staket utmed jarn-
végens bdda sidor. Nycklar till grindarna forvaras hos
Réddningstjansten och hos Banverket.

UA3

Utredningsalternativ 3 innebar att jarnvagens barridref-
fekt forstirks, inte minst for biltrafiken, da tillgdnglighe-
ten att ta sig mellan Ost och vist forsdmras kraftigt.

S:t Olofsgatans funktion som avlastande tvarforbindelse
och lank mellan 0st och vist forsvinner med okad trafik
pa Vaksalagtan som foljd. Vaksalagatan har redan 1 dags-
laget en hog trafikmingd, vilket betyder att en stingning
av S:t Olofsgatan kommer att 6ka belastningen pd Vak-
salagatan och forsamra framkomligheten. Detta paverkar
aven trafiksituationen 1 gator som matar trafik mot Vak-
salagatan, med eventuella kobildningar som foljd.

Gang- och cykeltrafiken pa S:t Olofsgatan kommer att
forflyttas till den planskilda korsningen med S:t Persga-
tan, vilket eliminerar risken for olyckor mellan sparburen
trafik och ging- och cykeltrafikanter, men med eventuellt
samre framkomlighet pa grund av trangsel.

Som en sdkerhet mot samtidiga 6versvamningar 1 alla
planskilda korsningar bibehdlls plankorsningen i S:

t Olofsgatan med jarnvéagen. Avstangningen gors med
lasta grindar 1 ett 1 ovrigt heltackande staket utmed jarn-
vagens bada sidor. Nycklar till grindarna forvaras hos
Réddningstjansten och hos Banverket.

8.2 MILJO

UA4 och UAS5 bedoms inte paverka miljon under forut-
sattning att plankorsningarna byggs bort nir utbyggnad
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till tre spar (UA4) sker. Annars kan UA4 fa negativ pa-
verkan pa framst rekreation och friluftsliv pa grund av
forsdmringar 1 framkomligheten och tillgangligheten.
UA4 och UAS tas inte upp under respektive punkt nedan
utan endast UA1-3 beskrivs.

Konsekvensbeskrivningen omfattar landskapsbild, natur-
miljo, kulturmiljo, boendemiljo, naturresurser, rekreation
och friluftsliv samt miljopaverkan under byggtiden.

8.2.1 Landskapsbild

For UA1 — UA3 giller generellt att Vaksalagatan starkt
urbana karaktir gor den tolerant for forandringar. Jarn-
véagen ar inte kénslig for fordndringar till foljd av att den
har en starkt industriell karaktir. Ge-vigarna dr smala,
linjdra och har en specifik funktion, de ar darfor mer
kénsliga for fordndringar.

JA

Jamforelsealternativet bedoms inte innebira nigra for-
andringar av stadsbilden.

UAl
S:t Olofsgatan

Parken pa Osterplan #r virdefull som en historisk park
och ett gronomréade i Uppsala. Den ar pd grund av en re-
dan forsvagad karaktar kanslig for fortsatta forandringar
1 strukturen och i den nérliggande omgivningen. Hel-
hetskiinslan vid Osterplan minskar till foljd av nivéskill-
naderna som uppstar vid anldggande av en planskild
korsning. Se bild 28 for exempel pd hur nivéskillna-
derna kan utformas for att minska detta.

Bjorkarna som véaxer langs S:t Olofsgatan Oster om
jarnvégen forsvinner, liksom de gamla lindarna langs
S:t Olofsgatan vister om jarnvdgen. Ny vaxtlighet kan
till viss del ersétta den gamla men det skulle ta manga
ar innan miljon far den karaktir den har idag. Detta
innebar en negativ inverkan pa gatans och parkens ka-
raktar.

Bild 27. Idéskiss, vy fidn S:t Persgatan mot Osterplan.
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Bild 28. Idéskiss, utformning av nivdskillnad.

S:t Persgatan

En ny planskild korsning ger upphov till en 6kad se-
paration mellan S:t Persgatan och Osterplan till f6ljd
av nivaskillnader. Till f6ljd av gatans lutning uppkom-
mer en kdnsla av ”inkapsling” framfor allt pa jarnva-
gens vastra sida dar gatan dr smalare. Bild 27 visar ett
exempel pa hur vyn upp mot Osterplan kan utformas.

En omsorgsfull utformning av nivaskillnaden med
hjélp av mer planteringar nir S:t Persgatan gradvis
sjunker ner 1 tunnel kan bidra till en positiv paverkan.

Bild 29. S:t Persgatan, pad den ostra
sidan om jdrnvdgen.

UA2

En stdngning av plankorsningen med S:t Persgatan ar
positiv ur landskapsbildssynpunkt om omridet utfor-
mas med parkkaraktér. Det skulle d4 kunna fungera
som en forlingning av parken vid Osterplan och kom-
pletteras med planteringar och bankar. For en beskriv-
ning av paverkan vid S:t Olofsgatan se UA1.

UA3

En stingning av plankorsningen vid S:t Olofsgatan
ar positiv ur landskapsbildssynpunkt om omradet
kompletteras med fler planteringar. Ytterligare forand-

ringar 1 den befintliga parkmiljon skulle forbittra detta
ytterligare och forstirka Osterplans i dagsliget forsva-
gade parkkaraktir. For en beskrivning av paverkan vid
S:t Persgatan se UAI.

8.2.2 Naturmiljo

Det finns inga skyddsviarda omrdden och arter inom
utredningsomradet forutom ett flertal gamla och vack-
ra trad som hyser bade faglar, smadjur och insekter.
Vid borttagande av trdd kommer dven faunan kopplad
till dessa att flytta pa sig eller forsvinna. Trad och an-
nan vaxtlighet fungerar som spridningsvégar for djur
och insekter mellan olika gronomrdden. Borttagning
av trad och buskar minskar darmed dven deras for-
maga och mojlighet att rora sig. Ny viaxtlighet kan till
viss del ersitta den gamla men det skulle ta manga ér
innan miljon fir den karaktédr den har idag. Utrym-
met for nyplantering dr dessutom begriansat och det ar
inte troligt att nya trdd kan uppnéd samma storlek som
dagens. En mingd gamla trad kommer dock att finnas
kvar 1 omradet i alla alternativen. Detta kombinerat
med plantering av ny vaxtlighet gor att skadan som
uppkommer inte bedoms vara stor ur ett naturmiljo-
perspektiv.

JA

Ingen fordandring jamfort med dagslédget.

UAl
S:t Olofsgatan

De stora lindarna som ar ca 150 ar gamla som star ut-
anfor Nannaskolan pd den vistra sidan om jarnviagen
forsvinner. Bjorkarna pa den Ostra sidan pa esplanaden
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mellan jirnvigen och Storgatan forsvinner. Aven en ek
och en lind behover féllas pd den Ostra sidan for att ge
plats at gc-vag och trappor.

S:t Persgatan

Inga trad behover fillas av utrymmesskél men det ar
stor risk fOr att anldggningsarbetena for att bygga tun-
neln paverkar och skadar rotsystemet hos de lindar som
vaxer narmast tunneln. Pa sikt skulle det leda till att tra-
den vissnar och dor.

UA2

En stdngning av S:t Persgatan ar positiv ur naturmil;jo-
synpunkt da det innebar mojlighet for ytterligare plan-
teringar en forlingning av parkmiljon pa Osterplan.
Mojligheten att bevara och utveckla naturmiljon 1 sta-
den forbéttras dirmed. For paverkan vid S:t Olofsgatan
se UA1 ovan.

UA3

En stdngning av S:t Olofsgatan &r positivt ur natur-
miljosynpunkt da det innebar mojlighet for ytterligare
planteringar och att géra Osterplan till en mer samman-
hiangande park. Mgjligheten att bevara och utveckla na-
turmiljon 1 staden forbattras darmed. For paverkan vid
S:t Persgatan se UA1 ovan.

8.2.3 Kulturmiljo

Omradet utgor riksintresse och kommunalt kulturmiljo-
omrade med motivering att det utgor en sarskilt varde-
full bebyggelsemiljo, bade ur arkitektonisk och stads-
planemassig synvinkel.
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UAl

Tunnlarna utgor ett nytt inslag 1 stadsbilden. Flera av de
gamla byggnaderna har pampiga entréer mot gatan och
dessa kommer inte att synas fran tunneln. Fréalsnings-
armens hus samt det gamla tingshuset pa S:t Persga-
tan kommer till exempel att fa sina entréer flera meter
ovanfor gatuniva. Upplevelsen av byggnaderna 1 ovrigt
kommer ocksi att fordndras nar gatan gravs ner, vilket
ar negativt ur resendrens synvinkel.

En omsorgsfull gestaltning av tunnlarna kan motverka
att effekten pé stadsbilden med den vardefulla bebyg-
gelsen blir negativt pdverkad for ménniskor som vistas
och bor 1 omrédet.

Forandringarna bedoms inte utgora pataglig skada pa
riksintresset for kulturmiljo.

UA2

En stingning av S:t Persgatan medfor ingen paverkan
pa kulturmiljon. For en beskrivning av paverkan vid S:t
Olofsgatan se UA1 ovan.

UA3

Parken pa Osterplan #r virdefull som en historisk park
och planlades samtidigt med den omgivande bebyg-
gelsen. I dagslaget har dess karaktar forsvagats till {ol;d
av den uppdelning S:t Olofsgatan medfor. En stingning
av S:t Olofsgatan gor att det bli mgjligt att battre knyta
samman parken och éterskapa den historiska utform-
ningen vilket ar positivt ur kulturmiljosynpunkt. For

en beskrivning av paverkan vid S:t Persgatan se UA1
ovan.

8.2.4 Mark
JA

Risken for nya markfororeningar genom olycka med
farligt gods star 1 proportion till trafikmingderna. I
Banverkets prognoser kommer godstrafiken att 6ka
marginellt.

UAl

Plankorsningar ersétts med planskilda korsningar vilket
ar positivt ur sikerhetssynpunkt och minskar risken for
olyckor med farligt gods. Sannolikheten for en olycka
ar ocksa beroende av trafikméngderna, som enligt Ban-
verkets prognoser kommer att 6ka.

Det finns inga kdnda markfororeningar i omrédet och
sannolikheten att patraffa fororeningar bedoms som Iag.
Om fororenade massor patraffas under anldggningsar-
betena, kan de karaktiriseras som farligt avfall vilket
resulterar 1 sirskild hantering och omhéndertagande.

UA2

For en beskrivning av konsekvenser vid S:t Olofsgatan
se UAL. For en beskrivning av konsekvenser vid S:t
Persgatan se JA.

UA3

For en beskrivning av konsekvenser vid S:t Olofsgatan
se JA. For en beskrivning av konsekvenser vid S:t Pers-
gatan se UAI.

8.2.5 Luft

Fororeningar 1 tatortsluft kan fa en rad negativa effekter
pa ménniskors hélsa. De kan orsaka eller bidra till hjart-
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karlsjukdomar, cancer, allergier, astma och lungsjukdo-
mar. Forutom att paverka hilsan leder 6kade utslapp
av luftfororeningar till globala miljéproblem 1 form av
forsurning, 6vergodning och véxthuseftekt.

Till f6ljd av den 6kade méangden tdgtrafik kommer
partikelspridningen frin jarnvagstrafiken att oka till
viss del 1 samtliga alternativ. Utifrdn den kunskap
Banverket har idag, drar Banverket slutsatsen att hoga
partikelhalter 1 utomhusluft inte ér ett problem vid
normal jirnvagsverksamhet. Det kan dock vara ett
problem 1 stingda miljéer med dalig luftomsittning
dar inbromsning sker, exempelvis pa stationer under
mark. Inget tyder pa att generella dtgirder maste ge-
nomforas for att minska spridningen.

JA

Den 6kade miangden tagpassager medfor att bommar-
na kommer att vara fallda oftare och langre tider. Pa
S:t Olofsgatan som trafikeras av bilar innebar det 6kad
kobildning med stillanstdende bilar och 6kade avgas-
utslapp och forsidmrad luftkvalitet till f61jd. Det ar inte
sannolikt att detta leder till att miljokvalitetsnormerna
overskrids pa S:t Olofsgatan.

UAl

Planskilda korsningar ger ett battre flyt 1 trafiken och
tar bort kobildning till f6ljd av nedfiallda bommar.
Mingden trafik pa S:t Olofsgatan kommer att 6ka da
Vaksalagatan savil som Kungsgatan ar hért belastade
med trafik 1 dagsldget. Det innebér att nettoresultatet
troligen kommer att bli 6kade utslapp till luft langs
S:t Olofsgatan. Detta dr negativt for de narboende
men positivt ur ett storre perspektiv da utslappen pa
Vaksalagatan och Kungsgatan minskar i motsvarande

mingd. Bida dessa gator overskrider eller ar hart be-
lastade 1 dagsldget nér det géller miljokvalitetsnormer-
na for partiklar och kvaveoxid.

UA2

D4 S:t Persgatan 1 dagsldget endast trafikeras av ga-
ende och cyklister paverkar en stangning av gatan inte
utslappen till luft. Dock innebér en stingning av gatan
att cyklister och gaende istillet hanvisas till gator som
aven trafikeras av bilar, detta kan bidra till okad trang-
sel och ett minskat flyt i trafiken med en 6kning av ut-
slappen till luft som foljd. Se UAT {or beskrivning av
konsekvenserna vid S:t Olofsgatan.

UA3

En stangning av S:t Olofsgatan innebér att dess av-

lastande funktion som tvéarforbindelse mellan 6st och
vast helt forsvinner. Detta leder till en ytterligare be-
lastning av Vaksalagatan och dven Kungsgatan. Mil-

jokvalitetsnormerna for kvaveoxid och partiklar over-

skrids eller ligger péd griansen att overskridas péd bada
dessa gator. En stingning av S:t Olofsgatan skulle for-
véirra denna situation ytterligare.

8.2.6 Buller

Buller méts 1 decibel som ar en logaritmisk enhet. En
forandring av bullerniva pa 3 dB(A) uppfattas som en
knappt horbar forandring medan en forandring pa 8-
10 dB(A) uppfattas som en fordubbling/halvering av
ljudet. De negativa effekter som kan uppsta till foljd
av buller ar bland annat somnstorningar, paverkan pa
talkommunikation och minskad trivsel.

JA

Inga bullerberdkningar har utforts 1 denna forstudie.

I samband med en tidigare utredning 1998 utfordes
bullerberdkningar for ar 2010. Dessa visade att till
foljd av okad tagtrafik och hojda hastigheter blir den
ekvivalenta ljudnivan 4-5 dB(A) hogre och den maxi-
mala ljudnivén ca 1-6 dB(A) hogre utomhus jamfort
med den situation som raddde da. Fonsteratgiarder pa
drygt 35 fastigheter bedomdes nodvandigt for att fa
ner bullernivaerna inomhus till acceptabla nivaer.
Dessa atgirder hanteras i tvd andra pagdende projekt,
bangardsombyggnaden och utbyggnad till dubbelspar
forb1 Svartbéacken.

Den 0kade frekvensen bomfallningar innebér att var-
ningsklockorna kommer att ringa oftare och dirmed
stora de omkringboende mer.

Bullersituationen pa S:t Olofsgatan paverkas av bom-
marna over jarnviagen som medfor att hastigheter och
trafikflodet dimpas. Bullret pa S:t Olofsgatan bedoms
oka marginellt till f61jd av fler kdande bilar och okade
bomfallningstider.

UAl

Se JA for forandring av tdgbuller. Ljudet frédn var-
ningsklockorna vid bomfillning kommer att forsvin-
na. Detta ar positivt dd narboende i1 dagslaget stors av
detta.

Planskilda korsningar ger ett battre flyt 1 trafiken och
tar bort kobildning till f6ljd av nedfdllda bommar.
Mingden trafik pa S:t Olofsgatan kommer att 6ka da
Vaksalagatan savil som Kungsgatan ér hart belastade
med trafik 1 dagsldget. Berdkningar som utfordes 1
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samband med att detaljplaneforslagen for S:t Olofsga-
tan och S:t Persgatan togs fram 1998 visade att vag-
bullrets ekvivalentnivi pé S:t Olofsgatan skulle oka
med ca 4 dB(A) till &r 2010. Okningen av bullernivan
beror framforallt pd 6kad hastighet och borde ddrmed
vara relevant fortfarande. Den nya tillfartsvigen via
Hoganisgatan till parkeringsplatserna pa Osterplan
kommer att innebédra 6kad biltrafik med mer buller
som foljd for de boende 1 omrédet. De dkade bullerni-
vaerna bedoms dock inte overskrida riktvirdena.

UA2

Se UA1 for fordndring av tagbuller, varningsklockor
och vigbuller.

En stingning av S:t Persgatan skulle troligen medfora
att farre manniskor vistas 1 omradet och dirmed skulle
ljud som genereras av gaende och cyklister minska.
Denna typ av ljud ar dock séllan si storande att det
klassas som buller.

UA3

Se JA {or forandring av tagbuller och UAT for forand-
ring av ljud frdn bommarnas varningsklockor.

En stingning av S:t Olofsgatan skulle innebéra att
bullret frin vagtrafiken minskar radikalt, med férre
som stors till f6ljd, dd genomfartstrafiken forsvinner
helt. D4 parkeringsplatserna pa Osterplan bibehalls
kommer en del biltrafik att férekomma pa S:t Olofs-
gatan Oster om jarnvagen. Pa bada sidor om jarnviagen
kommer biltrafik att finnas kvar 1 mindre grad till {f61;d
av trafik till och fran fastigheter och verksamheter.
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8.2.7 Vibrationer
JA

Olédgenheter med vibrationer till {6ljd av 6kad jarn-
vagstrafik forvantas oka nagot jamfort med dagens
situation. I samband med en tidigare utredning 1998
utfordes vibrationsmétningar som visade att gransvar-
dena for vibrationer inte overskreds. Dar bedomdes
ocksa risken som liten att gransvérdet skulle overskri-
das 1 framtiden. Uppf6ljande vibrationsméatningar be-
hover dock goras.

UAl

Se JA angéende vibrationer frén jarnvagstrafik.

Vibrationer fran vagtrafik ar beroende av vilka fordon

som fardas pa S:t Olofsgatan. Tunga fordon genererar

mer vibrationer och skulle troligen ge upphov till stor-
ningar for de narboende. Ett sitt att undvika den tunga
trafiken ar att begransa tunnelns hojd. Vid utformning

av tunneln maste dven raddningstjanstens behov beak-
tas.

UA2

Se JA angéende vibrationer frdn jarnvégstrafik och
UAI1 for beskrivning av konsekvenser angdende vi-
brationer fran végtrafik.

UA3

Se JA angéende vibrationer fran jarnvigstrafik. Da S:t
Olofsgatan stiangs for passage over jarnvagen kommer
biltrafiken att minska och darmed eventuella vibratio-
ner som forekommer 1 dagslaget.

8.2.8 Barriareffekter
JA

Barriareffekten vid S:t Olofsgatan och S:t Persgatan
ar redan 1 dagslaget stor. I JA okar den ytterligare till
foljd av utokad tagtrafik med fler och langre bomfall-
ningstider.

UAl

Planskilda korsningar tar bort barriareffekten for ga-
ende, cyklister och bilister under dagtid. Kvéllstid
kan tunnlar medfora en psykologisk barriareffekt for
gidende och cyklister da de ofta upplevs som otrygga.
Detta kan minskas med hjilp av omsorgsfull utform-
ning. Viktigt att tdnka pa ar till exempel ljussittning,
siktstrackor samt att undvika pelare och prang dar na-
gon kan gomma sig.

Okad trafik och dkade hastigheter pa gatorna innebér
ocksa att barridreffekten for att korsa framfor allt

S:t Olofsgatan kommer att 6ka. Detta kan motverkas
med Oovergdngsstéllen.

Anlaggning av tunnlar kan medfora en visuell bar-
ridreffekt. Denna kan minskas genom omsorgsfull
utformning som gor det mojligt att se mellan gatans
Ostra och vistra del.

UA2

En planskild korsning tar bort barridreffekten for ga-
ende, cyklister och bilister pa S:t Olofsgatan, se dven
UAL.

En stdngning av S:t Persgatan medfor en kraftig 6k-
ning av barridreffekten for gdende och cyklister. En-
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kommuns samrddshandling for DP 32C.

ligt Uppsala kommun korsar ca 4500 cyklister jarn-
vagen pa S:t Persgatan varje dag, och gatan ar ett av
Uppsalas viktigaste cykelstrdk. Vid en stangning hén-
visas cyklisterna till Vaksalagatan och S:t Olofsgatan
dar de maste samsas med biltrafiken. Detta 6kar risken
for olyckor och trangsel markant.

UA3

En planskild korsning 1 form av en tunnel under jarn-
viagen vid S:t Persgatan tar bort barridreffekten for
gaende och cyklister framforallt under dagtid. Under

forutsittning att tunneln utformas pa ett sikert och
tryggt sitt, se UA1, innebér detta en stor forbattring
jamfort med dagslédget.

Enligt Uppsala kommun korsar ca 5000 bilar och
2500 cyklister jarnvédgen vid S:t Olofsgatan dagligen.
En stdngning av S:t Olofsgatan medfor en 6kad barri-
areffekt for bilister, gdende och cyklister.

8.2.9 Elektromagnetisk stralning
De magnetfalt som bildas kring kontaktledningar skil-

jer sig fran félt kring kraftledningar genom att filten
frdn kontaktledningar dr mycket svaga dé det inte
finns tdg 1 narheten, men de Okar nar ett tdg passerar.
Om avstédndet mellan kontaktledning och bostad ar
mer dn tio meter har félten i det nirmaste avklingat.
Det finns flera bostadshus inom omradet som ligger
nidra jirnvédgen, avstindet mellan hus och jairnvag be-
doms vara ndgot mer dn 10 meter.

I dagsldget har inte ndgot entydigt samband mellan
exponering av svaga, lagfrekventa magnetfilt och
nagon kronisk sjukdom kunnat visas, det finns dock
studier som talar for att det kan finnas ett samband
mellan vissa cancerformer och att ha varit utsatt for
magnetfilt, men det finns ocksé studier dir man inte
finner sddana samband.

Till t61jd av okad tagtrafik 1 framtiden kommer antalet
tillfallen d& magnetfilt uppkommer, och de som bor
och vistas 1 niromradet utséitts for dem, att oka 1 samt-
liga alternativ.

I Sverige ar jarnvagens system for elforsorjning byggt
sd att magnetfiltet fran jirnvigen redan dr mycket lagt
om man jaimfor med andra linder. Banverket arbetar
med olika tekniska 16sningar som 1 sérskilda fall kan
minska magnetfilten ytterligare. Exempel pa sadana
16sningar kan vara att gora fordndringar 1 stromtillfor-
seln samt att d4ndra placeringen pa kablar och kontakt-
ledningsstolpar.

8.2.10 Naturresurser

Nedan beskrivs konsekvenser med avseende pa mark
och vatten.
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Mark
JA

Ingen fordandring jamfort med dagslaget.
UAI — UA3

Om draneringar eller andra ledningar vid de nya
tunnlarna laggs lagre an befintlig markvattenniva kan
markséttningar utdver de generellt pdgdende uppsta.
Tunnlarna bor utforas som vattentita konstruktioner,
sé kallade trag. Detta begransar risken for sittningar.

Vid anldggande av tunnlar kommer massor att omdis-
poneras och ett massoverskott att uppstd. Om mas-
sorna anvands inom framtida bostadsomraden, eller
annan kanslig markanvandning, foreslas preliminart
fyllningen tvéttas fore dteranvandning.

Vatten
JA

Ingen fordandring jamfort med dagslaget.
UAIl — UA3

Byggandet av planskilda korsningar bedoms inte inne-
bara ndgra forandringar avseende grundvattenforhal-
landena om de utformas som vattentata konstruktio-
ner. Avvattning fran pumpstationer i konstruktionens
botten kan ske till befintlig dagvattenledning 1 Kungs-
gatan. Pumpgropar med oljefélla bor anldggas innan
anslutning till kommunalt dagvattennat for att skapa
mojlighet att forhindra spridning av fororeningar vid
ett utslapp.
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Jarnvégen ligger inom yttre vattenskyddsomrade for
Uppsala- och Vattholmadsarnas grundvatten. Omradet
vilar pa 10-20 m djupa lerlager vilket ger det underlig-
gande grundvattenforande lagret ett gott skydd.

8.2.11 Rekreation och friluftsliv

Anldggande av en cykelbana ldngs jarnviagens Ostra
sida ingér 1 utredningsalternativen UA1 — UA3, detta
ar positivt ur rekreations och friluftslivssynpunkt.

JA

Som beskrivits under avsnittet om barridreftekter
medfor jarnvdgen redan 1 dagsldaget avbrott och vénte-
tider for gdende och cyklister. I jamforelsealternativet
okar detta ytterligare till f6ljd av utokad tagtrafik med
fler och langre bomfillningstider. I 6vrigt inga forand-
ringar jamfort med dagslédget.

UAl

Maojligheten att ta sig mellan den Ostra och vistra si-
dan 6kar och darmed enkelheten att ta sig till och fran
olika aktiviteter och platser vilket ar positivt for rekre-
ation och friluftsliv. Den lokala miljén runt Osterplan
kommer dock att bli #nnu mera splittrad. D4 Osterplan
1 dagslaget inte anvands for rekreation och friluftsliv
bedoms det ur detta hianseende inte vara ndgon stor
konsekvens.

UA2

En stingning av S:t Persgatan innebér en stor forsam-
ring av gdendes och cyklisters mojlighet att ta sig till
platser for rekreation och friluftsliv pa ett sdkert sitt.
Samtidigt innebéar en stingning att S:t Persgatans Ostra
sida skulle kunna fungera som en forlangning av par-

ken vid Osterplan och kompletteras med planteringar
och bénkar. Detta dr positivt ur rekreationssynpunkt i
den lokala narmiljon. Nackdelarna bedoms dock over-
véaga fordelarna ur rekreations- och friluftslivssynpunkt.

Se UA1 for en beskrivning av paverkan i miljon runt S:
t Olofsgatan.

UA3

En stangning av S:t Olofsgatan innebér en liten for-
samring av gaendes och cyklisters mojlighet att ta sig
till platser for rekreation och friluftsliv, detta uppvags
dock av den starkt forbattrade forbindelsen som tunneln
vid S:t Persgatan innebdr. For bilisterna som ska ta sig
till platser for rekreation och friluftsliv ar forsimringen
storre.

For den lokala miljon vore en stingning av S:t Olofs-
gatan mycket positiv ur rekreations- och friluftslivssyn-
punkt. Det skapar mojlighet att knyta samma parken pa
Osterplan och komplettera med planteringar och binkar
samt skapa ett sammanhidngande promenad och cykel-
strak bland de vackra gamla traden.

8.2.12 Risk och sakerhet

Forebyggande atgarder, som slopning av plankorsning-
ar, instingsling, planskilda gc- korsningar, skyddande
av grundvattentikter dr exempel pé atgirder som betyd-
ligt minskar risken (sdvil sannolikhet som konsekvens)
for oforutsedda héndelser.

Vid en ombyggnad av plankorsningarna till planskilda
korsningar kommer sdkerhetsnivén att bli hogre och
Norra Infarten bedoms fa betydligt mindre risker 1
framtiden.
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For att forhindra att vatten rinner in och samlas 1
tunnlarna vid regnovéder bor pumpanldggningar som
pumpar undan vattnet anldggas i anslutning till dessa.
Tidigare erfarenhet fran 6versvimning av Vaksalaga-
tan visar att pumpstationer inte hjélper 1 extrema situ-
ationer da alla ledningar blir fulla och det inte gér att
pumpa undan vattnet. En nédplankorsning bor finnas
tillgdnglig for raiddningstjinsten 1 dessa fall eftersom
det annars kan bli problem f6r dem att korsa jarnva-
gen.

Vid ombyggnad till planskilda korsningar 6kar saker-
heten for samtliga fordonstyper. I ett systemperspektiv
dar bade végtrafik och jarnvagstrafik vags in innebar
ombyggnader till planskildheter positiva sdkerhetsvin-
ster d& den spérburna trafiken separeras fran vagtrafi-
ken.

Forebyggande dtgéarder analyseras mer detaljerat 1
samband med den riskbedomning som gors 1 kom-
mande skede, men dven samradd med raddningstjans-
ten dr viktigt.

8.2.13 Miljopaverkan under byggtiden

Under byggtiden kommer tillfalliga miljokonsekven-
ser att uppsta. Byggnadsarbetena orsakar storningar
for boende, trafikanter, faglar och smadjur 1 ndromré-
det 1 form av bland annat buller, vibrationer och bar-
ridreffekter. Befintlig vegetation som ska sparas kan
skadas under byggnation om inte sarskilda &tgéarder
vidtas. Byggdamm kan under anldggningsfasen péaver-
ka boendemiljon negativt, detta kan minimeras med
hjalp av vattning av gravmassor.

Sarskild uppmarksamhet och aktsamhet kravs da

byggnationerna utfors inom ett yttre vattenskyddsom-
rdde och utsldpp frdn arbetsmaskiner 1 virsta fall kan
komma att fororena grundvattnet.

Om fornlamningar patriffas under anldggningsarbetet
maste arbetet avbrytas omgédende och lansstyrelsen
kontaktas.

Utslappen till luft under anlaggningsfasen forvintas
bli sma. Utslappen kommer framforallt fran entrepre-
norernas maskiner. Gravarbeten 1 vissa typer av foro-
renad mark och vissa jordarter kan medfora daligt lukt
1 perioder.

Markarbete och lastbilstrafik kommer att generera
buller. Maskiner, utrustning och arbetsmetoder bor
véljas for att minska bullerstorningarna sa langt som
ar tekniskt och ekonomiskt mojligt. Provisoriska bul-
lerskyddsskidrmar och andra bullerdimpande atgérder
samt val av arbetstid vid byggandet reducerar konse-
kvenserna.

Konsekvenserna i byggskedet kan ytterligare reduce-
ras genom att t.ex. samordna transporter till och fran
arbetsplatsen, anvanda miljéanpassade fordon och
utarbeta en plan for dtervinning av overblivna anlagg-
ningsmassor. Behov av sidoupplag eller sidotdkter kan
uppsta, vilka ytor som kriavs, samt konsekvenser av
detta bor analyseras 1 kommande skeden.

8.2.14 Miljoskyddsatgarder

Det berorda omridet &r tidigare exploaterat och utgors
av jarnvagsmark, gatu- och parkmark samt kvarter-
smark. En arkeologisk utredning bor utforas i nédsta
skede for att avgdra om en arkeologisk undersokning

behover goras. Lansstyrelsen ska ocksa gora en be-
démning av skador pa riksintresset m.fl. kulturmil;j6-
véirden.

Bullerskyddsétgarder ingar 1 tva andra projekt 1 om-
radet, bangardsombyggnaden och utbyggnad till dub-
belspér forbi Svartbdcken. Nédgra bullerskyddsétgéarder
relaterat till tdgbuller &r ddrmed inte aktuella 1 detta
projekt.

UATI och UA2 innebir att biltrafiken pa S:t Olofsga-
tan kommer att 6ka samt att hastigheten troligen ocksa
okar. For att motverka det 6kade buller som hérror fran
detta kan tunneltragets viaggar kldas med ljudabsorberan-
de material. Detta foreslas utredas vidare i nésta skede.

I de fall planskilda korsningar ska anldggas i form av
tunnlar under jarnvagen kan det komma att kravas vat-
tendom. I nésta skede bor samrad héllas med lansstyrel-
sen samt kommunens miljo- samt VA- och avfallskon-
tor om huruvida tillstind och vattendom behovs.

8.3 STADSBILD
8.3.1 UAl

Utredningsalternativ 1 innebér att planskilda korsningar
med bade S:t Persgatan och S:t Olofsgatan byggs. Detta
medfor konsekvenser pd bide stadsbilden och rorelse-
monstret. De nya planskilda forbindelserna innebir att
stadsdelarna knyts ndrmare samman funktionellt. Sam-
tidigt skapar planskildheterna en barridreffekt genom
att skillnaden mellan de Ostra och véstra stadsdelarna
understrykes visuellt. Darmed blir tunnelutformningen
mycket viktig for att minska det visuella intrycket och
ge ett tryggt och sdkert intryck.
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8.3.2 UA2

Utredningsalternativ 2 innebir att en planskild kors-
ning byggs med S:t Olofsgatan, men att plankors-
ningen med S:t Persgatan stdngs av. Detta alternativ
medfor konsekvenser pa det omgivande stadsrummet
som ddrigenom far en annan karaktir. Gaturummet
vid S:t Persgatan blir inte lika dynamiskt och kom-
mer att upplevas mer fradnkopplat fran den 6vriga
stadens struktur. Daremot kommer stadsbilden vid S:
t Olofsgatan att fi ett mer hektiskt utseende, med vi-
suella kopplingar och fléden mellan gaturum av olika
karaktar.

8.3.3 UA3

Utredningsalternatvi 3 innebar att en planskild kors-
ning med S:t Persgatan byggs, men att plankors-
ningen med S:t Olofsgatan stings av. Jirnvagens
barridreffekt forstarks, da tillgdngligheten att ta sig
mellan 0st och vast forsamras kraftigt. Det visuella
intrycket av omréadet pa S:t Olofsgatan blir mindre
urbant och mer avskuret frin resten av staden. Men
det nya parkomridet som skapas pd Ostra sidan av
jarnvdgen kan bli ett gront levande rum, som kan
komma att fungera vl 1 cykelstaden Uppsala. De
nivaskillnader som foljer av den nya planskildheten
kommer att skapa en visuell avgransning mellan S:t
Persgatan och Osterplan. Upplevelsen av St Persga-
tan som ett sndvt gaturum kommer att 6ka mot bak-
grund av ovan nimnda nivéskillnader. Vilket visar pa
vikten av en god utformning av dessa for att darige-
nom dven generera nya motesplatser for méanniskor 1
staden och 6kad urban kvalitet.
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8.3.4 UA4

Utredningsalternativ 4 innebir att de befintliga tva
sparen flyttas ndgot och att ett tredje spér byggs. Allt
detta sker inom befintligt jairnvigsomrade. Formodli-
gen kombineras UA4 med nigot av alternativen UA-
3. UA4 bedoms inte paverka stadsbilden.

8.3.5 UAS

Utredningsalternativ 5 innebdr att sparen hojs med
40-80 cm. Detta innebdar visuella konsekvenser for
stadsbilden. Jarnviagens barridreftekt forstarks na-

got genom att skillnaden mellan de Gstra och véstra
stadsdelarna understryks visuellt. Vid korsning genom
tunneln minskar diremot den fysiska barridreffekten.
Tunneln behover da inte g sa djupt under banvallen
och tunneln blir dirmed bade ljusare och far battre ge-
nomsiktlighet.

8.4 UPPSALAS STADSKARNA

En béarande princip for Uppsala kommuns géillande
oversiktsplan frédn ar 2002 ar att fordndra och bygga
inom den redan byggda staden. P4 detta sitt hoppas
man uppnd maélsittning om bland annat en mer blan-
dad stad savil vad giller funktioner som socioekono-
misk sammanséttning. Innanfor en ring av biltrafikga-
tor som Rabyvégen, Viderkvarnsgatan, Strandbodga-
tan, Kyrkogardsgatan m fl ar det meningen att endast
trafik med start eller mal 1 innerstaden skall rora sig,
men utan att stinga av gator. Detta krdver bland annat
en utformning av gatunitet for att inte locka in ge-
nomfartstrafik i detta omréde, och framfor allt géller
detta Kungsgatan.

Uppsalas innerstad har en konsekvent genomford sé
kallad rutnétsplan, gator i raka linjer med kvadratiska,
eller rektanguldra kvarter, genomford pa 1600-talet.
Detta ar en vildigt bra form inom vilken man kan
astadkomma en tit, blandad stad. Inom denna form
underléttas fldden av ménniskor, till fots, per cykel, 1
bil, 1 buss, leveranser av varor och tjinster. Eftersom
en av de barande idéerna med dversiktsplanen ar att
astadkomma en mer sammansatt, blandad stad, blir gi-
vetvis ett viktigt mél att just utveckla innerstaden med
dess rutnitsplan. Ur perspektivet med en rutnétsplan
dér trafik av olika karaktdr samsas om gatuutrymmet
ar det lampigast att bade S:t Olofsgatan och S:t Pers-
gatan halls 6ppna Gver jarnvéagen.

Ur perspektivet tillganglighet ar alternativet med bada
korsningarna planskilda det bista alternativet. Forsla-
get innebdr en fortsatt hog funktion for en av de bé-
rande tankarna 1 rutnétsstaden, nimligen ett stort och
vil spritt flode. Det ger séledes bast forutsittningar att
utveckla idéerna 1 oversiktsplanen.

Samtidigt dr en planskildhets gestaltnings- och trygg-
hetskaraktdr mycket viktig inne 1 en stad. Vaksalaga-
tans planskildhet med jirnvdgen upplevs av minga
som en mindre bra 16sning 1 detta avseende. Tunnlar
ar ett frimmande inslag 1 en innerstadsmiljo s& vida
det inte finns naturliga nivaskillnader. Planskildhe-
ternas utformning mitt inne 1 en stad ar darfor viktiga
frdn dels gestaltningssynpunkt och inte minst viktiga
for trivseln och tryggheten 1 vistelsen dér. Karaktaren
av tunnel som kan upplevas som morka och pa olika
sdtt otrivsamma maste bytas mot en karaktér av jarn-
vagsbroar dir landfastena forlaggs langre bort fran
korbane- och gang och cykelbanorna med sldnter av
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gris eller stenplattor emellan. Dagsljuset far pé s sitt
battre mojlighet att leta sig ner under jarnvégen. I bas-
ta fall syns gatan och bebyggelsen pa andra sidan jarn-
vagen innan man gar ner pa sin sida. En sddan utform-
ning av planskildheterna med karaktér av jarnvagsbro
kostar dock mer att bygga - langre spannvidder och 1
allménhet storre konstbyggnad - &dn vad en planskildhet
av tunnelkaraktir kostar. En sddan kostnadsskillnad kan
paverka valet av alternativ 1 meningen, hellre en rejél
och trygg planskildhet &n tvé forbindelser som av kost-
nadsskél kommer att fa en frdn gestaltnings- och trygg-
hetssynpunkt mindre bra 16sning.

8.4.1 UAl1

Alternativet innebdr att tvd forbindelser 1 gatuniva er-
satts med tva tunnelforbindelser. Den barridreffekt som
fallda bommar innebar forsvinner, men samtidigt finns
risk att en otrygghetskénsla tillkommer for manga mén-
niskor. Det ar sdledes viktigt att utformningen av tunn-
larna gors pé ett sdtt som minimerar denna effekt.

8.4.2 UA2 och UA3

Gemensamt for bada dessa alternativ ar att de gar emot
den Overgripande stadsbyggnadsidé som kort redogors
for ovan.

For det forsta finns ett genomtinkt nit av cykelvéigar
frén de Ostra stadsdelarna som strilar samman 1 S:
t Persgatan. Stangs S:t Persgatan av méste cykelnitet
delvis goras om.

For det andra ger det stora flodet av cyklister och gang-
trafikanter forutsittningar for handel och verksamheter
pa denna gata. En avstdngning innebar att dessa for-

utsdttningar forsvagas, vilket séledes gir emot de mal
om en utvidgad stadskédrna som ocksé skall omfatta S:t
Persgatan.

Likt forslaget UA2 innebér dven alternativet att stinga
S:t Olofsgatan att rutnitsstadens funktionssétt inte ut-
nyttjas fullt ut. Denna del av den Ostra innerstaden blir
mer en enklav. Mot bakgrund av pagéende stadsbygg-
nadsprojekt kommer denna del att 1 framtiden upplevas
som &n mer centralt 4n vad som é&r fallet idag. Med en
avstingd S:t Olofsgata minskar mojligheterna att for
denna Ostra del av innerstaden utveckla en mer blandad
stad. Med fler boende och verksamma i ndromradet
kommer ocksa de negativa konsekvenserna en stingd
forbindelse har i detta lage att oka.

8.4.3 UA4 och UA5

UA4 och UAS bedoms inte paverka Uppsalas stads-
kérna.

8.5 JARNVAGEN
8.5.1 JA

Jamforelsealternativet medfor att tdg kan vixla Gver
fran det ena sparet till det andra sparet, mellan

S:t Persgatan och S:t Olofsgatan. Denna sparvéxling
sker pd endast ndgra sekunder och dr omojligt att forut-
se for ndgon som stdr vid en av plankorsningarna. Med
tanke pa att manga giende viljer att krypa under bom-
marna betyder mojligheten till sparvaxling att saker-
hetsriskerna 6kar ndgot jamfort med dagens situation

(2006).

8.5.2 UA1, UA2 och UA3

Samtliga utredningsalternativ innebar att plankorsning-
arna forsvinner. Ddrmed minskar underhéllskostna-
derna och storningskénsligheten. Sikerheten 6kar da
plankorsningsolyckor inte langre kan forekomma har.

Numera gors bomfallning 1 samband med vissa tig
manuellt, vilket tar tid. Denna hantering forsvinner
och lite tidsvinst for tdgen kan realiseras. Huruvida
hastigheten pa strickan kan hojas som foljd av att
plankorsningarna forsvinner har inte undersokts 1 de-
talj.

8.5.3 UA4

Om en tredje spar byggs enligt utformningen 1 Sys-
temhandlingen, da uppstar mojlighet att under en
timme trafikera strackan med totalt 18 nordgdende tig
fran Stockholm till Gavle utover fyra tag till Sala.

8.5.4 UAS

Jarnvagen far visserligen en jaimnare profil men detta
ar inget krav for att kunna kora tdg med dagens has-
tigheter.
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9 ANLAGGNINGSKOSTNADER

I detta kapitel presenteras anliggningskostnaderna for
UA1-5 inklusive projektering, byggledning, proviso-
rier, mm.

Den successiva kalkylmetoden har anvénts for kalky-
lering av kostnaderna. Ett referensldge har definierats
samt tre scenarier for framtiden. Referensldget har
sedan anvénts for prissittning av framtagna méngder
(material, arbete, mm.). Scenarierna har anvénts for
att bedoma behovet av ekonomiska marginaler. Den
successiva kalkylmetoden ger dven en indikation for

osdkerheten 1 totalsumman for respektive utrednings-
alternativ. Denna osdkerhet visar sig vara ca 10%.

Anldggningskostnaderna baseras pa planskildheter av
“karaktédren tunnel” (se bild 1 kapitel 6.2.1). Kalkylen
baseras pd arbete dagtid 1 avstdngt spr. Preliminira
byggetapper har definierats for berdkning av proviso-
rier. Byggetapperna ar tdnkta att minimera effekterna
pa tagtrafiken. De nedan redovisade kostnaderna &r i
prisniva ar 2007, andra kvartal.

Kostnader i MSEK UAl UA2 UA3 UA4 UA5
Tunnel 1 S:t Olofsgatan 90 90

Tunnel i S:t Persgatan 21 21

Ostra gang- och cykelstraket 14 14 14

Slopande av plankorsningar 6 6 6

Forstarkning sparomrade 59 59 59

Ombyggnad till tre spar 158
Profilhojning spar 6 6 6 6
SUMMA 196 175 106 158 6

S0

Anléaggningskostnaderna har mangd- och prissatts
med for Uppsala relevanta a-priser. I vrigt har fol-
jande péslag anvénts:

. projektering 16%
. byggledning 16%
. ekonomiska marginaler 22%

Konjunkturlidget och eventuell senarelaggning av
byggstarten bedoms vara de storsta ekonomiska osa-
kerheterna med 15% respektive 5%.

Sammanfattningsvis bedoms projektkostnaden bli upp
till 350 MSEK 1 projektets storsta omfattning, dvs.
med tva planskildheter och ombyggnad till tre spar.

UA1 = Tunnel i bade S:t Olofsgatan och S:t Persgatan

UA2 = Tunnel i S:t Olofsgatan, S:t Persgatan stangs av
UA3 = Tunnel i S:t Persgatan, S:t Olofsgatan stangs av
UA4 = Ombyggnad till tre spér enligt systemhandlingen

UA5 = Sparprofilhojning enligt systemhandlingen
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10 SAMHALLSEKONOMI

Den samhillsekonomiska bedomningen ar gjord en-
ligt BVH 706 utgiva 2005-07-15. De viktigaste pa-
rametrarna for det aktuella projektet baseras pa de
forutsattningar som géller for utredningsalternativen.
I bedomningen har dessa parametrar beaktats medan
ovriga parametrar beskrivs 1 kvalitativa termer.

10.1 FORUTSATTNINGAR
10.1.1 Trafikprognos

Preliminért antas att dagens trafik utgar som bas for
trafikuppskattningen. I kalkylen kommer resandet pa
Dalabanan att ha en sérskild betydelse for de atgirder
som har beroring med kapacitetsokningen pa Uppsa-
las norra infart. Den beddms vara ca en miljon resan-
de arligen. Antalet resande kommer att 6ka ndgot och
1 forstudien anvinds prelimindra uppgifter pd de aktu-
ella strickorna for kalkylen. En fordelning av resandet
pa respektive tdgkategorier dr gjord med hiansyn till
tdgantalet och normal beldggningsgrad.

10.1.2 Plankorsningar

For att vilja metod har Trafikflodesprodukten raknats
fram. Eftersom antalet tag dr ca 150 per dygn och att
motsvarande antalet fordon pa S:t Olofgatan ar ca
5000 blir TFP 6ver 100000 vilket innebér att vagtra-
fikanternas effekter méaste berdknas. I den tekniska
utredningen bedoms plankorsningarna vara stangda
p.g.a. bomféllningen. (6versatt till den prognostise-
rade trafiken) for ca 33% av de aktuella vagtrafikan-
terna.

10.1.3 Sparkonfiguration

Den tekniska utredningen visar pa att ett tredje spér
inte behovs sdvida inte tagtrafiken okar visentligt, till
exempel att nya trafiklinjer eller 6kad turtdthet infors.

En ny vaxelforbindelse innebar att kapaciteten okar
frdn ca 14 tig/timmer till ca 18 tdg/timme. Eftersom
det 1 prognosen inte finns nya trafiklinjer fir detta ka-
pacitetstillskott effektbeskrivas som en forbattrad ater-
stallningsformaga eller som restidsvinst p.g.a. béttre
anpassad tidtabell.

I detta sammanhang laggs detta tillskott pa den enkel-
spariga strickan pa Dalabanan mellan Uppsala och
Brunna, ca 11 km. Ett inkommande tag till Uppsala pa
Dalabanan kan saledes véxla dver pa Ostkustbanans
uppspér (riktning sdderut) och lamna linjen fri for ett
avgaende tdg mot Dalabanan. Ett antagande ar att ka-
pacitetsutnyttjandet minskar med ca 20 % pa denna
stracka. Detta motsvarar ca 0,3 min per mil (bedomt
med utgangspunkt fran BVH 706, berdkningshandled-
ningens tabell 6.5.1).

Denna restidsvinst padverkar parametrarna:

- tAgkostnader
- tidsvinster tdgresendrer

Effekter for 0kat resande péd grund av restidsvinsten
har 1 detta sammanhang bedémts vara forsumbara.

Effekterna for forandrade bandriftskostnader har dven
beddmts vara forsumbara.

10.2 KALKYL

Utredningsalternativen kalkyleras utan effekterna av
vaxelforbindelsen. Skalet till detta ar att vaxelforbin-
delsen hdanger samman med ombyggnaden av Uppsala
bangard och kommer eventuellt att genomforas tidi-
gare dn motsvarande atgirder med plankorsningarna
eller utbyggnad till tre spér.

Bil (privat-regional)

Lastbil
Fordonskostnad (kr/km) 10 2
Tidskostnad (kr/h) 300 42
Fordelning av biltrafik (%) 85
Antal passagerare per bil 1,5
Andel lastbilstrafik (%) 5
Andel biltrafik (%) 95

Bil (privat-nationell) Bil (tjansteresa)

2 2
84 238
5 10
1,5 1,5
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10.2.1 Analys

Underlaget som har anvénts betriffande effekterna for
plankorsningsdtgéarderna &r enligt tabellen nedan.

I fallet di S:t Olofsgatan stidngs utan att en planskild-
het byggs diar kommer den berérda fordonstrafiken att
omledas till andra gator. En bedomning ar att ca 20 %
av fordonstrafiken har méalpunkt péd sddant sitt, exem-
pelvis pa andra sidan jarnvagen, att de far en direkt
omvig pa ca 1,5 km. Referenshastigheten 30 km/h har
anvénts for denna trafik.

Effekterna av bomféllningen har kalkylerats med {ol-
jande data: cirka en tredjedel av trafikanterna kommer
att paverkas av bomféllningen. Bomféllningsfaktorn
(genomsnittlig vantetid) ar 1,2 min.

For gdng- och cykeltrafikanterna (gc) har endast nyt-
tan for utebliven véntetid for bomféllningen inrak-
nats da en planskildhet samtidigt byggs. I vriga fall
bedoms effekten av minskad olycksrisk pd grund av
stangningen av plankorsningen tas ut av omvigen till
alternativa gc-strak.

I den samhillsekonomiska kalkylen for UA1-3 tas
hinsyn till anldggningskostnaderna for planskildhe-
terna. Kostnaderna for det 0stra gang-/cykelstraket,
ging-/cykelbron dver Vaksalagatan och grundforstirk-
ning av sparomrddet redovisas separat 1 kalkylen. I ta-
bellerna visas uppdelningen av anldggningskostnader-
na pa tva delar och hur stor den samhillsekonomiska
nettonytta blir vid hinsyn till respektive del.

10.2.2 Resultat

Foljande tabell visar den samlade effekten (i miljoner
kronor) for utredningsalternativen.

10.2.3 Slutsats

Kalkylen visar att samtliga utredningsalternativ inte
nar upp till en samhéllsekonomisk l6nsamhet.

Med prognostiserad tagtrafik dr volymen inte tillrack-
ligt stor for att ett tredje spar ur samhillsekonomisk
synvinkel kan motiveras. Det bor dock tas 1 beaktande
for en framtida ev. utbyggnad 1 kommande 6versyn i
den fysiska planeringen.

Anlaggningskostnader i MSEK
UAl UA2
Del A: 117 96
- tunneln/tunnlarna
- gatimobyggnader
- slopande av plankorsningar
Del B (resten): 79 79
- Ostra gang- och cykelstraket
- forstarkning sparomradet
- utbyggnad till tre spar
- profilhGjning spar
SUMMA 196 175

Effekter i MSEK
UA3 UA4 UA5
27 UAl UA2 UA3 UA4 UAS
Tagkostnader 2,8 0
Restidsvinster tag 8,4 0
Olycksreducering 21,3 21,3 21,3 0
Barriareffekter bil 16,4 16,4 -27,8 0
Barriareffekter GC 29,5 13,1 16,4 0
79 158 6
SUMMA nyttor 67 51 10 11 0
Samhallsekonomisk
investeringskostnad, del A 179 147 41
Samhallsekonomisk
investeringskostnad, del A+B 300 268 162 242 9
106 158 6 Nettonytta baserad pa delA  -112 -96 -31
Nettonytta baserad pa del A+B -233 -217 -152 -231 -9
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11 SAMLAD BEDOMNING

JA

UAl

UA2

UA3

UA4

UAS

TRANSPORTPOLITISKA MAL

Ett tillgiingligt
transportsystem

Forsdmrad tillganglighet for
savil gang- och cykeltrafik
som biltrafik till f6ljd av
utdkad tagtrafik med fler och
langre bomfallningstider.

Malet uppfylls inte.

Forbittrad tillgénglighet for
savil gang- och cykeltrafik
som biltrafik.

Malet uppfylls.

Forbattrad tillgédnglighet for
biltrafiken. Under for-
utsittning att en trafiksiker
16sning anordnas for gdng-
och cykeltrafikanter pé S:t
Olofsgatan forsdmras till-
gingligheten marginellt for
dessa.

Malet uppfylls.

Forbittrad tillgdnglighet for
géng- och cykeltrafik.
Forsamrad tillgdnglighet for
biltrafiken.

Malet uppfylls inte.

Malet péverkas ej.

Malet paverkas ej.

En hog transportkvalitet

Malet paverkas ej.

Malet paverkas ej.

Malet paverkas ej.

Malet paverkas ej.

Okad kapacitet pa striickan
kan utnyttjas till 6kad tur-
tathet, minskade restider, eller
mindre fOrseningar.

Malet uppfylls.

Malet paverkas ej.

En saker trafik

En utokad tagtrafik och
bibehallna plankorsningar
innebdr ett okat antal tillfillen
da olycka kan intriffa.

Malet uppfylls inte.

Stor forbéttring for oskyddade
trafikanter och biltrafik. Aven
risken for olycka med farligt
gods minskar.

Malet uppfylls.

Stor forbéattring for bil-
trafiken. En forbattring dven
for gang- och cykeltrafik da
jérnvégen inte langre korsas i
plan. En forutsittning ar att
ersittningen pa S:t Olofsgatan
blir tillrackligt bra, sa att
cyklister ej véljer
Vaksalagatan istillet. Aven
risken for olycka med farligt
gods minskar.

Malet uppfylls.

Stor forbattring for oskyddade
trafikanter pga. storre
separering av olika trafikslag.
Biltrafiken korsar inte lingre
jarnvégen i plan vilket i
positivt ur sdakerhetssynpunkt.
Aven risken for olycka med
farligt gods minskar.

Malet uppfylls.

Malet paverkas ej.

Malet paverkas ej.

En god miljo

Den dkade tagtrafiken med
okade bomfallningstider
medfor:

- Okade utslapp till luft

- Okad barridreffekt

- fler tillfdllen nér bom-
marnas varningsklockor
ringer, mer storningar for
nérboende.

Malet uppfylls inte.

Pataglig skada pa riksintresset
for kulturmiljé uppkommer
inte forutsatt att tunnlarna ges
en omsorgsfull gestaltning.

Risken for 6verskridande av
miljokvalitetsnormerna for
kvéaveoxid och partiklar
minskar.

Barriareffekten minskar for
savil gang- som cykel-
trafikanter och billister.

Se UA1 for tunnelns
paverkan pé riksintresse for
kulturmiljo.

Risken for 6verskridande av
miljokvalitetsnormerna for
kvéaveoxid och partiklar
minskar.

Barriareffekten minskar
markant for biltrafiken men
okar for gdng- och cykel-
trafiken till f6ljd av att en

Positivt ut kulturmiljo-
synpunkt da det r mojligt att
aterskapa Osterplans
historiska utformning. Se
UAL for tunnelns paverkan pa
riksintresse for kulturmiljo.

Miljokvalitetsnormerna for
kvéveoxid och partiklar
riskerar att 6verskridas
ytterligare ndr mer biltrafik
hénvisas till Vaksalagatan.

UA4 skapar forutséttningar
for okad tagtrafik och
mdjliggor ddrmed
overflyttning av trafik fran
vég till jarnvag, vilket &r bra
for miljon. Malet kan ddrmed
uppfyllas pa sikt.

Malet paverkas ej.
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JA

UA1

UA2

UA3

UA4

UAS

Forts. en god miljo

Bullret frén biltrafik pa S:t
Olofsgatan kommer att dka.
Detta kan motverkas genom
att kld viaggarna i traget med
ljudabsorberande material.

Ljudet fran klockorna vid
bomfallningen kommer att
forsvinna vilket ar positivt for
nérboende.

Malet uppfylls.

Korsningsmojlighet for-
svinner.

Se UA1 for buller fran
vagtrafik samt storande ljud
frén plankorsningarnas
varningsklockor.

Miljon kommer att fordndras
for gdende och cyklister men
en medveten utformning av
S:t Olofsgatan gor det majligt
att uppfylla malet.

Barridreffekten minskar for
géende och cyklister men
Okar for biltrafiken.

Boendemiljon vid S:t
Olofsgatan forbattras dé
buller och avgaser fran
koande bilar forsvinner.

Malet uppfylls inte.

En positiv regional
utveckling

Malet paverkas ej.

Malet paverkas ej.

Malet paverkas ej.

Malet paverkas ej.

Okad kapacitet kan anviindas
till regionala tagresor.

Malet uppfylls.

Malet paverkas e;j.

Ett jamstallt transport

Malet paverkas ej.

Tunnlarna forutsitts utformas
med tillgénglighets- och

Malet paverkas ej.

Malet paverkas ej.

Malet paverkas ej.

Malet paverkas ej.

system trygghetsténkande i fokus.
Malet uppfylls.
PROJEKTMAL
OKka sikerhet Malet uppfylls inte. Malet uppfylls. Malet uppfylls. Malet uppfylls. Sakerhetep forsamras ifall Malet paverkas ej.
plankorsningar blir kvar.
Mélet uppfylls ej.
Malet uppfylls inte. Malet uppfylls. Malet uppfylls. Malet uppfylls. Malet paverkas ej. Malet paverkas ej.

Forbittra tillganglighet

Utveckling av jarnvig

Utvecklingen ar begransad

Malet paverkas ej.

Malet paverkas ej.

Malet paverkas ej.

Okad kapacitet mojliggdr

Malet paverkas ej.

pga. jirnvagens kapacitet. resandeutveckling.

Malet uppfylls inte. Malet uppfylls.
OVRIGT
Anliiggningskostnad 196 MSEK 175 MSEK 106 MSEK 158 MSEK 6 MSEK
Samhiillsekonomi Nyttor: 67 MSEK Nyttor: 51 MSEK Nyttor: 10 MSEK Nyttor: 11 MSEK -

Nettonuvardeskvot <0

Nettonuvardeskvot < 0

Nettonuvardeskvot < 0

Nettonuviardeskvot < 0
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TILLSTAND

Det kan bli nodvandigt att soka flera tillstand for att
bygga planskilda korsningar i form av tunnlar vid

S:t Persgatan och/eller S:t Eriksgatan. Utifran den
information som ar tillganglig 1 dagslaget bedoms fol-
jande tillstind kunna komma att bli aktuella att soka.
Detta bor foljas upp och eventuellt kompletteras i
nista skede.

Tillstdnd enligt lag om kulturminnen om att
flytta eller dndra 1 fornldmning, soks hos Léans-
styrelsen. I nésta skede bor dven en arkelogisk
utredning goras for att bedoma om en arkeolo-
gisk undersokning ar nddvindigt innan anlagg-
ningsarbeten kan borja.

Tillstand enligt 11 kap miljobalken (vattendom),
beslutas av miljodomstol. Omrédet utgor yttre
vattenskyddsomrdde, det innebér extra restrik-
tioner. I nésta skede bor samrad med Léansstyrel-
sen samt kommunens miljokontor och VA- och
avfallskontor genomforas for att bedoma om
vattendom ar nodvandigt.

Tillstand eller anmélan enligt 9 eller 12 kapitlet
miljobalken kan komma att krdvas 1 anlagg-
ningsfasen for ytor och utformning av upplag for
overskottsmassor. | forsta hand kontaktas kom-
munens miljokontor.
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