TYCHO HEDENS VAG

‘TRAFIKRUM BLIR STADSRUM

.

SLU

Sveriges

Examensarbete vid institutionen fér stad och land FIDetra Lindeqvist 2b09 lantbruksuniversitet



FORORD

Under arbetet har jag pa olika sitt fitt hjilp, stéd och vigledning och skulle dirfér
vilja tacka f6ljande: Karin Renstrém pd Uppsala kommun, Mario Rivera och Helena
Brimerson-Gaddefors pa Ramboll, Géran Nordberg pa Tyréns, Jens Modin
och Karin Lannergird pd Bjerking, min handledare Sofia Sandqvist samt mina
examinatorer Petter Akerblom och Bengt Andrén.

Dessutom ett sdrskilt tack till Tema Landskapsarkitekter 1 Uppsala;
Kristina Ehrstedt, Asa Ehn-Hillberg, Karin Danielsson, Cecilia Jarl6y,
Emeilie Arnoldsson och Ronnie Nilsson-Margeta.

Tack!

Tycho Hedéns Vig: Trafikrum blir stadsrum

Tycho Hedéns 1/ dg: Traffic space becomes public space

© Petra Lindeqvist 2009-05-15

EX0435 Examensarbete i landskapsarkitektur, 30hp.
Institutionen f&r stad och land, Sveriges lantbruksuniversitet
Handledare: Sofia Sandqvist, institutionen f6r stad och land
Examinator: Petter Akerblom, institutionen for stad och land
Bitridande examinator: Bengt Andrén, Uppsala kommun
Online publication of this work: http://epsilon.slu.se



STAD f6r mig dr en komplex sammansittning av
sociala, rumsliga och ekonomiska strukturer. Detta
innebdr en viv av funktioner dir utbud och tillgdngar
varierar i takt med att man ror sig 6ver den. En stad
tilliter rérelse och kommunikation. Géende, cyklister,
bilister och kollektiva firdmedel samsas om utrymmet
och det finns ett tydligt samspel och integration
mellan trafikslagen dir gidende har den starkaste rollen
(Balgird, 1993). Staden dr begrinsande och tillitande pa
samma ging. Fasta strukturer, bade fysiska, sociala
och ekonomiska, begrinsar men vatiation i utbud och
tillgdng dr tillitande.

GATA f6r mig ir ett av stadens viktigaste offentliga
rum, med spontana mdten, kommunikation, plats
att uppehdlla samt réra sig pd. Det dr en plats f6r
blandtrafik didr hoga hastigheter inte hér hemma.
Gatan dr friare 1 sitt rOrelseschema dn vigen eller
trafikleden. Dessa dr mer styrda och kontrollerade
bide dd det giller hastighet, riktning och trafikslag
(Balgird, 1993). Vad som ocksa skiljer dr att gatan har en
tydlig rumslighet och begrinsas av viggar, antingen av
fasader eller vegetation, nagot som varken vigen eller
trafikleden har.

PARK fo6r mig 4r en av stadens livgivande
férutsittningar. Den fyller en viktig social funktion i
staden och gor stadslivet attraktivare. Parker kan vara
av alla storlekar och typer men har gemensamt att de
bryter mot den riddande strukturen, skidnker staden
virden (fysisk och social aktivitet, skonhet och natur)
samt bidrar med utrymme f6r frihet (Stihle, 2003). Detta
kan vara frihet att bara vara, att leka, att promenera,
att triffas och sa vidare. Viktiga faktorer fér parken
ar kvalitet pa gestaltning, aktiviteter samt skotsel.
Dess placering i staden och storlek i férhallande till
omgivande struktur samt avstind till stadens Gvriga
parker dr ocksa visentligt (Ibid.).

I staden finns ocksd mycket mellanrumsgronska som
inte 4r park. Denna fyller ocksé en viktig funktion dé
den bidrar med att litta upp den byggda strukturen,
skapar gronkilar samt skapar mojligheter for friare
anvindning som inte gir att planera. I dagens vig av
fortatning, vilket det hir arbetet 4r del av, dr det viktigt
att hidvda betydelsen av parker samt grénytor for

stadens 6vetlevnad, utveckling och vilmaende.



SAMMANFATTNING

Tycho Hedéns Vig genom Uppsala har utvecklats fran att vara genomfart och europavig, till
attidag vara en 6verdimensionerad vig genom staden sedan E4:an fick en ny dragning 6ster om
Uppsala. Den ér en kraftig barridr som skiljer de nordéstra delarna av Uppsala fran centrum
och resten av staden. Vigen édr utformad f6r att hantera mycket trafik och héga hastigheter. Det
ir bilarnas krav pd framkomlighet som dominerar och staden med omkringboende invanare
har fitt ritta sig efter bilarna. Trafikdominansen har gjort att bdda sidor av vigen vinder
sig bort fran den. Malet med arbetet och fOrslaget dr att visa hur man med de mdijligheter
trafikleden besitter, men i1 dagsldget inte utnyttjar, skulle kunna lika staden. Tycho Hedéns
Vigs potential ligger i det stora utrymmet mellan husliven, de korsande gronomridena samt
dess lige 1 staden.

Arbetet bestar av fyra delar. Den f6rsta delen behandlar fragor kring stads- och trafikplanering,
Uppsala kommuns férhallningssitt till trafikleden och trafikfrigor samt kollektivtrafikens
mojligheter. I den andra delen analyseras omradet: férst som en del av staden, sedan som
enskild del, for att till sist delas upp 1 sekvenser. Gestaltningsférslaget presenteras i den tredje
delen. I den fjirde och avslutande delen f6ljer en diskussion dir jag stiller och resonerar kring
frigor som uppkommit pd vigen.

ABSTRACT

Tycho Hedéns Vig in Uppsala has evolved from being a through fare passage and highway
to the oversized road frame running through the city it is today. At the present time, due
to the relocation of the E4 highway east of Uppsala, Tycho Hedéns road creates a barrier
between the north eastern area of Uppsala and the remaining parts of the city centre. The
road is designed to endure heavy traffic and high speed limits, generating a surrounding urban
area were inhabitants are complied to follow the standards set for a high traffic-accessible
environment. Furthermore, the heavy traffic has led to the turning of both urban roadsides
away from the actual road. The aim of this project and proposal is to show the possibilities of
how the innate features of Tycho Hedéns road can be used more advantageously to mend the
city area of Uppsala. The space created between housing and the crossing parks, accompanied
by its central location is considered to be the area of great potential for Tycho Hedéns road.

The work consists of four major sections. The first section deals with questions concerning
city- and traffic planning and the municipal of Uppsala’s approach to the traffic route. General
questions regarding public transportation and its possibilities are also included in the first
section. In the second section of the report, the area per se is analyzed; first as a part of the
city, then as an individual part and lastly the area is divided into sequences. The design proposal
is presented in the third section of the report, followed by an analysis and conclusion in the
fourth part where questions posed throughout the project process are met and discussed.
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BAKGRUND

Amnesvalet for det hir arbetet grundar sig i mitt
intresse for hur stad och stadsrum kan gestaltas. Jag har
under utbildningen funderat pd hur méinniskor ror sig
genom sin stad och vilka krav och férutsittningar som
stills pa cirkulationen, till exempel bildkande, cyklande,
giende och kollektivt resande, samt pd vikten av gatan
som offentligt rum. Detta underséks i arbetet, i form
av ett gestaltningsprogram for Tycho Hedéns Vig, dir
staden, gatan och trafiken hanteras.

Tycho Hedéns Vig genom Uppsala har utvecklats
fran att vara europavig och genomfart f6r norr- och
s6dergaendetrafik till attidagvaraen 6verdimensionerad
barridr som skiljer de nordéstra delarna av Uppsala fran
centrumoch resten av staden. Vigens barriireffekter f6r
korsande trafikanter ér tydliga och den dr utformad f6r
att hantera mycket trafik, héga hastigheter och bilarnas
krav pa framkomlighet. Staden och de omkringboende
invanarna har fatt ritta sig efter bilarna, vilket resulterat
i att bagge sidor av staden pa ett tydligt sitt vinder sig
bort frin vigen. Efter dppnandet av den nya E4:an
som I6per Oster om Uppsala, fyller Tycho Hedéns Vig
inte lingre samma funktion.

Vigen dr fortfarande orérd sedan dess glansdagar som
trafikled, med breda mitt- och sidoremsor, diken och
sikerhetsavstand. Den 4r idag helt dominerad av bilar
och som gdende och cyklist m6ter man vigen fOrst nir
man ska korsa den. Att r6ra sig i dess riktning innebiér
idag att man far leta sig fram pa mindre gator parallellt
med den.

SYFTE & MAL

Med det hir arbetet vill jag lyfta fram hur en trafikled
och barridr skulle kunna utvecklas till en kvalitet f6r
stadsdelen och staden. Jag vill 6ka intresset f&r denna
centrala del av Uppsala och visa pa dess potential som
stadsrum. Fragestillning for arbetet dr: Hur kan en fore
detta genomfart med kraflig barridrverkan ntvecklas till att bli
en Roalitet och tillgang for staden och dess invanare?

Malet med arbetet dr att visa pa de mojligheter
trafikleden besitter men i dagsliget inte utnyttjar.
Tycho Hedéns Vigs potential ligger bland annat i dess
lige i staden, det stora utrymmet mellan husliv, och de
korsande grénomradena som utgdr stora kvaliteter.
Detta borde ga att utveckla till ndgot attraktivt i motsats
till hur staden idag, pa bigge sidor, inte vill kinnas vid
vigen och vinder sig bort.

METOD & GENOMFORANDE

BAKGRUNDSSTUDIER

Till det inledande avsnittet om stads- och trafik-
planering har en Oversiktlig litteraturstudie gjorts.
Viktiga killor har bland annat varit Stadens rendssans
av Jerker Soéderlind, arkitekt och journalist, den
klassiska boken Den amerikanske storstadens liv och
Jorfall av Jane Jacobs samt Kell Asttéms Stadsplanering
i Swverige. Inspiration har ocksd himtats fran Live
mellem husene av den danske arkitekten Jan Gehl samt
skriften Den goda stadsgatan, som ir slutresultatet av
Konsthogskolans Arkitekturskolas studiedr 1991 /92
med temat stadsgatan och gaturummet, redaktor Sture
Balgard. Delar av trafikplaneringsprojektet TRAST
(Lrafik for en Attraktiv Stad) samt 1V'GU (Vdgar och Gators

Utformning) har ocksa varit till hjilp 1 det hir skedet.
Killor om Shared Space har i huvudsak varit Tyréns
skrift Trafiksdkerbet vid Shared Space samt en foreldsning
Monderman, hollindsk trafikplanerare
som utvecklade Shared Space,
www.urbannous.orguk. Till delarna om kollektivtrafik
har de huvudsakliga killorna varit rapporten
Konkurrensegenskaper hos kollektivirafiksystem baserade pd

av  Hans
tillgdnglic  pa

Spdrvagnar respektive bussar av Thomas Johansson samt

Trafifplan 2006 Uppsala .

Information om Uppsalas och Tycho Hedéns Vigs
historia och i vilket sammanhang trafikleden anlades
har jag frimst erhallit genom Uppsala Generalplan 69.
For dagsliget och framtiden har Oz/em}émp/m  for Uppsala
stad 2002 och Trafikplan 2006 Uppsala varit till stor
hjilp. Detta har kompletterats med aktuell information
av Karin Renstrom, trafikplanerare pa Gatukontoret,
Uppsala Kommun samt samtal med andra tjainstemin
pa Stadsbyggnadskontoret och Fastighetskontoret pa
Uppsala kommun. Aven samtal med trafikplanerare
och landskapsarkitekter pa konsultféretag har gett mig
en Okad bild av ldget idag och vilka mojligheter som
finns.

Dessutom har jag ett flertal tillfillen besékt Tycho
Hedéns Vig och rért mig lings strickan. Vid dessa
bes6k har jag observerat hur minniskor ror sig,
deras anvindning av platserna idag samt hur strickan
upplevs fran olika trafikantperspektiv.

GESTALTNINGSFORSLAG
Min analys av platsen ledde fram till ett gestaltnings-
forslag som dr en vision och principlésning fér omrédet.

Samtalen med trafikplanerare pi konsultféretag har
inspirerat och varit till hjilp i gestaltningsarbetet. Stor
vikt har lagts vid att férslaget ska vara genomférbart.
Dirforhar trafikmidngder noga studerats och framforallt
trafikprognosen for strickan ar 2020 fran Trafikplan
2006. Gestaltningsforslaget redovisas oversiktligt 1 plan
samt mer detaljerat i tva inzoomningar med planer,
sektioner samt illustrationet.

Forslaget har ritats in pa ett digitalt underlag fran
Uppsala kommun. Aven ortofoton frin Lantmiteriet
har anvants.

AVGRANSNING

Arbetets geografiska avgrinsning utgdrs av strickan
mellan Filhagsleden i séder till Gamla Uppsalagatan i
norr. Det aktuella omradet valdes pd grund av att det dr
den stricka ddr det lings vigen finns en blandning av
bostider, kommersiella och kommunala verksamheter,
med en tyngdpunkt mot bostider. Detta dr ocksd den
stricka man som gaende eller cyklist frimst far kontakt
med ndr man ror sig genom den 6stra delen av staden.

Avgrinsning av dmnet har inneburit en Oversiktlig
litteraturstudie som redovisas i Historik & Bakgrund.
Gestaltningsforslaget dr en idéskiss och principlésning
som dr anpassat efter reella forutsittningar som
trafikprognoser.

Tidsmissig avgrinsning for arbetet har varit 20 veckors
heltidsarbete.
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DA, NU, SEDAN

10

I det moderna samhillet reser vi allt mer och lingre
samtidigt som vara krav pa bekvimlighet och snabba
transporter 6kar. Med bilens intdg i stiderna skapades

det nya forutsittningar och det stilldes nya krav
pa stidernas utformning gillande framkomlighet,
hastighet och uppstillningsplatser. En spridd och
utglesad stad blev mdjlig, dir olika funktioner kunde
separeras Over stora arealer, tack vare att lingre strickor
kunde tillryggaldggas pd kortare tid. Foljden blev
att den kontinuerliga staden, dir det fanns variation
och mingfald i funktioner och sammansittning i en
sammanlidnkad kedja, férvandlades till den uppdelade
staden dir képcentra, bostadsomriden, omraden for
kontor och industrier skiljdes 4t (Monderman, u.4.). Dessa
strukturer byggdes in i staden och befistes och blir
dirmed svara att bryta eller férindra i efterhand.

Planeringen har sedan massbilismens intdg styrts av
hastighetsprincipen och principen om den konfliktfria
rorelsen, dir bilen och dess hastighet prioriterats
framfoér platsen och stadens helhet (Séderlind, 1998).
Transportstrickorna, bestdende av  trafikleder,
motorleder, genomfarter med mera, har férvandlats
till stadens dominerande rum pd bekostnad av det
Offentliga rummet (Monderman, u.4). Problem uppstar
nir trafiken och det sociala livet i staden ska dela pé
samma ytor. Det dr tvd separerade system, beteenden
och situationer som ska fogas samman (Monderman, w.i.).
Detsociala och det trafikmissiga stiller helt olika krav pa
utrymmet och det gar praktiskt inte thop att tillgodose
bigge sidors behov av framkomlighet och tithet.
Istdllet f6r att som tidigare planera f6r eller emot bilen
kan en planering trots bilen ha stérre férutsittningar
att skapa mer attraktiva och levande stider och platser

OM STADEN, BILEN & TRAFIKEN

(Soderlind, 1998). Med den ambitionen fér Ggonen
bér vi forst skapa oss en forstdelse f6r gaturummets
nuvarande samt Onskvirda funktioner for att sen I6sa
trafikfragorna (Jacobs, 2004). Det handlar mer om att
forindra och bryta minniskors beteendemonster och
attityder dn att 16sa ett tekniskt problem.

Trafikproblemen har utvecklats till stddernas kanske
hégst prioriterade problem. Staden dr i sig sjdlv, med sin
tita struktur, ett hinder f6r trafiken. Det har uppstdtt en
konflikt mellan staden och nirheten till funktioner och
trafikens krav pa tillgdnglighet, parkeringsméiligheter
och framkomlighet. Stadsmiljer byggda innan
massbilismen anses idag vara idylliska och dr ofta
mycket uppskattade urbana miljer att vistas i, men
de fungerar inte enligt det moderna sambhillets krav
pa tillginglichet och angbring med bil. Nigot som
torsvirar arbetet dr att planeringen sedan 1940- och
1950- talen sker inom tvd separata filt, stadsplanering
respektive trafikplanering. Det gamla sambandet mellan
gata och hus bréts (Séderlind, 1998). Modernismen kom
pé bred front och hus i park blev idealet framfér andra.
Kvartersstaden ersattes av fristiende lamellhus som
bygedes uppstillda i Ost-vist ligen for att maximera
ljusintaget ddrfér att det var mer férdelaktigt rent
byggnadsekonomiskt (beskrivs ndrmare i Stadsbyggnad
& Struktur, sid 14). I de nya omradena ringlade gatorna
sig fram utan att, som tidigare, vara lasta vid en ritlinjig
kvartersstruktur.

Bilen gav oss samtidigt en frihet som inte funnits
tidigare. Frihet att dka ndr, var och vart vi ville. Vi kan i
efterhand se att viinte har hanterat den givna friheten pé
ett sdrskilt effektivt sdtt i stiderna. Trafikmassigt dr det

oftast stOrst gir férst som giller, hur goda intentionerna
an har varit vid planeringen f6r att tillgodose de
giende och cyklandes behov. Trafiksignaler, planskilda
korsningar och cirkulationsplatser ersitter varandra
lings vigen, allt for att 6ka trafiksdkerheten och f6r
att trafiken ska kunna halla 6nskad hastighet i sd stor
utstrickning som méjligt. Losningarna fokuserar pa att
hantera trafikproblemen, och staden som helhet samt
minniskorna har i manga fall kompromissats bort.

I Sverige har, sedan mitten pa 1900-talet, ett flertal
trafiksystem arbetats fram i syfte att hitta béttre sitt
att hantera den 6kande trafiken i och utanfér stiderna.
RIGU, ARGUS, SCAFT och senast VGU samt
TRAST ir alla exempel pd sddana, se Férkortningar sid
51. SCAFT togs fram under 1960-talet av forskare pa
Chalmers tekniska hogskola och syftade till att skapa
sdkrare trafikmiljber genom att minimera méten mellan
olika trafikslag. Ord som primirleder, sekundirleder,
matargator och entrégator var pa planerarnas lippar
och ansdgs vara bade miljoriktiga och trafiksikra
(Uppsala Generalplan 69, 1970). Trafikslagen skulle kunna
rora sig fritt inom sina separerade transportleder utan
att ndgonsin motas och anpassa sig efter varandra. 1
omrdden som byggdes enligt dessa deviser dr bilarna
fortfarande hinvisade till entrégator med tillhérande
parkeringsplatser som skiljs frin bostadsgardarna
av bebyggelsen. Det ger en sidker och trafiktrygg
boendemiljé men innebir ocksd en grad av ddslighet.
En av gatunitets viktigare funktioner, att frimja
interaktion mellan minniskor, forsvinner (Monderman,
ui). Med en separering av funktioner , hindelser
och minniskor undviks méten och trygghetaspekten
minskar.



Trafiken 4r, som tidigare pdtalats, ett vixande problem
tor stider och planerare och nigot som miste hanteras
pa ett tydligare sitt for att utvecklingen ska ga i en
héllbar riktning. Ett sitt att hantera trafiken dr det
sd kallade Shared Space. Detta dr en strategi att 16sa
de trafikproblem som uppstir nir gdende, cyklister
och bilister ror sig parallellt i stider for att métas i
vissa punkter. Shared Space utvecklades i Holland av
trafikingenjéren Hans Monderman och dr ingen teknisk
trafiklosning, som kan appliceras schablonmissigt
pa stadsrum, utan dr mer av ett férhallningssitt till
trafik och stider (Trafiksikerhet vid Shared Space, 2007).
Idén bygger pi att den givna reglering vi dr vana vid
tas bort fOr att utnyttja den kénsla av otrygghet som
infinner sig, Istillet fOr att fotlita sig pd signalreglering,
stoppskyltar, Gvergangsstillen, filmarkeringar och
staket som skiljer trafikanter at dr det samspelet mellan
trafikanter som fir styra situationen. Detta medfér
ligre hastigheter genom att trafikanter emellan tvingas
titta varandra i 6gonen fér att uppfatta situationen
(Shared Space. Room for everyone, 2005). Genom att bilarnas
annars dominerande stillning forsvagas av en kinsla
av otrygghet stirks de gdendes och cyklandes position
i gaturummet. Det nya samspelet trafikanter emellan
gor att de oskyddade trafikanterna ror sig 6ver platsen
pd samma fOrutsittningar och efter samma brist pd
reglering som bilarna och trafiken. Den upplevda
kinslan av otrygghet skapar paradoxalt nog en storre
trafikssikerhet.

UPPSALA & TRAFIKLEDEN

Uppsala har expanderat kraftigt under 1900-talet,
vilket de stora bostadsomrdden, som vixte fram pd
filten kring staden, tydligt vittnar om. Langa rader av
liga hus skulle férsoka efterlikna den liga smistaden
och inte skymma den karakteristiska Uppsalasiluetten
(Uppsala Generalplan 69, 1970). 1960-talet kom med
stordriftsbyggande och stora behov av nya bostider.
Uppsala vixte och planeringen skedde efter idealet lagt
och titt.

KOLLEKTIVTRAFIK

Uppsala har tidigare haft ett vil fungerande och
mycket populirt kollektivtrafikndt. Fram till 1950-
talet trafikerades staden av sparvagnar for att direfter
ersittas av bussar (Renstrém, 2009). Bussystemet var
mycket populirt fram till 4r 1990 da resandet fick en
abrupt nedgang och minskade med mer 4n en tredjedel.
Detta berodde bland annat pa sparkrav vilket ledde till
utglesade tidtabeller, avgangar pa ojimna tider och med
ojimna tidsintervall samt dyrare priser (Bagge, 2009). Se
Kollektivtrafiken & Framtiden sid 16.

TYCHO HEDENS VAG

Tycho Hedéns Vig invigdes ar 1967 och anslot da till
Stilgatan och den davarande F4. Ar 1972 invigdes
nya E4 mot Arlanda och Stockholm, samtidigt
torlingdes Tycho Hedéns Vig séderut och anslot till
den nya vigen vid Gnistarondellen (Uppsala Generalplan
69, 1970). Det var stadens primirleder, Tycho Hedéns
vig, Birbyleden, Kibovigen och Kungsingsleden,
som skulle 16sa innerstadens vixande trafikproblem
genom att ta hand om de stérre trafikmingderna.
De skulle begrinsa staden fysiskt och innesluta den
huvudsakliga bebyggelsen, vilket tillsammans med en

utokad kollektivtrafik skulle dstadkomma en minskad
trafikbelastning 1 innerstaden (Uppsala Generalplan 69,
1970). Idag kan vi se att varken Kébovigen eller Tycho
Hedéns Vig har verkat som nagot fysiskt hinder i
stadens expansion. I fallet Tycho Hedéns Vig har
staden expanderat kraftigt Gsterut fran vigen sett.

GENERALPLAN 69

Ar 1969 togs en Generalplan for Uppsala fram. Den
vixande bilismen i staden ansdgs vara ett problem och
det var redan da tydligt att den 6kande trafiken behévde
atgirdas och hanteras pd ett bittre sidtt. Huvudmalen
som stilldes upp for trafiken var att “en sa stor del av
biltrafifen som mdjligt leds utanfor innerstaden” samt att ”en
dampningavdenindividuella biltrafiken bedoms ofrankomliginom
innerstaden”’ (Uppsala generalplan 69,1970, 5.13). Losningen pd
problemen blev trafikdimpande atgirder 1 stadskirnan
genom att stadstrafiken skulle ledas ut och runt i
korridorer kring innerstaden istéllet f6r genom (Uppsala
generalplan 69, 1970). De omriden som ldg eller planerades
utanfdr skulle bindas ithop med trafikleder. Gang- och
cykeltrafiken skulle ledas i och mellan stadsdelarna
och busstrafiken skulle f4 egna vigar genom bostads-
omraden, institutionsomriden, innerstad och stads-
kirna. Invanarna skulle pd sa sitt indirekt tvingas att
ta sig in till staden med andra transportmetoder dn
bil genom att parkeringsutrymmena minskades och
kompletterades med utékad kollektivtrafik (Uppsala
generalplan 69, 1970). Bussen skulle kunna ridda staden
fran bilen (Wikforss, 1982). Det poingterades noga att
dimpningen av bilismen var nigot som skulle ske
successivt, medvetet och efter politiska virderingar
(Uppsala Generalplan 69, 1970).
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KOMMUNENS MAL FOR TRAFIKEN & TRAFIKLEDEN

Efter arbetet med Oversiktsplanen for Uppsala stad 2002
arbetade Uppsala kommun fram en trafikplan, eftersom
trafikfrigorna inte blivit tillrdckligt belysta i arbetet med
Oversiktsplanen (Trafikplan 2006). Befintlig situation samt
mdl f6r framtidens trafikhantering i staden sattes upp.

Kommunens 6vergripande mil f6r Uppsala stad ir
enligt Oversiktsplanen fir staden 2002:

- tillganglighet for alla

- god milj6

- trafiksidkerhet

- staden som god livsmiljé

Detta dr allmingiltica mil som kan tolkas pd
minga sitt och 16sas pa dnnu fler. Under ”Mal och
planeringsramar” i Oversiktsplan 2002 specificeras de
och bland annat uppges att: ”Uppsala ska utvecklas till
en stad med miljovanlig stadstrafik och med en hallbar teknisk
infrastruktur.”’ (Oversiktsplan 2002, s.26) Detta gir hand
i hand med tankarna i Trafikplanen om ett hillbart
resande, som inte bara ger positiva miljeffekter utan
ocksa battre halsa, okad trafiksakerhet och attraktivare
stadsmiljé. En prioriteringslista mellan de olika
trafikslagen stilldes upp redan i Oversiktsplan 2002
och tas dven upp 1 Trafikplanen 2006. Prioriteringen
giller 1 forsta hand de centrala delarna av staden och i
bostadsomraden:

1. gdende

2. cykeltrafik

3. kollektivtrafik
4. biltrafik

I Trafikplanens 6vergripande mal for biltrafiken star att
lisaatt den ska ske pa stadens villkor, att trafiksdkerheten
ska 6ka samt att miljébelastningen ska bli mindre. Det
politiska malet 4r att antalet bilresor ska minska med
10 procentenheter, fran cirka 40 procent dr 1999 till
cirka 30 procent ar 2020. Det innebir att biltrafiken ska
héllas pa samma niva som idag.

Problemet Uppsala kimpar med idag dr att utvecklingen
gir tvirt emot Gversiktsplanens Onskan. Biltrafiken
Okar alltmer medan kollektivtrafiken forlorar kraft.
Trafikpolitiken har stillts infér ett svart dilemma,
” avvdgningen mellan att démpa biltrafiken och bygga ut gatundtet
for att sékra bilisternas framkomlighet” (Trafikplan 2006, s8).
Antingen bygger kommunen ut trafikleder, gatunitet
och korsningar for att klara av att erbjuda en rimlig
framkomlighet f6r den 6kade trafiken, eller sa verkar
man fOr att dimpa den Skade biltrafiken sa att dagens
vignit ocksd 1 framtiden klarar av att erbjuda rimlig
framkomlighet (Trafikplan 2006). Det andra alternativet
rimmar vil med den gamla sanningen att man ska
dimensionera vignitet for den trafik man vill ha
(Nordberg, 2009). Dessvirre dr det mer komplicerat dn sa.
Om vignitet byggs ut riskerar problemet att forstirkas.
Blir det lttare att firdas med bil 6kar dess attraktivitet
gentemot andra transportsitt, vilket kan skapa ny trafik
som inte funnits tidigare. Det vill siga ndr utrymmet pa
vigarna Okar, tar fler bilen da det 4r littare att komma
fram och bilismens andel 6kar. Lyckade satsningar
pa trafikbegrinsande atgirder i kombination med
utbygged kollektivtrafik har genomforts 1 andra stider,
dir Kartlsruhe i Tyskland dr ett bra exempel (se
Kollektivtrafiken & Framtiden, sid 16).

Trafikplanen trycker pa att biltrafiken ska minska till
tordel f6r cykel ochkollektivtrafik. Problem med biltrafik
som tas upp dr: miljon, trafiksdkerheten samt bilarnas
dominans i gaturummet. Dessa dr alla problem som
blir storre med 6kad trafik. Hastigheter dr ocksd nigot
som diskuteras. Snabba hastigheter hér landsvigar och
storre trafikleder till, i staden bor anpassning till stadens
tempo ske. I de hir fallen menas frimst de centrala
delarna av staden och bostadsomriden. Kringfarterna
runt staden, genomfarterna och Tycho Hedéns Vig
med dem riknas inte in, utan beraknas istillet ta emot
den trafik som indirekt ska tvingas ut ur stadskdrnan.
(Trafikplan 2006)

Ett av Uppsalas starkaste kidnnetecken ér cyklarna. Pa
vardagar sker ungefir 25 % av resorna inom staden
med cykel, vilket dr ungefdr dubbelt si minga resor
som med kollektivtrafik (Trafikplan 2006). Nitet av
cykelvigar byggs ut och férbittras kontinuerligt, men
det finns fortfarande en del forbittringar att gora.
Potential finns att 6ka cykelresandet dnnu mer. Hilften
av bilresorna inom staden dr kortare dn fem kilometer
(Trafikplan 2006), vilket tar ungefir tjugo minuter att cykla.
Cykeln skulle kunna ersitta en stor del av dessa resot.
Attitydforindring i kombination med att cykelstraken
gbrs mer sammanhingande, tydligare, bekvimare och
tryggare skulle vara ett steg pa vigen. An viktigare kan
ett utvecklat kollektivtrafiksystem vara fOr att minska
bildkandet (se Kollektivtrafiken & Framtiden, sid 16).

Planeringens  uppdelning mellan  trafik-  och
stadsbyggnadsfragor, som beskrivits i tidigare delkapitel,
mirks i trafikkontorets och stadsbyggnadskontorets
olika f6rhallningssitt till staden. Vardera kontor virnar
sina frigor och da stadsbyggnadskontoret férséker
se till stadens struktur med upplevelelsevirden for
Ogonen dr trafikkontoret mer inriktade pd att 19sa
trafikfrdgorna praktiskt, dven om l9sningarna gestaltas.
Detta avspeglar sig till viss del ocksd i trafikplanen
jamfort med 6versiktsplanen, men blir inte lika tydligt
di den tidigare dr en utveckling av den senare. D3
jag sjilv forsoker att se staden som en helhet, med
en viktig social struktur, har jag littare att relatera
till stadsbyggnadskontorets forhallningssitt dn  till
trafikkontorets.

TYCHO HEDENS VAG

Bade trafikplanen och 6versiktplanen arbetades fram
innan den nya E4:an stod firdig och 6ppnades ar 2007.
Milet var att ndr Tycho Hedéns Vig inte lingre var
genomfart och trafiken minskade skulle den byggas
om fOr att minska dess barridreffekt och inordna den
biittre i staden” (Trafikplan 2006, s 44). 1 Oversiktsplan 2002
fortsitter kommunen med att uttrycka 6nskan om
att omvandla vigen tll att bli mer stadsmissig och
gatulik. ”Vdgrummen bor omvandlas s att det blir smalare
korytor, plats for tridplanteringar, parallella cykelforbindelser
och rondeller i korsningspunkterna. 1 vissa gatuavsnitt dr det
mijligt med nybyggnation av kontor, verksambetslokaler och
bostader” (Oversiktsplan 2002, s 49). Idag har kommunen
indrat instillning och 4r inte lingre sikra pa att
cirkulationsplatser och planskilda korsningar dr den
ritta 16sningen for trafikleden (Renstrom, 2009).

Tycho Hedéns Vig har fortsatt och planeras att
fortsitta vara en del av kringleden runt innerstaden.
Genom att behélla hastigheten 70km/h pa strickorna,
men f4 ner den till 50km/h i korsningarna 4r malet att
avlasta omkringliggande gatunit och bostadsomriden
och kunna sidnka hastigheten dir (Oversiktsplan 2002). 1
Trafikplanen beskrivs planer pa att géra om korsningen
Vaksalagatan-Tycho Hedéns Vig till en planskild
korsning f6r den korsande trafiken (Trafikplan 2006).

Idag dr kommunens mal fortfarande att Tycho Hedéns
Vig ska verka som avlastningsled for innerstaden
(Renstrém, 2009). Trafiksiffrorna har heller inte minskat
i den utstrickning som man frin borjan trott. Detta
kan ha flera orsaker och inga studier av det dr gjorda.
Forslagsvis kan det bero pa att resorna inom staden
underlittades sedan den genomgiende trafiken
forsvunnit. Detta kan ha skapat ny trafik enlig den
forenklade principen, ju mer ledig trafikyta, desto mer
trafik.



For Rébyvigen finns planer pd att minska den korbara
ytan, sinka hastigheten och bygga hus pa de stora
parkeringsplatser som idag kantar vigen. Detta fo6r
att férvandla den frin trafikled till att mer likna en
stadsgata (Detaljplan Kvarngirdet 6:2,2007). Nir de befintliga
trafiklederna ska fortitas ser trafikkontoret helst att
gatusektionerna hamnar pa 40 meter for att fortitningen
inte ska bli for tit (Renstrém, 2009). Detta kan ses som ett
sitt att forsoka fa till en fortitning och samtidigt bevara
mojligheterna till utveckling pa bekostnad av den stad
vi ska bygga och leva i idag. Stadens utveckling utifran
stadsdelens krav, helhetens struktur och stadens behov
riskerar ddrmed att inte tillgodoses till forman for att
sikerstilla trafikutvecklingen.

Korsningen Tycho Hedéns 1dg - VVaksalagatan, vy siderut (2009-01-14). Korsningen Tycho Hedéns 1dg - Vaksalagatan, vy norrut (2009-01-14)

SR
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Korsningen Tycho Hedéns 1Vdg - Rabyvégen, vy norrut. Rabyvagen syns i forgrunden (2009-01-21). Korsningen Tycho Hedéns V'ig - Gamla Uppsalagatan, vy dsternt. Tycho

Hedeéns 1éig gar fran vanster till higer i bild (2009-01-21).
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STADSBYGGNAD & STRUKTURER

Att stider vixer dr ett globalt fenomen och det bor
idag fler minniskor i stider dn pa landsbygden.
Ringar av bebyggelse liggs till radande stadsrand och
stadsbygden breder ut sig. Detta medfér att staden idag
har blivit mer mangfacetterad och det dr inte lingre bara
centrum och stadskidrnan som utgdr nod. Stider har
flera centrala punkter att samlas kring och for invdnare
att aka till. En sedan ett par ar pagdende trend dr den
fortitningsvag som kommit stort. Istillet f6r att sprida
staden utat genom att bygga stérre sammanhingande
bostadsomraden, forsoker man samla den inat
genom att hitta outnyttjad mark inom dess befintliga
granser. Samtidigt rdder motsatt trend dér spridningen
moéjliggjortsav Skade transportméijligheter. Urban sprawl,
som detta kallas, d4r bland annat ett vixande problem
1 USA dir manga stider bygger in ett dominerande
bilberoende och avstinden mellan funktioner dkar.

Vara svenska stider bestir idag av olika delar och
tidsskikt, si ocksd Uppsala. Hir foljer en Gversiktlig
genomgang av nagra av vara vanligare stadstyper.

STENSTAD

Med 1876 ars byggnadsstadga foljde ett antal
monsterplaner for stidernas utveckling, Detta var ett
led 1 att strukturera upp de osanitdra stiderna och
ledorden man féljde var “ren, frisk luft”. Det var ett
strikt rutndtsmonster som giéllde, utan slipp for parker,
Oppna platser eller lekomraden. Det enda som luckrade
upp strukturen var de bredare brandgator som anlades
for att sakra stiderna mot de stadsbrinder som forstort
sd manga av Sveriges tristider. I kvartersuppdelningen
som gjordes angavs ingen anvindning for bebyggelsen.
(Astrom, 1993)

Kvartersstrukturen som byggdes i den hir andan utgér
idag trevliga stadsrum. Den ir tillitande vad giller
cirkulation och genomstrémning av olika trafikslag och
det finns utrymme f6r bade varierade verksamheter och
boende. De smé kvarteren bestar av flera fastigheter
vilket ger kvarteren och gatorna variation i uttryck och
utformning. Den begrinsade storleken dr ocksd en
faktor som underlittar cirkulationen genom staden.
Kvarterens fastighetsindelning i kombination med
gardshus fardiremotfoljdenattde sma bostadsgardarna
splittras och blir morka. Rutndtsstaden har idag blivit
mycket populir och idealiseras ofta samtidigt som den
far utstd kritik fOr att vara just mork och trang, Ett
tydligt exempel pa stenstad dterfinns bland annat kring
Karlaplan, pi Ostermalm i Stockholm.

STORGARDSKVARTER

Som en utveckling av stenstaden planerade arkitekten
P O Hallman storgardskvarteren. Detta i fortfarande
obebyggda omraden dér det strikta rutndtet inte kunde
appliceras pa grund av besvirlig terring, Genom att
arbeta medvetet med terrasser och trappor gav han
dven stadens hojdpartier en stadsmissig bebyggelse.
Storgardskvarteren  kdnnetecknas av  intressanta
rumsbildningar samt mdttligt stora byggnadsvolymer
utan gardsbebyggelse vilket skapar ljusa och trivsamma
girdar. I kvarteren fogades parker och mindre
planteringar omsorgsfullt in. (Astrém, 1993)

P O Hallman tog i bérjan av 1900-talet ocksa fram ett
flertal stadsplaner f6r svenska stider, och 1 Stockholm
planerade han Rédabergsomradet och Lirkstaden.
Dessa utgor fortfarande idag tydliga exempel pi
storgirdskvarteren och Hallmans tankar, med undantag
av att Lirkstaden inte blivit det renodlade lugna

bostadsomride han tinkt sig. Idag ligger hir bade

kontor och verksamheter integrerat med bostiderna.
(Astrom, 1993)

Denna struktur har férdelen gentemot den striktare
rutndtsstaden att den ér ljusare och luftigare. Genom att
gardsbebyggelse undvikits, limnas gardarna Gppnare
och mer ljus kan komma ner. Liksom i stenstaden
ar strukturen tillitande vad giller cirkulation och
genomstrémning, samt att det finns utrymme for
verksamheter och boende.

FRISTAENDE LAMELLHUS
Motreaktionen till det kompakta rutnitsbyggandet
kom pa 1920-talet. Ledorden kom fran Tyskland och
16d “sol, fjus och luft”. Kvarterstrukturen brots sonder
och de fristdiende lamellhusen péd rad kom istillet att
dominera stadsplaneringen. Ljusvinklar studerades
noga for att ligenheterna ljusintag skulle maximeras.
Lamellhusen mottogs med stor entusiasm av arkitekter
savil som av kommunalpolitiker och byggnadsmaistare.
Husen var tekniskt effektiva, byggnadsekonomiskt
fordelaktiga och litta att handskas med. Soldiagram
styrde planeringen vilket 1 manga fall skapat
vilgestaltade och attraktiva bostadsomriden men
dir det inte fallit lika vil ut, monotona och okinsliga
miljéer. Tydliga exempel pa lamellhusbebyggelse ar
smalhusen i Hjorthagen, utbyggnaden av Girdet samt
bortre Kungsholmen med Kristineberg och Fredhaill,
samtliga i Stockholm. (Astrém, 1993)

Detta ir en byggnadsstil som priglat Sverige starkt och
dven satt svensk stadsplanering pa den internationella
kartan. Omraden utanfor stadsgrinserna byggdes till
och det var i det hir sammanhanget som sambandet

mellan gata och byggnad bréts som tidigare nimnts.
I och med separeringen av gator frin bebyggelse
blev detta ocksa ett avstamp fér den kommande
trafiksepareringen, som senare skulle komma att sld
stort. Separata gangvigar anlades vilket gér omradena
trafikmissigt trygga men riskerar att fordela livet
1 omradet pd ett sitt att den allminna tryggheten
forsvagas snarare dn forstirks. Natur och parker
ar i hogsta grad del av dessa omréiden, vilket skapar
uppluckrade och glesa stadsstrukturer

GRANNSKAPSENHETEN &
STORDRIFTSBYGGANDE

Kritiken mot lamellhusen vixte. De raka raderna av
raka hus gav inte den rumsliga dynamik som sten- och
rutnitsstaden erbjéd. Den nya staden var 6ppen, blasig
och utsatt och en lingtan efter skyddande girdsrum
kom pa nytt. Grannskapsenheten féddes som idé och
bérjade med att lamellhusen placerades i vinkel som
inneslot en halvprivat gird. Fortsittningen blev de stora
grannskapsenheter med utvecklad trafikseparering,
girdar som mynnar ut i stérre parkytor och med
stadsdelscentrum samt skolor inom gangavstand. Detta
skapar trafikmissigt trygga omrdden att bo och leva
1, med betoning pd att bo. Staden har liksom trafiken
delats upp eller forbinds, beroende pa synsitt, av
trafiklosningar och gronomrdden. Detta drogs till sin
spets under miljonprogrammet da stordriftsbyggandet
skulle 16sa den stora bostadsbrist som fanns. De
storskaliga bostadsomriden som vixte fram erbjod
moderna och rymliga bostider men utemiljon gav i
mianga fall mycket i 6vrigt att 6nska. (Astrom, 1993)

Detta blev fortsittningen pd stadens utglesning som
funktionalismen med lamellhusen pabérjade. Staden



delades upp och funktioner separerades som beskrivits
tidigare 1 delkapitlet Om Staden, Bilen & Trafiken,
sid 10. Detta ger trygga bostadsomriden med den
stora nackdelen att ndr staden glesas ut sprids ocksa
funktionerna ytterligare fran varandra.

POSTMODERNISMEN

Postmodernismen kom till Sverige pd 1980-talet och
var som namnet pavisar en f6ljd av modernismen men
ville istillet lyfta fram den ”gamla” stadens kvaliteter.
Man intresserade sig dterigen fér stadsrummets
gestaltning, rumslig och funktionell komplexitet
och inspiration himtades fran olika historiska stilar.
Estetiken och upplevelsen av staden fick std fore
modernismens slagord ”sol, ljus och luft”. Detta
innebar en atergang till kvartersstrukturen dir offentligt
och privat skiljdes at pa ett tydligare sitt. Rutnitsplanen
kom tillbaka med en central huvudgata, axialitet och
parkanlidggningar. Tydliga exempel édr Skarpnick och
Sédra Stationsomradet, bada 1 Stockholm.(Astrém, 1993)

TENDENSER I DAGENS
STADSBYGGANDE

I dagens stadsplanering finns ett antal tendenser.
Fortitning har redan nimnts som en av dessa. Stdder
genomsoks av byggherrar efter potentiell tomtmark att
bebygga. Till dettakommerden omvandlingav stadsnira
industritomter till bostadsbebyggelse med si kallad
stadsmissig karaktdr. Stadsplaneringen genomsyras
ocksa av en kortsiktighet som inte funnits pd samma
sitt tidigare. Mycket av planeringen styrs av drivna
exploatdrer och stiderna planeras mer eller mindre en
tomtitaget. De kortsiktiga inkomsterna f6r kommunen
prioriteras och lingsiktiga samhillsekonomiska vinster
som en medveten stadsplanering kan generera, till

exempel en 6vergripande hallbar stadsstruktur samt
nyetablering av parker, tenderar att glommas bort eller
faller bort av ekonomiska skil. Program f&r stadsdelars
utveckling tas fram men deras inbérdes férhallande
samt stadens helhet diskuteras inte i den utstrackning
som det borde. Det finns aven en starkt vixande
miljdmedvetenhet bland planerare och arkitekter.
Miljomedvetenheten giller bade enskilda projekt och
utveckling av stider, vilket dr en tydlig motpol till den
nyss nimnda kortsiktigheten. Det finns flera utlindska
exempel didr man vigat tinka storre och planerat
tor staden och regionen. Ett exempel dr Frankrike
som har en lingt kommen lagstiftning nir det giller
stadsplanering, se Kollektivtrafiken & Framtiden,
sid 16.

PARKENS ROLL I STADEN

Parkerna utgbr en stor del 1 véra stiders attraktivitet.
Natur, skénhet samt fysisk och social aktivitet 4r starka
skil till att virna och utveckla dessa delar av stiderna. I
och med dagens fortitning far parker och gronomriden
en allt mer utsatt och samtidigt viktigare roll 1 vira
stider. Ofta utgdr parkmark och grénomriden den
obebyggda mark som det kan knapras fran vid
fortitning. Det dr viktigt att detta inte gors 1 sd stor
utstrickning att parkerna forsvinner. (Stihle, 2007)

I arbetet med Stockholms Sociotopkarta togs
riktlinjer fram for bédde kvalitativ och kvantitativ
parktillgang i Stockholm (Stihle, 2007). Detta ér baserat
pa stockholmares relation till parker och gronomraden
men borde inte skilja sig s mycket fran till exempel
uppsalabornas, férutom de specifika punkterna om
nirhet till vatten och bad dir Uppsala inte har samma
forutsittningar som Stockholm.

KVALITATIV PARKTILLGANG
Mycket néra — inom ca 200 m
Gron oas, lek, promenader, o, sitta i solen

Ndra — inom ca 500 m
Blomprakt, bollspel, folkliv, parklek, picknick

En bit bort — inom 1-2 km

Bad batliv, djurhillning, evenemang, fiske, 16ptrining,
odling, pulkadkning, ridning, skridsko, skidor,
skogskinsla, troghandel, vattenkontakt, vildnatut,
uteservering, utsikt

KVANTITATIV PARKTILLGANG

Minst 1 ha inom ca 200 meter
Genomkvartersparkensom t.ex. park- och naturkvarter,
strak, strandparker, kajparker, parktorg och tippor. De
bér ha bra lokalklimat och bullernivd < 55 dB(A) samt
fungera for lek, promenader, avkoppling och samvaro.

Minst 5 ha - inom ca 500 meter

Genom stadsdelsparken som tex. naturparket,
landskapsparker, bergsparker och stadsparker. De bér
ha bra lokalklimat och bullernivdi < 55 dB(A) samt
fungera f6r lek, motion, avkoppling, samvaro och
evenemang,

Minst 50 ha - inom 1-2 km

Genom natur- och friluftsomridet som bor ha
en bullernivi < 45 dB(A) och ett i &vrigt varierat
natur och kulturlandskap. Hir inrdknas delvis stora
vattenomraden.

Kvalitativ och kvantitativ parktillgéng syftar pd tillgingen inom
gangavstind. Himtade fran Sociotophandboken, Stockholm Stad.
(Stdhle, 2007)
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KOLLEKTIVTRAFIKEN & FRAMTIDEN

Kollektivtrafik dr viktigt for vira stider och framtiden
och dr ett led i att skapa ett lingsiktigt hallbart
transportsystem. Ett utbyggt och vil fungerande
kollektivtrafikndt innebdr tillgdnglighet f6r alla och inte
bara t6r dem med tillgdng till bil. Dessutom leder det
till minskad tringsel, ett annars vixande problem i vira
stider idag. Aven Uppsala kommun ir medveten om
detta och har i Oversiktsplanen 2002 och i Trafikplanen
2006 uttryckt att kollektivtrafiken ska bidra till en
héllbar stadsutveckling och vara ett konkurrenskraftigt
alternativ till bilen. Malet dr att andelen resor med
kollektivtrafiken ska 6ka fran 15 procent ar 2000 till
cirka 20 procent 2020 (Trafikplanen 2006). Idag Okar
bilismen mer 4n Onskvirt, som beskrivits tidigare
i Kommunens mal for trafiken & trafikleden sid 12,
och det 4r denna 6kning som med ett bittre och mer
utbyggt kollektivtrafiksystem skulle kunna stanna
av och kanske till och med g tillbaka. Tittar man pé
utvecklingeniandra stider dir stora satsningar gjorts (se
exempel frin Karlsruhe samt Strasbourg), dr Uppsalas
uppstillda mal f6r antalet resande med kollektivtrafik
inte bara troliga att uppnd utan skulle ocksd kunna bli
hégre om liknande satsningar gjordes hir.

Under mittenav 1900-talet var det manga stideriSverige
och virlden, Uppsala bland dem, som demonterade
sina spdrvagnsnit. Sverige gick frin att ha tretton
stider med sparvig till tre, Goteborg, Norrképing
och Stockholm. Sedan 1970-talet har istillet motsatt
utveckling skett 1 manga stdder 1 USA och i Frankrike
sedan mitten av 1980-talet (Johansson, 2004). Av de sexton

nya sparvagnsstiderna i Frankrike dr tre storstdder och
resten i samma stotleksordning som Uppsala vilket
vittnar om att det 4r méjligt ocksa hir. Uppsala dr idag
sd utbrett att kollektivtrafikférsérjningen som den ser
ut idag snart inte kommer ricka till kapacitetsmissigt

(Bagge, 2009).

Med det framtida reseunderlag som malbilden f6r ar
2020 ger, har kommunen tagit fram ett utkast till ett tinkt
stomlinjenit f6r busstrafiken (Trafikplanen 2006). Samma
koncept, Tdnk sparvagn — kor buss, har testats i flera
andra stider, diribland Stockholm, med mycket positiv
utgang. Minga trafikanter viljer ddr stombussarna
dven om medelhastigheten inte 4r hégre dn pa andra
linjer eller 4n vad som planerades nir stomlinjerna kom
till. Istillet 4r det den hoga turtitheten som lockar dé
den minskar den totala restiden eftersom vintan vid
busshéllplatsen minskar (Johansson, 2004).

Som en del av projektet Den Goda Staden har
skriften  Uppsala — Den  goda  kollektivtrafikstaden
tagits fram (Johansson mfl, ua). Dir redovisas
moéjligheterna t6r Uppsala att anldgga sparvig eller
liknande strukturerande kollektivtrafiklosning.  En
rosettliknande sparvigsetablering med tvd 6glor som
méts vid resecentrum foreslds utgbra de fOrsta tvd
sparvigslinjerna med tidshorisonten ar 2012. Direfter
skulle en utbyggnad av nitet med sex till atta linjer
fram till 4r 2020 kunna ske . Detta dr baserat pa
Oversiktplanens beriknade befolkningsdkning samt
stadens tinkta expansion. (Johansson mf, u.a.)

Mot Mot Gamla
_ Storvreta

Mot ; ol 'f"
RY ten/mgeﬂf: o ,,?:'lh._ g
Forslag till hogkvalitativ kollektivtrafik
(Johansson mfl, u.d)

Orange _ forsta utbyggnad till 2012

’ Gron _ fortsatt utbyggnad till 2020.
Mot Sivja &
Bergsbrunna

=T 1 3 s
Mot Gottsunda, vinder i Sunnersta och
Jortsitter genom Ultuna tillbaka.

Mot Gamla

Utkast till framtida busslinjenit
(Lrafikplanen 2006)

Rosa _ stombusslinjer

e Orange _ kompletteringslinjer
Mot Sévja &
Bergsbrunna

A . TR

Mot Gottsunda, Sunnersta och Ultuna.




EXEMPEL: KARLSRUHE, TYSKLAND

Sedan 1980-talet har Karlsruhe arbetat malinriktat for
att hela trafik6kningen, som sker naturligt i staden, ska
torsorjas av kollektivtrafik, cykel och gang istillet for
med bil. Detta har praktiskt inneburit att man satsat
stort pa kollektivtrafiken och byggt ut den kraftigt,
och di frimst sparvigen. De rejila satsningarna har
ocksd gett resultat. Mellan 1985 och 2006 &kade
stadens befolkning med 7% till 285 000 tusen och det
kollektiva resandet med hela 100%. Detta i en period
ndr bilinnehavet i staden 6kat frin 495 till 630 bilar
per 1000 invéinare. Exemplet Karlsruhe visar tydligt att
man med en medveten och tydlig planering kan 6ka
tillgdnglicheten i en stad genom att satsa pa kollektiv-,
ging- och cykeltraﬁk. (Jonkoping — staden och sjéarna, 2008)

EXEMPEL: STRASBOURG, FRANKRIKE

En av anledningarna till att Frankrike har en sdn
framtridande roll i dagens kollektivtrafikutveckling
ir den sirskilda lagstiftning som funnits sedan 1996.
Enligt denna ska stider med 6ver 100 000 invanare ta
fram en strategi och handlingsprogram for hur stadens
transporter ska kunna tillgodoses pd ett miljévinligt
satt. (Bjerkemo, 2006)

I Strasbourg har man arbetat efter en tvadelad strategi
dir man dels aktivt stirkt kollektiv-, gang- och
cykeltrafiken samt begrinsat Skningen av bilar genom
att reducera bilanvindning och parkering. Detta gjordes
samtidigt som malen for regionen var Skad rorlighet
och tillginglighet. Stora, och lyckade, satsningar har
genomforts 1 innerstaden for att 6ka tillgdnglighet
tor gaende, cyklister och kollektivtrafiken. Detta har
spridit sig till ytterstaden dir man infért 30-zoner,
omformat gatunitet sd att hastigheterna ddmpats och
minskat kérfilt och bilytor £6r att istillet skapa storre
vistelseytor samt underlitta f6r giende, cyklister och
kollektivtrafiken. Med exemplet Strasbourg vill jag
visa att det inte bara dr mojligt att férdndra och satsa i
innerstaden, utan att kollektivtrafik- och trafiksatsningar

ocksd med fordel kan utforas i ytterstaden. (Bjerkemo,
2006)
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Ar i regel billigare per passagerarkilometer 4n busstrafik vid
storre trafikantvolymer, framforallt per tillkommande resendr

+ I aktuella facklitteraturen finns uppgifter om att de europeiska
stider som baserar kollektivtrafiken pa sparvigar har uppnitt
Okande kollektivreseandel under petioden 1986-1996, jamfort
med stdder som baserar trafiken pé bussar.

+ Utnyttjar gatuutrymmet dubbelt sa effektivt som busstrafik per
transporterad passagerare

+ Med sparvig signaleras att hir finns kollektivtrafik, dven dé
fordon inte ér i synfiltet. Har starkare systemkaraktir dn buss.

+ Spérvigsfordon far byggas med stérre lingd och bredd dn
vigfordon och kan dirfér ges storre kapacitet.

+ I rusningstrafik kan parkopplade vagnar anvindas vilket 6kar
effektiviteten utan att kriva ytterligare forarpersonal.

+ Ar eldrivna vilket inte ger nigra avgaser lokalt, beroende pa
hur elen produceras kan det férekomma utsldpp regionalt.
Milj6- och klimatfrdgan blir allt viktigare.

+ Spar med omgivande grismatta dimpar ljudet.

NACKDELAR:

Dyr initieringskostnad

Oflexibel trafik, da lagt spar ligger

Linjenitet kan inte byggas lika titt som ett busstrafiksystems
Anslutande busstrafik krivs i de flesta fall 4nda, och manga
trafikanter uppfattar byte av firdmedel negativt.

Ar storningskinsligare 4n busstrafik. Ett stillastiende fordon
paverkar hela det aktuella spartrafiksystemet.
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Ar flexibel, laga investeringar i infrastruktur och fordon. Ses
dirfor som kostnadseffektiv jamfért med spartrafik.

+ Linjestrickningar kan litt férldngas, férkortas och liggas om,
provisoriskt eller permanent.

+ Enkel att bedriva

NACKDELAR:

Linjendtet blir spritt och svaréverskadligt, otydlig struktur.
Trafiken blir inte sa tit pd de enskilda linjerna.

Flesta bussar ér dieseldrivna vilket ger odnskad hilsopaverkan
pd minniskor som vistas i de gaturum dir trafiken framfGrs.
Bussar som anvinder natur- och biogas ger forbittringar.
Komforten, moderna dieseldrivna laggolvsbussar dr bullrigare
in dldre modeller. P4 samma sitt dr fjadringskomforten simre.
Stombusstrafik innebér héga kostnader

Lig medelhastighet i blandtrafik inne i stider. Ca 15 km/h i
Stockholms innerstad.

For- och nackdelar dr himtade ur Konkurrensegenskaper hos kollektivtrafiksystem
baserade pa sparvagnar respektive buss av Thomas Johansson (2004).
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STADSSTRUKTUR

Uppsala dr centrerat kring Fyrisin som rinner rakt igenom staden. Det dr en platt
stad som breder ut sig pa lerslitten férutom dsen som skir genom staden och I6per
parallellt med én. Asen krons av slottet, Carolina Rediviva, universitetshuset samt
domkyrkan, vilka tillsammans utgor den karakteristiska Uppsalasiluetten som virnas
genom att f6r hog bebyggelse i innerstaden inte tilldts. Uppsalas expansion kan tydligt
avldsas 1 bebyggelsestrukturen. Den tita medeltidskdrnan kring an ersitts av en tydlig
rutnitsplan som sen luckras upp och fristdende hus placeras fritt pa tomtmarken.
Direfter féljer storre sammanhidngande omraden fran 1960- och 1970-talen.

Tycho Hedéns Vig (markerat i rosa) utgjorde nir den anlades en grins for staden som
sedan dess har vixt Osterut. Idag gir den rakt genom Uppsala. E4:an 16per 6ster om
staden 1 en bage (markerat i gratt). Drottninggatan frin Carolina Rediviva fortsitter i
Vaksalagatan och utgdr en av stadens karakteristiska riktningar (markerat i orange).

18

GRONSTRUKTUR

Uppsala dr delvis en gron stad. Som kan avldsas pa strukturbilden dr det ett glapp
1 storre gronomraden mellan Fyrisan och Tycho Hedéns Vig. Dir utgdrs de grona
kvaliteterna av mindre kvartersparker med lekplatser samt tridplanterade gator. Pa
den 6stra sidan om Tycho Hedéns Vig finns stérre gron- och rekreationsomraden.
Dessa blir diremot svaratkomliga f6r dem som bor pd ”fel” sida vigen pa grund av
dess starka barriireffekt.

Rekreationsomriden, parker, tridplanterade gator samt vigkantsgrinska dr markerade med
gront.

‘ \ f ~~~

CIRKULATION: CYKEL

I Uppsala finns ett vil utbyggt cykelvignit. Lings ménga strickor utgérs det av
sirskilda cykelbanor och i andra fall av cykelfilt i gata. Det Gvergripande nitets
huvudsakliga riktningar dr frin stadens utkanter och in mot centrum. Det ir
daligt med ging- och cykelférbindelser tvirs igenom staden i nord-sydlig riktning
vilket hdimmar resor pd tviren. Tycho Hedéns Vig tillter idag endast biltrafik och
méjligheterna att ta sig fram motsvarande stricka pa cykel dr begrinsade. Det ir
svarorienterat och man dr som cyklist hdnvisad till att kryssa fram pa parallellgator,
vilket leder till osidkerhet vad avser bide firdvig och riktning,

Cykelbanor dr i bilden markerade i blitt.



CIRKULATION: BIL

(enl. Trafikplanen 2006)

I den 6vergripande strukturen for biltrafik i Uppsala aterfinns stadens struktur tydligt,
den titare, dldre bebyggelsen vister om Fyrisin och den nyare och mer storskaliga
Oster om den samt tdgsparen. Liksom for cykeltrafiken 4r det principen utifrdn och
in som giller, de tvirgidende gatorna dr fa och Tycho Hedéns Vig spelar en viktig
roll. Uppsala dr en komplicerad trafikstad och trafiksaneringen av innerstaden som
skedde under 1960-talet har satt tydliga spar. For en forstagingsbestkare kan det
vara svartytt hur man tar sig frin en stadsdel till en annan.

Vagar och gator markerade i svart, tiockleken varierar med trafiken.

CIRKULATION: BUSS

Utkast till framtida stomnit f6r buss fran Trafikplanen 2006.

Enligt Oversiktsplan 2002 samt Trafikplanen 2006 ska kollektivtrafiken i Uppsala
gbras om. Istillet for spridda busslinjer har kommunen malet att samla bussarna
i ett stomndt med kompletteringslinjer. Som visas i strukturbilden dr det utifrin-
och inprincipen som giller. Den tvirgiende rorelsen finns endast representerad pé
nagra fa strickor. For att resa tvirs de dominerande riktningarna dr man som resenir
hinvisad att ta sig till nigon av bytespunkterna for att dérifran ta sig vidare, vilket
oftast forlinger bade resan och restiden avsevirt.

CIRKULATION: SPARVAGN

Tiankbar sparvagnsdragning enligt Uppsala - den goda kollektivtrafikstaden (Johansson mfl, u.d.)

Den féreslagna dragningen av spirvagn som ocksa redovisas i Kollektivtrafik &
framtiden innebir att stadens olika delar vivs samman pd ett till viss del nytt sitt.
Den kombinerar utifrin- och inmatning med ringlinje, dir samtliga linjer strdlar
samman vid resecentrum. Detta skapar stérre méjligheter att resa pé tviren men det
ir fortfarande stark dominans av tidigare struktur som hdr erbjuds pa ett omarbetat
sitt.
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STRUKTUR: TYCHO HEDENS VAG

Gamla Uppsalagatan « Rabyvigen
. _ —

wmrss  FASTIGHETER

Lings Tycho Hedéns Vig varierar bebyggelsen frin
att 1 s6éder bestd av villor och kolonilotter for att
ersittas av flerfamiljshus, offentliga och kommersiella
verksamheter ~ samt  stoérre  sammanhingande
bostadsomraden fran 1960- och 1970-talen i norr. Till
de senare omridena tillkommer stora parkeringsytor
med en del garageplatser, som ligger mellan bebyggelsen
och vigen. Den emellanliggande marken (ofdrgad)
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R Bostéider_ gult. Verksambeter_ orange. Skolor _randig orange.

. HUSHOJDER

Hushéjderna lings strackan varierar fran att vara hogst
1 norr med fyra vaningar till att direfter minska till
tre och tvd vaningar. De rejilt tilltagna kvarteren och
girdarna kan ge en uppfattning om hégre bebyggelse
som inte aterfinns i verkligheten. I sédra dnden ér det
frimst ligre bebyggelse bestaende av friliggande villor
och en del radhus samt ett stort kolonilottsomrade.
Denna bebyggelse anas endast fran vigen bakom
bullervallar med tillhérande skyddande vegetation.
Det stora avstandet mellan vig och bebyggelse fangas

ingenstans pa strickan upp av motsvarande hushéjd.
Tvdning _ gult randigt. 2vaningar _ gult.
Bvdningar_ rosa randigt. 4viningar _ rosa.
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VAG- & GATUYTA

Stor del av utrymmet mellan husen 4r idag asfalterad
och korbar yta. Idag tar vigen upp ungefir elva meter i
vardera riktning, Till det liggs utrymme f6r mittremsa,
sidoremsor samt diken. Den totala bredden varierar
mellan 20 och 27 meter fran kant till kant. I vissa
kvarter 16per angéringsgator till hus och parkeringar
parallellt med vigen, vilket stirker vigens dominans
6ver omridet. Idag rader hastighetsbegrinsningen
70 km/h lings hela strickan och dven med den ridande

hastigheten dr vigbanorna 6verdimensionerade.
Asfalterad yta _ rosa. GC-tunnel _ svart
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GANG- & CYKELVAGAR

Som syns tydligate hidr dn pd den Gvergripande
strukturbilden 4r mdjligheterna att réra sig parallellt
med vigen begrinsade. Det finns ingen naturlig
stricka att cykla eller ga utan det handlar mer om vana
och vilken vig man brukar ta. De planskilda ging- och
cykeltunnlar som finns dr del av de starka utifran- och
instraken. Bilarnas héga hastighet pd vigen gor att man
som korsande gaende eller cyklist kdnner sig, och ir,
vildigt utsatt ndr man ska ta sig Gver vigen vid ndgon

av de signalreglerade korsningarna.
Gang- och cykelvigar _orange. Cykelbana i gata_randig orange.
GC-tunnlar _ svart

UTRYMME MELLAN HUSLIV

Tycho Hedéns Vig utgér ett brett filt som skir genom
staden. Fran husliv till husliv varierar bredden mellan 70
till 130 meter. I s6der 6kar avstandet ytterligare pa grund
av de parker, Gunsta Backar och Johannesbicksparken,
som flankerar vigen. Den visuella upplevelsen ir
diremot ungefir densamma pd grund av triddungar,
som begrinsar rummet och bildar viggar.

GRONSTRUKTUR

Vigen skir idag av ett antal parkstrdk. De har alla
potential att stdrka sin position i staden och omréadet
genom en mer medveten behandling gentemot vigen
dn vad de har idag. I parkerna finns planskilda giang-
och cykeltunnlar under vigen med malet att binda thop
de bigge sidorna och minska barridrverkan. Detta gor
att man sikert kan réra sig under vigen utan att oroa
sig fOr trafiken, men det stirker bilens dominans och
sidorna dr fortfarande separerade frin varandra. Idag
upplevs de angrinsande parkerna mer som grona
mellanrum dn virdad parkmark. Det finns dven behov
av ytterligare tillskott av parkmark i omradet vilket syns
pa gronstrukturplanen 6ver Uppsala pa foregdende
uppslag, I 6vrigt utgdrs gronstrukturen av buller- och
skyddsvegetation mellan bebyggelse och vigen. Denna
ar sliten, snarig och smutsig.
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SEKVENSER

Barbyleden
D

22

16 000 fordon/veckomedeldygn _

Sekvens 1 Sekvens 2 Sekvens 3 | Sekvens 4 Sekvens 5
Gamla Uppsalagatan - Rabyvagen Rébyvagen - Liliefors torg | Liliefors torg Liliefors torg - Vaksalagatan -
Vaksalagatan Hjalmar Brantingsgatan

Tycho Hedéns Vig ir en bred fyrfiltsvig, Den har limnats orérd sedan invigningen
av den nya E4:an ar 2007, som da tog 6ver Tycho Hedéns Vigs roll som forbifart.
Hastighetsbegrinsningen ir fortfarande idag 70 km/h lings hela strickan och den
vil tilltagna vigbanebredden och de stora avstinden mellan korsningarna inbjuder
till 4nnu hogre hastigheter. Det g6r ocksa att vigen fungerar som en stark barridr f6r
korsande trafikanter. Den separerar ocksd intilliggande bostadsomraden frin varandra.
Korsande vigar, parkeringsplatser och till viss del parker forstirker den isolerande
effekten.

Pa den aktuella strickan finns sex korsningar, samtliga har magasinering for att
effektivisera flédet vid trafikljusregleringen. Magasinering innebdr att vigen breddas
innan korsningen for att fi in extra filer, pa sa sitt kan fler fordon passera vid gront
ljus. Avstindet mellan korsningarna, linklingden, varierar mellan 360 meter och 840
meter.

Tycho Hedéns Vig dr bland de mest olycksdrabbade strickorna i Uppsala. Framforallt
ir det olyckor med enbart bilar och pakérningsolyckor bakifrin som dominerar
statistiken (Trafikplan 2006). Pa tre stillen, mitt pa linkarna, finns planskilda gang- och
cykeltunnlar. I 6vrigt korsar gaende och cyklister vigen i gatuniva i korsningarna .

Sekvens 6
Hjalmar Brantingsgatan -
Apelgatan

(Trafikmingder ir trafikprognos for dr 2020 frin

Trafikplanen 2006.)

Sekvens 7
Apelgatan - Falhagsleden

Bolédnderna
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gront_ park
rosa_ parkeringsplatser
orange_ kiryta

rosa_ par/eeﬁnggblét;er
orange_ kiryta

SEKVENS 1 -
GAMLA UPPSALAGATAN - RABYVAGEN

Utrymmet mellan husliv dr stort 1 den forsta sekvensen, cirka 130 meter.
Det fylls idag av patkeringsplatser och ndgra parkeringsgarage.
Mot vigen finns bitvis bullerplank. Da trafiken inte dr lika intensiv hir
(16 000 fordon/veckomedeldygn) som pia den sédra delen av Tycho
Hedéns Vig, blir intrycket ocksé ddsligare och mer 6verdimensionerat. Den
omkringliggande bebyggelsens liga hoéjd lyckas inte markera vigrummet
som dirmed inte begrinsas av ndgra egentliga viggar. Det som sticker upp
ar Kantorsgatans tva huslingor med fyra vaningar. Omridena pd bada sidor
vigen dr byggda under trafiksepareringens dagar och enligt dess regler. Mitt
i den langa linken, som sekvensen utgdr, finns en ging- och cykeltunnel
som forbinder Bellmansparken med Kapellgirdesparken. Utemiljon dr
generellt nedgdngen och sliten och en allmin upprustning av utemiljén
skulle behévas. Sekvens ett borjar eller avslutar, beroende pa firdriktning,
den langa oavbrutna siktlinje som Tycho Hedéns Vig idag utgor.

Principsektion skala 1:1000

130 m

SEKVENS 2
RABYVAGEN - LILJEFORS TORG

Sekvens 2 boérjar med den 6verdimensionerade korsningen Rabyvigen
- Tycho Hedéns Vig. En trafikapparat som dr anpassad efter andra
trafikmingder 4n vad som finns hir idag eller som har behov av att utnyttja
vigen. Didremot dr Réibyvigen, och beriknas fortsitta vara, ett viktigt
kollektivtrafikstrik. Vigrummet i sekvensen begrinsas av ligre bebyggelse
lings entrégatorna. Thunmansgatan pa vistra sidan, med tva- och
trevaningshus, och Bruno Liljeforsgatan pa dstra sidan, med treviningshus.
Utrymmet mellan husliv 4r hir inte lika brett som i sekvens 1, men stora
parkeringsytor pa den Ostra sidan skapar dnd4 ett storskaligt rum pé bredden
pa upp till 100 meter. Entrégatorna som 16per parallellt med Tycho Hedéns
Vig anvinds idag inte bara som angéring f6r de boende utan 1 hdg grad

! e, A @ & e A = - 1

1

ocksd som smitvig for bilar som av olika anledningar vill undvika den stora
vigen. Den sikra trafiksituationen som trafiksepareringen ska ge upphov
till motverkas pd si sitt. Den egentliga vigen dr hir smalare dn i andra
sekvenser. Ingen mittremsa finns, utan korriktningarna separeras istillet av
ett stingsel av Gunnebotyp. Entrégatorna skiljs av fran vigen med en hick
av frivixande buskar.

Principsektion skala 1:1000

140m
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gront _ park

blitt _ skolor

lila _ handel/ verksambeter
orange_ Riryta

rosa _ parkering
lila _ handel/ verksanibeter
orange_ Riryta

lila _ handel/ verksambeter
orange_ kiryta

SEKVENS 3
LILJEFORS TORG

Liljefors torg utgdrs idag av ett slipp 1 bebyggelsen dir det finns en mataffir
med ligpriskaraktir med tillhérande parkering, nagra trid, grismattor samt
ging- och cykelbanor. Platsen dr idag varken park eller torg utan upplevs
mer som ett mellanrum. Material och utrustning ér slitet och nedganget.
Sekvensen 4r i idag i huvudsak en transportstricka f6r gdende och cyklister
och ligger mitt i strdket fran Grinby sportfilt ner mot Kvarngirdet och
centrum. Mycket av ytan upptas av tre skolor, Liljeforsskolan, Grinby skolan
och Kvarngirdesskolan, som ligger pd var sida av vigen mitt i gronstraket.
Vigen med dess fyra korfilt skiljer de tva sidorna fran varandra och det
ar endast 1 fardriktningen som det finns méjliget f6r av- eller pafart till de
parallella entrégatorna. De fyra korfilten dr hir separerade av ett stingsel
av Gunnebotyp. I sekvensens norra del gir en gang- och cykeltunnel under
vigen. I den s6dra delen gir det som gdende och cyklist inte att ta sig
Over, vilket kinns onaturligt dd ett viktigt gdng- och cykelstrak kommer
Osterifran for att sedan abrupt upphdra utan att leda vidare.

SEKVENS 4
LILJEFORS TORG - VAKSALAGATAN

Sekvens 4 grinsar i sder mot Vaksalagatan som 4dr Tycho Hedéns Vigs
viktigaste och stérsta korsning, Vaksalagatan gar frin Carolina Rediviva och
centrum mot Grinby képcentrum och vig 238 6sterut och utgér stadens
Ostra entré.

P4 vistra sidan av sekvens 4 kantas Tycho Hedéns Vig av flerfamiljshus
med tvd vaningar, samt en snabbmatsrestaurang, en bensinpump och
en biluthyrare mot Vaksalagatan. Pa 6stra sidan mot Liljefors torg och
sekvens 3, ligger ett fyraviningshus som bland annat inhyser vardcentral
och folktandvérd. Mot sdder tar parkeringsplatser och en bensinstation vid.

Liksom 1 sekvens 3 kantas bada sidor av parallella entrégator som dven hir
anvints som smitvagar. Den ldga bebyggelsen kan inte ta upp det breda
vigrummet som visuellt tar mer plats dn det fértjinar. Mot korsningen
Vaksalagatan breder den kérbara ytan ut sig 4nnu mer. Detta dr en plats
som idag édr helt dominerad av bilen och trafiken.

Principsektion skala 1:1000
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SEKVENS 5
VAKSALAGATAN - HJALMAR BRANTINGSGATAN

Med sekvens 5 okar trafikmingden pd vigen, 24 000 fordon/
veckomedeldygn. Mycket av trafiken kommer eller ska antagligen till
eller frin vig 238 och Grinby képcentrum. Liksom péd sekvens 4 grinsar
sekvens 5 ocksd till Vaksalagatan. P4 den sédra sidan av korsningen finns
ocksa hir bensinstationer pa var sida om vigen. P4 den Ostra sidan finns
en snabbmatsrestaurang och en gummiverkstad. Sedan f6ljer flerfamiljshus
med fyra viningar. Lingst i s6der mot Hjalmar Brantingsgatan ligger ett fére
detta dldreboende som ska omvandlas till bostdder. Hjalmar Brantingsgatan
utgor ett viktigt cykelstrak mellan Sala Backe och Arsta.

] ) . I

‘ Principsektion skala 1:1000

/ 85 vm 1

/

Viistra sidan av vigen kantas av smaforetagare av blandad karaktir. Stora
ytor av kvartersmarken tas upp av upplag och parkeringsplatser. En stor
del gar 4t till kundparkering f6r den matvaruhandel av ldgpriskaraktir, som
ligger hdr. Stingsel och buskage separerar omgirdande fastigheter frin
vigen och ingen egentlig visuell kontakt finns mellan sidorna. Detta kan
vara positivt ur storningssynpunkt men 6kar barridreffekten da det mentala
avstandet Okar.

Lingsti s6der pa vistra sidan om vigen finns busshallplats f6r regional och
nationell busstrafik.



SEKVENS 6
HJALMAR BRANTINGSGATAN - APELGATAN

Sekvens 6 har en kortare linklingd och fir dirmed ocksd en trevligare
skala. Den kantas av bostadsbebyggelse pa den Gstra sidan och gymnasiet
Celsiusskolan pa vistra sidan. Skolan skiljs av frin vigen med héga
frivixande buskage. Bostiderna dr flerfamiljshus med tre och fyra vaningar.
Husen dr placerade sa att girdarna &ppnas upp mot solen och dirmed
vigen. Tva av Oppningarna dr bebyggda med garagelingor. Fastigheten i
korsningen mot Hjalmar Brantingsgatan blev bebyged runt dr 2005 med
flerfamiljshus med fyra vaningar.
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']‘faﬂe‘w‘?ic w, "¢ SEKVENS 7

g o oy ' APELGATAN - FALHAGSLEDEN
' '< ¢ ",‘ b ' Sekvens 7 har storst trafikmingd av de aktuella strickorna, 27 000 fordon/
X veckomedeldygn. Detta sammanfaller med att bebyggelsen fir en annan
skala och utgors hir till storsta del av mindre villor och radhus. Ostra
sidan priglas inledande av flerfamiljshus med tre och fyra vaningar. Efter
Johannesbicksskolan ersitts det med radhus och friliggande smahus. Vistra
sidan mot Apelgatan inleds med ett stingselomgirdat kolonilottsomrade.
Frin vigen syns detta knappt da det ligger bakom en buskageklidd
bullervall. Bebyggelsen fortsitter med mindre villor som ocksa de ddljs

bakom fortsittningen pa samma bullervall. Mellan fastighetsgrinsen och

gront _ park
blatt _ skolor

orange _ kiryta g
3 o o= a8 8 &‘"

bullervallen 16per idag en gangstig. Tycho Hedéns Vig héjer sig under
seckvensen och avslutas vid Falhagsleden i sin hogsta punkt. Den har dé
springt sig genom en tallbacke, som flankerar vigen pa biada sidor och
skyddar bakomliggande villor och radhus mot trafiken.

Under strickan glesas bebyggelsen ut och ett gront mellanrum skapas.
Omradena pa bigge sidor av vigen ir benimnda som parker i kommunens
gronplan, men ér idag mer nigot man passerar an uppehaller sig i.

95 m 1
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Principsektioner skala 1:1000
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Forslaget bygger pd en vilja att gora det gréna gronare
och deturbana urbanare. De parker som finns i omradet
far en stirkt roll i staden och en ny park tillkommer.
Detta ir identitetsskapande f6r de boende och stirker
stadsdelens roll i staden. Den nya bebyggelsen skapar
forutsittningar for att Tycho Hedéns Vig ska foga
samman staden dir den tidigare delat upp den. Detta
ska ske genom att en mer sammanhdllen struktur med
tydliga gaturum skapas. Den lasta trafiksituationen,
dir trafikslagen dr separerade l6ses upp och en
rorelsemissigt friare struktur skapas dir gidende och
cyklister spelar en sjilvklar roll. Genom att den nya
bebyggelsen genomgiendeharentréerutmotgatan samt
att verksamheter placeras i bottenvaningarna aktiveras
gaturummet. 1 kombination med platsbildningar,
skapas forutsittningar f6r moten och att gatan blir det
viktiga offentliga rum den bor vara.

Den nya bebyggelsen anpassas 1 skala efter den
befintliga och ges en sammanhallande gestaltning med
variation 1 uttrycken. Ett variationsrikt och dynamiskt
gaturum 4r mdlet, ddr stadens spel mellan 6ppet och
slutet blir en naturlig del.

Da avstindet mellan husliv idag ér sa vil tilltaget finns
mojligheten att fortita pa sadant sitt att den fore detta
vigen blir en huvudgata. Detta kan da utvecklas till ett
strak som fyller en tydlig funktion samtidigt som det
gor det pa stadens villkor och inte enbart pa bilens.

T
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I kombination med dessa atgirder foéreslas en storre
kollektivtrafiksatsning ddr Tycho Hedéns Vig blir del
av en ringlinje som i strategiska punkter knyts samman
med det nya, férbittrade kollektivtrafiknitet.

Vigens trafikledsdagar dr férbi, men den utgor
fortfarande ett viktigt strak genom staden och ir en
viktig link foér trafik inom staden. Denna funktion
kommer behillas, med modifiering. Da stérre delen
av vigen kommer att fa ldgre hastighet 4n idag blir
den ocksa trogare. Den norra strickan, som har ligre
trafikmingder dn den s6dra, far smalare gatusektioner
samt kantstensparkering. Forslaget édr forankrat
i de trafikmingder som redovisas i kommunens
trafikprognos foér ar 2020 1 trafikplanen, se Sekvenser
sid 22. Detta har kunnat gbras dd jag gjort antagandetatt
en betydande del av den trafik som kommer norrifrin
pa Tycho Hedéns Vig har Grinby képcentrum och
vig 238 som malpunkt. Denna trafik kan alternativt
ta Birbyleden och dka runt staden istillet f6r genom
den.

Det dr i dagens situation som chansen finns att
férindra. Och det innan f6r lang tid har passerat, sedan
den nya E4 Gppnade, och staden med dess invanare
och bilister har vant sig vid det generésa utrymmet
och den splittrade staden som Tycho Hedéns Vig idag
bidrar med.

Grint _ forstirkning samt nyetablering av park
Rosa _

fortitning

o————



IDAG

Vigen dr en barridr i staden. Bostadsomriden i samma stadsdel
separeras fran varandra av Tycho Hedéns Vig, men dven av

de stora parkeringsplatserna, de korsande vigarna och till viss
del av parkerna.

Tycho Hedéns Vig gir genom en splittrad stadsbygd som dr av
varierande utseende och kvalitet. Uppsalas karaktdr framhivs
inte.

Dagens hoga hastigheter och tidigare anvindning har krivt stora
kérbanor samt sikerhetsavstand. Dessa ytor dr idag onddigt stora
och utgor en del av barridren.

Parkerna lings vigen splittras av den. De haller lag kvalitet samt
har idag inte en tillrdckligt stor sammanhallen yta for att frimja
vistelse. De utgér 1 hog grad transportstrickor f6r gaende och
cyklister.

Det dr mycket svarorienterat att ta sig fram som giende och
cyklist parallellt med vigen.

Inget har gjorts med strickan sedan nya E4:an éppnade. Det ér
hog tid att géra nagot nu innan vigens roll i staden befists 1 dnnu
hogre utstrickning, baserat pa att invanarna dr vana att kunna
kora snabbt.

PROGRAM

Gora det grona gronare och det urbana urbanare.

Forstirkning samt nyetablering av parker. Parker av hog kvalitet
stirker stadsdelen och har en identitetsskapande effekt f6r de
boende.

Utnyttja vigens struktur och tidigare bredd till att ldka staden dir
den tidigare splittrats. Skapa en struktur som r tillitande nir det
giller cirkulation och genomstrémning,

Skapa ett sammanhaillet uttryck och en helhet f6r stadsdelen
med en medveten arkitektur.

Gaturummet tas om hand och gestaltas for att vara det viktiga
offentliga rum som det r.

Skapa moijligheter f6r samtliga trafikslag att fardas i andra
riktningar 4n den utifran- och inmatning som frimjas idag,

Lata den nya gatan bli del av en storre kollektivtrafiksatsning 1
staden.
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FORSLAGET I STADEN

Den foéreslagna fortitningen och férstirkningen samt
nyetableringen av parker kan ske pa de ytor som frigérs
da hastighetsbegrinsningen sinks och transportleden
utvecklas till gaturum. De tidigare sdkerhetsavstinden,
mittremsorna samt diken omvandlas till att bli en del
av staden istillet for att mota bort den. Fértitningen
far konsekvenser pa den radande trafikseparareringen,
men kan 4 andra sidan lika samman de idag separerade
bostadsomradena och skapa en 6kad rorlighet genom
omradet. Trottoaren far en framtridande roll i
gatusektionerna och blir tillsammans med cykelfilten
en naturlic del av den nya gatan. Hela strickan
tridplanteras fOr att bryta ner skalan pd gaturummet
samt ge gatan tyngd.

Den nya bebyggelsen tar medvetet avstamp i den
befintliga genom att hilla hushdjderna nere samt
anvinda den ridande strukturen i utférandet. De ldgre
hushdéjderna knyter tydligt an till Uppsalas byggtradition
med ligre hus. I kombination med anpassning av den
nya bebyggelsens struktur till stadens och de gaturum
som skapas knyts den nya Tycho Hedéns Vig tydligt
till staden och inte bara till stadsdelen. Forslaget har
inspirerats av P O Hallmans storgardskvarter och hans
sdtt att hantera staden och rumsligheter, se delkapitlet
Stadsbyggnad & strukturer sid 14. Men dir Hallman
ville skapa lugna bostadsomriden 4r min strivan att

forma en stad med variation av funktioner. Jag har
velat skapa en upplost kvartersstruktur dir skalan
privat-offentligt finns representerad och dir platser och
parker finns integrerat i stadsstrukturen, vilket 4r nigot
som ocksa uttrycks i postmodernismens sitt att tinka.
Genom att skapa relativt stora kvarter med begrinsad
byggnadshéjd har bostadsgardarna mdijlighet att bli
ljusa och luftiga samt att utvecklas till en verklig kvalitet
for de boende.

Tycho Hedéns Vig foreslis bli del av en ny ringlinje £6r
sparvagnstrafik. Genom att ta ett stérre helhetsgrepp
om kollektivtrafiken och trafiken skulle Uppsala kunna
utvecklas till en lingsiktigt hallbar trafikstad dér bilen 4r
en del, men kollektivtrafiken fir en betydligt strre roll
in idag, Méjligheterna finns ddr, som beskrivits tidigare
1 delkapitlet Kollektivtrafiken & Framtiden sid 16, det
handlar i det hir liget om att viga géra de satsningar
som behovs. Staden skulle frimjas av en kollektivtrafik
med tvirgiende fOrsorjning som komplement till den
inifran- och utmatning som finns idag. Ringleden
toreslds bli tvasparig med ett spar i vardera korriktning
vilka placeras mitt i gatan i grisfilt f6r att dels ldtta
upp intrycket samt ddmpa ljudet. Dragningen genom
staden dr inte detaljstuderad men visar pa en mojlighet
att binda samman stadsdelar som i dagsliget har dilig
kontakt med varandra.

Forslaget gir till viss del emot kommunens 6nskan om
vigen framtid, framférallt pa grund av att den rena
trafikledsfunktionen férsvinner. Daremot stimmer
forslaget pa manga punkter vil 6verens med de mal
som stér i bade Owersiktsplan 2002 och Trafikplan 2006,
vilka beskrivits tidigare. Férslaget uppfyller kommunens
Onskningar och mal genom att skapa mojlighet att
dimpa den 6kande bilismen, samt vara en del av en
héllbar stadsutveckling med en miljévinlig stadstrafik
och en hillbar kollektivtrafik. Dessutom bidrar det till
att uppfylla kommunens 6vergripande mal (se sid 12).
Tillgdngligheten pa strickan 6kar da samtliga trafikslag
far tillgang till den. Forslaget bidrar till en god miljo
genom satsningar pa kollektivtrafik, dimpning av
biltrafiken, ligre hastigheter samt utbyggda ging-
och cykelbanor, vilket samtidigt skapar en sikrare
trafikmiljé. Sammantaget skapar detta en god livsmiljé
i denna del av staden.

Detta ér en princip f6r hur Tycho Hedéns Vig skulle
kunna utvecklas och omvandlas for framtiden. I
gestaltningen har jag tagit hinsyn till trafikmingder
och de befintliga bebyggelsestrukturerna. Jag har inte
enbart studerat det aktuella omrddet utan tittat pd
det ur ett storre perspektiv men dven studerat de tvé
korsningarna Vaksalagatan och Ribyvigen nirmare, se
sid 34 respektive sid 40.



OVERSIKT

Teckenforklaring
e | e Salagatan

wmm  wm Principiell dragning av
spdrvagnslinge

wen wem Befintliga tagspar
o e we Lannkatten, ev framtida

dragning for pendeltag mot
Funbo och Almunge

- Parker i direkt anknytning
till Tycho Hedéns 1dg
]

Firestagen uthyggnad av
hogkvalitativ kollektivtrafik
(Johansson mfl, n.d.)




FORSLAG

30

Bellmansparken

44444444444

e

Ka|

©

Gamla Uppsalag. s

PARK: BELLMANSPARKEN/
KAPELLGARDESPARKEN

Dir Kapellgirdesparken och Bellmansparken moter
Tycho Hedéns Vig gors ett slipp i bebyggelsen och en
ny minde park far knyta ihop de bigge sidorna. Den far
en samlande effekt och blir en gemensam férlingning
av de befintliga parkerna. Den ger ocksa ett gront slipp
1 bebyggelsen och bidrar till dynamiken mellan Sppet
och slutet. Parken erbjuder ett offentligt rum bland
kvarterens halvprivata och kan bli en plats att triffas
pd och moétas kring. Gatan far andra prioritet nir den
gar genom parken och hastigheten sinks till 30 km/h.
Den planskilda gang- och cykeltunnel, som tidigare
16pte under vigen, fylls igen och ersitts av 6vergangar
1 markniva. Pa s sitt far parken en tydligare roll och
underkastar sig inte gatan.

ellgérdesparken

FORDJUPNING
KORSNING: RAB

Rébyvagen )

PARK: GRANBYPARKEN

Grinbyparken, som mynnar ut i Liljefors torg och
fortsatter mot Kvarngirdet centrum, fir ett mer
sammanhidllet parkrum genom att skolorna fir nya
lokaler i den nya bebyggelsen pd var sida lings vigen
direkt séder om parken istillet f6r mitt i den. Samtidigt
tas den matvaruhandel, med parkering, som ligger mitt
1 omridet bort. Denna kan liksom skolorna fi nya
lokaler i den nya bebyggelsen. Genom att de byggnader
som finns i parken och blockerar den inifran tas bort,
frigbrs mycket yta och en ordentlig stadsdelspark kan
istéllet skapas med utrymme fér lek, motion, avkoppling
och samvaro. Med en tydlig gestaltning kan parken bli
en stark identitetsskapande faktor f6r omradet och en
statushéjare.

Granbyparken
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Aven om skolorna flyttas frin mitten ligger de
fortfarande pa sadant sitt att de boende och eleverna
omkring fortfarande kan komma till dem utan att korsa
vigen. Detta dr mojligt dven efter att den planskilda
korsningen tas bort di det finns ldgstadieskolor pa
bigge sidor om vigen. Detta innebir ocksa att de bada
skolorna har bilfri kontakt med parken, vilken ddrmed
kan fungera som en forlingning av skolgirdarna. Tre
overgangar i markniva ersitter den tidigare gang- och
cykeltunnel, vilket 6kar de bada sidornas kontakt och
samhorighet med varandra. De ildre eleverna kan
pa ett trafiksikert sitt korsa gatan vid ndgon dessa
tre Overgingar. Biblioteket som ligger i anknytning
till skolan far ocksd en ny 16sning, Antingen placeras
det tillsammans med skolorna som i dagens situation

FORDJUPNING
KORSNING: VAKSALAGATAN

=

Vaksalagatan

eller far det en ny placering i stadsdelen. Kvarngirdets
centrum kan vara ett annat alternativ for placering, dir
skulle det kunna utgéra en del av ett nytt kulturhus.

Det befintliga huvudstraket f6r gdende och cyklister,
som tidigare avslutades abrupt pia den Ostra sidan,
forlings ner i allén pa den vistra. De tvd sidorna
av parken knyts dirigenom samman. D4 de storre
ging- och cykelbanorna placeras vid sidan av parken
underlittas dels transportarbetet samtidigt som en
mer sammanhillen park frimjas i mitten dér ytor for
aktivitet, lek, sport och lugn far plats, kan utvecklas och
locka till anvindning, Dir gatan gar genom parken gors
gaende och cyklister till huvudaktérer och hastigheten
for bilar sianks till 30 km/h fran 50 km/h.




Hjalmar Brantingsg.

PARK: TYCHO HEDENS PARK

Dir det idag ligger en matuvaruhandel med
storképskaraktir foreslas istillet en kvarterspark ta
plats. Den dryga hektar stora parken foreslas fa ett rikt
innehall av vixtlighet samt en gestaltning som frimjar
lek, avkoppling och samvaro. I direkt anslutning i
vister ligger ett sportfilt som kan verka som en visuell
foérlingning av parken och stirka dess stillning, Dagens
stora kvarter, som i fOrslaget upptas till hilften av
parken, har genomgitten total omvandling, Den tidigare
karaktiren av verkstider, handel och uppstillningsplats
har istillet utvecklats till ndgot som p4 ett tydligare sitt
knyts till omgivningen. Bebyggelsen och parken bildar
enny helhet och stirker kvarterets roll i staden och lings
Tycho Hedéns Vig, Busshallplatsen f6r lingviga bussar

behills och utvecklas. Bra kollektivtrafikférbindelser
finns i anslutning, bade via ringlinjen med sparvagn
samt andra férbindelser till centrum och resecentrum.
I parken placeras en restaurang med café som inte
bara ger service at parkens och busshéllplatsens
besdkare utan hela stadsdelen. Byggnaden har ocksa
en avskirmande funktion mot vigen.

PARK: GUNSTA BACKAR/
JOHANNESBACKSPARKEN

De béda sidorna och parkerna knyts samman genom att
fler 6vergangsstillen 6ver vigen kommer till samt med
strukturerande och rumsskapande vegetation. En gles
tridrad inleder strackan fOr att successivt titna. Detta
markerar intrddet i staden och den titare bebyggelsen.

Parken fyller hir en mycket viktig funktion som
stadsdelspark. De tallbevuxna héjderna som separeras
av vagen anliggs med smala stigar och inforlivas pa ett
tydligare sitt i parken. Detsamma g6rs med hela den
tidigare skyddsremsan mot vigen. Den tidigare sniriga
och ogistvinliga kantremsan gérs om och blir en del
av helheten.

Aven hir tas den planskilda ging- och cykeltunneln
under vigen bort och ersitts av 6vergangar i markniva
och hastigheten for trafiken sinks till 50 km/h. Parkens
sidor vivs samman och ska upplevas som en park, dven
om gatan fortfarande gér rakt genom den. Genom att
den gestaltas som en helhet far parken ett stérre virde
och den blir tillrickligt stor for att frimja aktivitet

skala 1:4000

AN

Falhagsleden

och samvaro. Sociala och fysiska aktiviteter, natur
och skénhet far plats och inleder alternativt avslutar,
beroende pa synsitt, den omgjorda Tycho Hedéns
Vig,
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STRUKTUR & ENTREER

Dagens genomgidende modernistiska byggande
med grannskapsenheter, trafikseparering och stora
parkeringsplatser lings de stora gatorna, bryts upp
och en ny struktur liggs till den gamla. Genom en
medveten fortitning kan de idag separerade och nistan
isolerade bostadsomridena knytas samman. Med
torslaget skapas tre nya entréer till staden. Norrifrin
i form av kvartersstrukturen och den brutna axeln dar
man kommer ritt in i en stadsstruktur. Osterifran
vid Vaksalagatan blir intridet accentuerat av den nya
bebyggelsen. Séderifrin dr entrén mer lingdragen
och markeras av parkerna Gunsta Backar och
Johannesbicksparken som knutits thop och stirkts.
Gatan gir fortfarande rakt genom parken men blir
tridplanterad, inledningsvis med glesa tridrader, som
titnar ju nidrmre den tita staden man kommer. Pa sd
sdtt markeras parken och intridet i staden visas tydligt.
Triden skyddar ocks4 till viss del parkens bestkare fran
att ha alltfér stor kontakt med trafiken.

KVARTER & FASADER

I norra dnden av Tycho Hedéns Vig fir den nya
bebyggelsen  storkvartersliknande — struktur, som
tidigare beskrivits. Kvarteren dr nagot uppluckrade
med slidpp for att inte slutas helt. Detta skapar tydliga
privata gardar som dndd har kontakt med omgivningen.
Kvarteren fir sin storlek av den befintliga bebyggelsen.
Storre kvarter ger stenstadens fordelar med rérlighet
i gaturummet och cirkulation i staden tillsammans
med modernismens ljusare boendemiljé samt ljusare
gardar. Stora kvarter kan verka avskrickande pa grund
av risken att de ger ett ensidigt intryck men de behéver
varken vara en fastighet, som i de flesta fall av dagens

byggande, eller ha ett och samma fasadutseende.
Variation i fasaderna dr nagot som efterstrivas for att
skapa omvixling i upplevelsen f6r dem som tor sig
lings gatan.

FORTATNING LANGS MED

Lings resterande stricka fortitas gaturummet pé var
sida om vigen istillet f6r fran mitten. Ny bebyggelse
verkar dd som ett bullerskydd mot befintlig bebyggelse.
Samtidigt skapar de nya husen accentuerade gaturum
till skillnad fran det 6ppna och utglesade viglandskapet
med parkeringsplatser som finns idag.

Bebyggelsen varierar i stotrlek och tar upp den
omgivande bebyggelsens skala. De nya hushdjderna
varierar mellan fyra och fem vaningar och 6kar till
sex 1 korsningarna vid Rdbyvigen och Vaksalagatan.
Genom att dra upp husen en extra vaning markeras
rummet i staden och bidrar till att skapa en dynamik i
den foreslagna bebyggelsen.

Lings hela strickan planteras tridrader, dessa bryter
ner skalan pa gatusektionen och skapar rum i rummet.
De ger gatan en tydlig karaktir och littar upp intrycket
av den nya bebyggelsen, som annars skulle kunna
upplevas som massiv. Entréer placeras genomgiende
ut mot gatan fOr att aktivera gaturummet.

GANG- & CYKELBANOR

Det ir viktigt f6r cirkulationen att man som giende
eller cyklist kan rora sig fritt genom denna tidigare
otillginglica del av staden. De planskilda ging- och
cykeltunnlar som finns idag fylls igen och korsningar
sker 1 nivd med trafiken. Samtliga trafikslag samsas om

ytan och ett samspel tvingas fram. Trottoarbredden ar
i forslaget ordentligt tilltagen och markerar de giendes
stirkta roll i gaturummet. Cykelfilt anldggs pa halva
strdckan 1 korbanan intill kantstensparkeringen. Pa
sa sitt skiljs trafikanter med ldgre hastighet (gdende)
fran trafikanter med hogre (cyklister och bilister). Pa
resterande stricka fOrldggs cykelbanan till trottoaren
men skiljs av fran gingbanan med en planteringsyta.

BOSTADER, HANDEL & KONTOR
Majoriteten av den nya bebyggelsen blir bostdder med
inslag av kontorslokaler. 1 bottenvaningarna finns
moéjligheter f6r handel att etablera sig, vilket ocksd bidrar
till ett aktivare gatuliv. Verksamheter vars befintliga
lokaler tas bort, erbjuds lokaler i den nya bebyggelsen.
Mellan Vaksalagatan och Hjalmar Brantingsgatan, dir
det tidigare 1ag blandade verksamheter, verkstider och
livsmedelshandel, byggs bostider. Bensinstationerna
ir en kvarleva sedan trafikledens tid och dr vid en
fortitning av stadsdelen inte lingre mojliga att ha kvar
péa grund av sikerhets- och miljéskil (Riskhinsyn vid ny
bebyggelse, 2002).

PARKERING

Parkeringar for befintlic samt ny bebyggelse 16ses
under de nya husen. Dessa kompletteras i sekvens ett,
tva samt fyra av kantstensparkering f6r besokare till
verksamheter eller boende.

KORSNINGAR

De signalreglerade korsningarna har behallits lings hela
strackan. Trafiksignaler och traditionella korsningar har
valts pa grund av att nir gidende och cyklister t6r sig i
samma nivd som Ovriga trafikanter dr det en limplig

16sning. Planskilda korsningar har tagits bort di de
ir rester av ett daterat trafiksystem. Overgingsstillen
placeras med limpliga avstind f6r att ytterligare
Oka rorelsefriheten och tillgingligheten f6r gaende.
Samtidigt bryts linklingderna ned i mindre delar, vilket
skapar en bittre trafikmiljé i staden.

HASTIGHETER

Hastigheten sinks genomgiende lings strickan till 50
km/h férutom i norra delen dir parkerna skir vigen
och hastigheten reduceras till 30km/h. Detta 4t en
avvigning som gjorts med hinsyn till trafikmingder
och tillginglighet. Forslagets sinkning av hastigheten
tll 50 km/h har resonerats fram och grundar sig
bland annat i de undersékningar som gjorts av Hans
Monderman(ui) i samband med Shared Space, se
Diskussion. Han har tagit fram ett samband mellan
tiden man kor och hur linge man tolererar olika
hastigheter innan man tenderar att Oka hastigheten
Men dven gaturummets utformning och hur fysiskt
och visuellt tillitande det 4r f6r héga hastigheter spelar
en betydande roll.

Mellan Filhagsleden och Vaksalagatan 4r det, som
tidigare beskrivits, mer trafik. Detta ger en mer
tillitande gestaltning av vigrummet 4n pa den norra
strdckan. Fram till Vaksalagatan fortsitter det ocksa att
vara fyra korfilt, tvd 1 vardera korriktning, precis som
idag, Detta for att vigen ocksé i fortsittningen ska klara
av att hantera de storre trafikmingderna. Minskningen
av den korbara ytan som forslaget innebdr motiveras
med att det dr del av en storre satsning pa trafik- och
kollektivtrafikfrigor 1 Uppsala. Forslaget ar ett led i att
frimja en kraftigt 6kat kollektivt resande pa bekostnad
av bilismen.



ANVANDNING & HUSHOJDER

Gult _ Bostader

Orange _ Bostider blandat med lokaler £6r kontor och
verksamheter

Rosa _ Kontor och verksamheter
Bli#t _ Skolor

Hushojder markerade med romerska siffror i plan.

I samtliga typer av anvindning férutom skolor finns
utrymme f6r handel i markplan.

Forslaget innebdr att 14 000 kvm yta for
verksamheter tagits bort. Av detta dr 1300 kvm
bensinstationer och 5000 kvm mataffirer. Skolorna
som tidigare 1ig i parken hade en total yta av 7000
kvm.

Den nya bebyggelsen motsvarar 146 000 kvm bostidder
och 90 000 kvm lokaler f6r kontor och verksambhet.
Till detta kan 30 000 kvm lokaler £6r handel i markplan
liggas. Skolornas nya byggnader ger en total yta pa 14
000 kvm, vilket 4r en dubblering av ytan och hjilper
till att hantera det 6kade elevunderlaget som forslaget
innebir.

(Samtliga siffror ungefirliga.)

PARKER
I bilden visas parker, planteringar samt dir sparvigen gir
1 gris. Jamfort med befintlig situation (se sid 21) har det
aktuella omradet fortitats men samtidigt blivit grénare. Da
varken de befinliga parkerna eller planteringarna hiller sirskilt
hég kvalitet innebir forslaget en forbittring av stadens grona
kvaliteter (se beskrivning av forslaget samt Parken i staden

sid 15).

EV. HALLPLATSLAGEN FOR SPARVAG
Gron linje markerar sparvigens dragning. Hallplatsligen ar
placerade for att knyta samman viktiga strak 1 staden och
for att utgéra en moijlighet att just forstirka den utifran- och
inmatning som rader. Héllplatserna dr placerade i korsningarna
samt intill parker och skolor. Avstindet varierar mellan 250
- 500 meter vilket ocksi riknas som effektiva avstind for
sparvag (Johansson, 2004).

CIRKULATION:CYKEL & GANG
Omridets tillginglighet f6r giende och och cyklister
forbittras markant med forslaget. Tydligheten i cirkulationen
har forstirkts med ordentliga strak. Forslaget innebér att man
som giende eller cyklist inte lingre behdver leta sig fram pa
parallellgator.

CIRKULATION:BIL
Som syns vid en jimforelse med befintlig situation (se sid
20) bevaras de befintliga kvarterens inre struktur. Vad som
forindras med forslaget dr att de Gppnas upp mot gatorna for
att tillgangliggéra och 6ka cirkulationen i omradet. Forslaget
har mojliggjorts genom att den kérbara ytan kraftigt minskat
lings vigen vilket ocksa syns tydligt 1 bild. Bilen dominerar
inte den nya gatan.

HASTIGHETER
Strickan  far  huvudsakligen  hastighetsbegrinsningen
50 km/h. Detta med undantag av ndr den passerar de norra

parkerna dé det blir en sidnkning till 30 km/h.
grom _ 30 km/ b
heldragen orange _ 50%m/ b
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ar enkelriktat ges cykelbana plats i motsatt

Cykelfalt gar intill korfalt i korriktning. D& det
riktning mellan trottoar och sparvagn.

Kantstensparkeringar 1&ngs med gatan.

Spéarvag gar i gras i gatan.

C

\ N  Skala 1:1000
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‘RABYVAGEN

For att bryta den langa siktlinjen, skapa tydligare gaturum och samtidigt
utnyttja det stora avstindet mellan husliv kan utrymmet hir fOrtitas
fran mitten i form av nya kvarter. De ligre trafikmingderna gor att ett
korfilt i vardera riktning och gatusektioner pa 30 meter ricker. Trafik, som
anvinder Tycho Hedéns Vig som genomfart f&r att aka vidare Ssterut pd
Vaksalagatan, kan istillet utnyttja Bérbyleden och den nya E4:an vilket
tidigare beskrivits. Den sédra delen av inzoomningen fortitas fran sidorna
och fir en nagot bredare gatusektion pa 36 meter.

I korsningen med Rabyvigen dras hushérnen in fér att skapa en storre
platsbildning och ge férutsittningar f6r méten och socialtliv, uteserveringar,
handel och si vidare. For att ytterligare accentuera stadsrummet far husen
sex vaningar i korsningen istillet f6r som annars fyra och fem vaningar.
I bottenvdningarna finns lokaler fér verksamheter. Entréer placeras
genomgdende ut mot gatan fOr att aktivera gaturummet och stirka dess
anvindning,
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TYCHO HEDENS VAG, 30m

Gatan delas upp och gar enkelriktad pa var sida
om kvarteren. Bigge sidor far gatusektioner pa 30
meter, vilket dr en bred gatusektion som tillater bade
ordentlig fOrgirdsmark samt trddrader. Lings hela
strackan finns kanstenspatrkering som komplement till
parkeringen under mark, vilken 16ser den huvudsakliga
boendepatkeringen samt ersitter de parkeringsplatser
som byggts bort. Di exploateringen sker i mitten
grinsar biagge sidor till befintlig bebyggelse. Detta ger
de bida gatorna olika karaktir eftersom den befintliga
bebyggelsen skiljer sig at. Dir befintlig férgdrdsmark
finns tas denna upp i den nya gatusektionen. I
vardera riktning gar sparvagnar i grisremsor for att ga
samman vid Rdbyvigen och sen bli tvisparig resten av
strackan. Cykelfilt finns intill kérbana i kdrriktningen
och 1 motsatt riktning pa en separat cykelbana intill
trottoaren.

A A

|

56m 25m 275m 125m gosm  35m 16m 1.0m 30 5,65m Sektion A-A1
Forgardsmark Géngbana Kanstens P Cykelfalt Korfalt Sparvdg Cykelbana Busk- ~Géngbana Foérgardsmark .
plantering Skala 1:200
30m
]
Sektion B-B1
Skala 1:200
4,256 m 3,66 m 2,86 m 1,5m 36m 326m 126m 275m 2,56m 4,0m
Foérgérdsmark Géngbana  Plantering Cykelbana  Spérvag Korfalt  Cykelfalt Kantstens P Gangbana Forgardsmark
30m



TVARGATA, 18m

Mellan de nya kvarteren anldggs gator med 18 meters-
sektion. Det dr en rejil minskning i jimforelse med
huvudgatan och markerar att dettadr en mindre tvirgata.
Men den ir fortfarande Sppen f6r genomgaende trafik
for att 6ka cirkulationsmdjligheterna och f6r att frimja
en 6ppen och tillgdnglig stad. Gaturummet 4r intimare
i jimforelse med huvudgatan men dr fortfarande
vil tilltaget och spelar vil med omrddets skala och
hushéjder. Sektionen mojliggdr tva smalare korfilt
med kantstensparkering i vardera riktning. Lings den
norra gatusidan planteras en tridrad for att skapa ett
mer ombonat gaturum.

Sektion C-C1
Skala 1:200

4,75 m 20m 3,0m 3,0m 20m 32m 3m
Trottoar Kantstens P Korfalt Korfalt  Kantstens P Trottoar — Forgardsmark
18 m
21 m
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TYCHO HEDENS VAG, 36m

Efter korsningen med Rdbyvigen skapas ett nytt
gaturum med tridrader, tva spar fOr sparvagn samt
tva korfalt, ett 1 vardera riktning, De nya husen far
utrymme for verksamheter samt entréer ut mot gatan
for att bidra med liv och rérelse. Trottoarer l6per
lings med fasaderna och cykelfilt gar mellan korfalt
och kantstensparkering. Entrégatorna far ligga kvar
och ocksa tjana den nya bebyggelsen. De gar diremot
inte hela vigen bort till Vaksalagatan utan mynnar ut
1 parkeringsplatser innan parken tar vid. P sa vis kan
de inte lingre anvindas som smitvigar. De férlorade
parkeringsplatserna tas igen i parkeringsplatser under
de nya husen och kompletteras med kanstensparkering
lings med gatan.

3m 4,2m 2,75m 126m 325m 7m 326m  125m 2,75m 3,75m 3,5m
Géngbana Plantering Kantstens P Cykelfalt Korfalt Sparvag Korfalt  Cykelfélt Kantstens P Plantering Gangbana
36 m

Sektion D-D1
Skala 1:200



RABYVAGEN, 30m

Den korsande Ribyvigen idr idag, liksom Tycho Hedéns
Vig, mycket bred och upplevs 6verdimensionerad. Den
fortitas fran sidorna pa de befintliga parkeringsytorna
och fir en gatuprofil som ir 30 meter. Dessa férdelas
over trottoarer, tridrader, kanstensparkering, cykelfalt
och tva koérfilt. Entréer placeras ut mot gatan och
aktiverar pd sa sitt gaturummet.

Detta foljer bebyggelsemissigt i stort den detaljplan
for norra sidan av Rdbyvigen mot Viktargatan som
vann laga kraft 4r 2007. Den s6dra delen har anpassats
direfter.

3m 3,256 m 2,75m 125m 3,25m 3,5m 3256m 125m 2,75m 3,25 m 3m

Géngbana  Plantering Kantens P Cykelfalt Korfalt Plantering Korfalt  Cykelfalt Kantstens P Plantering ~ Gangbana Sektion E-E1
Skala 1:200
30m
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KORSNING
‘VAKSALAGATAN

Korsningen Tycho Hedéns Vig och Vaksalagatan ir i dagsliget en stor
trafikapparat, dir man som giaende och cyklist kinner sig mycket liten
ndr man ska korsa gatan. Det storskaliga intrycket forstirks av de stora
oanvinda ytor kring bensinstationerna som sikerhetsavstandet kriver. Pa
bigge sidor av vigen, lag tidigare blandade verksamheter och verkstider.
De som inte maste omlokaliseras av sikerhetsskil fir nya lokaler i gatuplan
i den nya bebyggelsen. De nya kvarterens angéringsgator mynnar direkt ut
pa Tycho Hedéns Vig. Detta 6kar cirkulationen samt tillgingligheten. Det
fir dven en hastighetssinkande effekt pd gatan da linklingderna minskas
avsevart.

I korsningen dras hushérnen in £6r att skapa utrymme £6r vistelse. Indragen
ar storre pa solsidan dn skuggsidan. I kombination med hégre hushéjder,
sex vaningar, 1 husen nirmast korsningen markeras rummet och man visar
att detta dr en viktig plats i staden.
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3m 35m 2,75m 275m 125m 325m 7m 3256m 125m 2,75m 2,76m 35m 3,0m
Forgardsmark  Géangbana  Plantering Kantstens P Cykelfalt Korfalt Sparvéag Korfalt  Cykelfalt Kantstens P Plantering Géngbana Forgardsmark
Sektion A-A1
0m Skala 1:200
A —
il
[® (e}
4,5m 4m 1,5m 3,25m 3,25m 7m 3,25m 3,25m 1,5m 4m 4,5m
Gangbana Plantering  Cykelbana Korfalt Korfalt Sparvag Korfalt Korfalt  Cykelbana  Plantering Gangbana
Sektion B-B1
40 m Skala 1:200

TYCHO HEDENS VAG, 40m: 2 KORFALT

Norr om Vaksalagatan har Tycho Hedéns Vig en 40
meters gatusektion. Bredden markerar att detta dr en
huvudgata och trafikanter som kommer Osterifran
ska tydligt uppleva att de befinner sig mitt i staden,
nigot som man inte gor idag Sektionen hir ir
bredare 4n tidigare. Triden pa var sida om kdrbanan
delar upp det stora gaturummet. De stir 1 busk- och
perennplanteringar med hardgjort emellan for att
tillgdngliggbra kantstensparkeringarna frin trottoaren.
I mitten av gatan gir sparvagnar i en gron remsa vilket
littar upp sektionen ytterligare. Gangbanor 16per intill
torgardsmarken som anliggs intill fasad. Cykelfilt
I6per i vardera koérriktning mellan kérbana och
kanstensparkering. De nya husen fir entréer ut mot
gatan fOr att aktivera gatuzonen.

TYCHO HEDENS VAG, 40m: 4 KORFALT

Séder om Vaksalagatan ersitter fyra korfalt de tvd som
anlagts frain Gamla Uppsalagatan. Trafikprognosens
hégre trafikmingder pa den hir strickan kriver hégre
kapacitet. Spéren till sparvagnarna gar liksom tidigare
i en gron remsa mitt 1 vigen. Cykelbanor placeras pé
yttersidan av trottoaren och skiljs av fran gangbanan av
en plantering. Smal férgardsmark finns till férfogande
tor planteringar, bankar eller annan méblering, I husens
bottenviningar finns mojligheter f6r handel att etablera
sig. Samtliga hus har entréer ut mot gatan.



VAKSALAGATAN, 30m

Vaksalagatan far liksom Rabyvigen en ny gatusektion
pa 30 meter. Den norra sidan av gatan fortitas pa de
tidigare parkeringsplatserna. Den sodra sidan dr till
stora delar redan bebyggd. Det dr kvarteren nidrmast
Tycho Hedéns Vig som nyexploateras och som dirmed
far nagot hogre hus 4n omgivningen. Entréer placeras
genomgiende ut mot gatan. Tridraden i mitten behélls
och stirks upp mot korsningen med Tycho Hedéns
Vig dir den idag férsvinner. Gatan far som idag fyra
korfilt pa grund av trafikmingderna. Detta dr idag,
och kommer fortsittningsvis ocksa att vara, ett viktigt
strak for gdende och cyklister mellan stadskédrnan och
Grinby. Gang- och cykelbanor lings vigen har dirfor
virnats. De separeras av planteringsytor for buskar och
perenner.

3,5m 2m 1,6m 3,25m 3,25m 3m 3,25m 3,25m 1.6m 2m 35m
Géngbana  Plantering Cykelfalt — Korfalt Korfalt Plantering Korfalt Korfalt Cykelbana Plantering Géngbana
30m

Sektion C-C1
Skala 1:200

43



DISKUSSION

44

STAD

Mitt forslag baseras pd stora kvarter med tillitande
cirkulation och hog tillginglighet. Detta bryter kraftigt
mot den befintliga trafikseparerade miljon. De bilfria
girdarna bevaras liksom omradenas inre struktur.
Det som férindras dr parkeringssituationen och att
entrégator omvandlas till huvudgata. Vad hander i grinsen
mellan de bada systemen, blir det en konflikt eller kan de berika
varandra? Att fa in cirkulation och tillginglighet i ett
tidigare slutet system far betydande pdverkan och ir
ett komplext problem. Gaende och cyklister dr de som
ir mest utsatta nir de ror sig fran en trafikseparerad
milj6 till en struktur med blandtrafik, dir det krévs ett
samspel trafikanter emellan. Min férhoppning ar att
det tva systemen kan komplettera varandra och bilda
en ny helhet.

Under processen har jag tittat pd lamellhus uppstillda
1 Ost-vastlig riktning, liksom en striktare rutnitsstad
som alternativa strukturer. Jag fann ingen av dessa
tilltalande f6r platsen da de inte fungerade med befintlig
bebyggelse. Mindre kvarter hade inneburit morkare
gardar och mer hardgjort emellan, men gett férdelen
att det Okat den mojliga cirkulationen i omréidet.
Att ldgea till ytterligare grannskapsenheter var inte
aktuellt. Det skulle inte g thop med min malsittning
att frimja tillgédnglichet och blandtrafik. Anpassning
av den foreslagna bebyggelsen, efter den befintliga,
blev problematisk di bostadsomradena som skiljs av
fran vigen dr byggda utan inbdrdes anpassning. Att 1
gestaltningen ta fasta pa siktlinjer, fasader och placering
av bostadsgardar skapade ett splittrat gaturum och tvé
enskilda uttryck péd var sida om den nya gatan, istillet
tor en samlande helhet. Frigan dr bur en anpassning
bast sker. Antingen tar man 1 gestaltningen fasta pa
en sida och den andra far ritta sig direfter, eller sd
skapar man en ny helhet dir bada sidor far komma till
uttryck, men dir ingen av dem tillats ta 6ver. Jag har i
forslaget ansett det vara viktigt att husens bredd och
hojd anpassas till omgivningen. Diremot har jag inte
latit anpassningen bli till ett sjilvindamal utan istéllet
tilldtit den nya bebyggelsen att inom vissa ramar skapa
ett nytt uttryck.

. AN
Kungens knrva, Stockholm
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Mitt forslag

Mitt forslag, modifierat. I den sidra delen dras vigen vid .
sidan av parken istillet for genom den.

PARK

De befintliga och nya parkerna fyller en viktig funktion
1 stadsdelen. Det ir lingt till andra grénomraden och
det finns ett behov av ndgot som samlar den omgivande
bebyggelsen. Aven di de nya kvarteren liksom de
befintliga grannskapsenheterna har bostadsgardar
och radhusen och villorna egna tomter finns behov av
offentlig parkmark fér social aktivitet, lek, skonhet med
mera och som beskrivs i Parkens roll i staden, sid 15.
Jag ansig det ocksd vara viktigt att vid en omvandling
av en struktur av denna storlek, inte bara exploatera
for att bygga, utan ocksa ge utrymme for parkerna att
sprida ut sig, f6rstirkas samt att nyetableras.

Parkerna lings vigen fungerar idag i huvudsak som
transportstrak. Skolornas placering mitt 1 Grinby-
parken stirker denna tendens. Placeringen kan ses
som demokratisk och idr tdnkt att viva samman de
bostadsomriden som finns pa var sida. Det kan ocksé
ses som att skolorna aktiverar omridet och den s
kallade parken. Detta dr sympatiskt men 1 realiteten
upplever jag att skolorna liksom mataffiren med
parkering tipper till och blockerar omradet. Den
yta som limnas kvar till park utgdér enbart en grén
korridor. Om byggnadernas placering lastes skulle
omridet diromkring dndd behdva genomgi stora

forindringar och upprustningar da det dr slitet och
nedginget. Mataffiren bor i mina 6gon oavsett 16sning
flyttas. Enbart med den dtgirden skulle ett stort Sppet
rum frigbras och en mindre stadsdelspark dndd kunna
skapas. Behovet av en samlande park i omradet av bra
kvalitet och av tillricklig storlek dr nigot jag verkligen
vill framhava.

I den s6dra delen dir Gunsta backar och
Johannesbicksparken moéts  skulle en  alternativ
16sning kunna vara att dra om vigen och lita den gi
lings Ostra bebyggelsen. P4 sd sdtt skulle ett storre
sammanhingande parkrum skapas, vilket dr ndgot
som saknas i den hir delen av staden. Men - detta
skulle ddremot forsvara anvindningen av parken for
de boende pa den 6stra sidan. De skulle dessutom fa
vigen, istillet for skyddande vegetation, som granne.
Hur kan man i en parks gestaltning dverbrygga en korsande vig
och fa parken att kannas bel och inte splittrad? Och dr det battre
att skapa en sammanhdngande park istillet for en kompromiss
ddr bada sidor av véigen far lite men ingen far mycket? Da det
gillde bebyggelse i park, tog jag i férslaget bort den f6r
att vinna utrymme. For att géra liknande atgirder med
vigen genom parken kinde jag att djupare studier av
omridet och en mer ingdende gestaltning maste goras.,
ndgot som inte ryms inom ramarna for detta arbete.
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12m 16 m

GATA

I mitt férslag har jag anvint mig av rejila gatubredder,
men dndd dragit ner dem i jimférelse med kommunens
vilja vid fortitning. Som beskrevs i Kommunens maél
for trafiken & trafikleden, sid 12, rekommenderar de
gatusektioner pa 40 meter vid f6rtitning (Renstrdm, 2009).
En bredare gatusektion innebir stérre flexibilitet infér
framtiden dé det dr svért att idag férutsdga kommande
anvindningskrav och behov. Genom att vara generds
med utrymme finns stérre mojligheter f6r utveckling
senare. Diremot upplevs 40 meter som mycket brett
och stiller ocksd krav pid omgivande bebyggelse, som
hushéjder och utseende. Tycho Hedéns Vig skulle
generellt kunna bli smalare dn vad jag foreslagit, men
da riskerar intrycket av huvudgata att f6rsvinna. Detta
ir nagot som jag ansett vara viktigt att ta vara pa, da
det dr och ska fortsitta vara ett viktigt trafikstrak for
staden, trots att det inte handlar om att vara genomfart
eller hantera héga hastigheter som tidigare.

Férdelen med smalare gaturum ér att de blir mer intima
och Overensstimmer bittre med en inte alltfér hog
bebyggelse samt den minskliga skalan. Gatusektioner
och hushdjder dr nira sammankopplade i hur vi

18 m

upplever ett gaturum. Da Uppsala fortfarande ir en
stad med relativt lag bebyggelse blir breda gatusektioner
girna 6verdimensionerade. Smalare sektioner skapar en
tatare stad dér trafiken (gdende, cyklister, kollektivtrafik
samt bilar) inte kan ta samma plats som den fir idag,
pé gott och ont. De skulle ocksa stimma bittre med
staden i stort, diremot skulle det inte stimma med
det storskaliga modernistiska bebyggelselandskap
som finns hdr. Den ligre bebyggelsen jag fOresldr
6verensstimmer ocksd med den byggtradition som
aterfinns i Uppsala samt i stadsdelen.

I arbetet har jag f6ljt VGU:s rekommendationer men
hallit mig till den ligre trafikklassen. D4 VGU baseras
pa trafikens framkomlighet och sikerhet innebir de
hégre trafikklasserna betydligt bredare korfalt. Med
bredare korfilt finns risken att gaturummet dterigen
skulle falla i bildominansens filla, 4ven om situationen
skulle se helt annorlunda ut jaimf6rt med idag; I arbetet
har frigan om att samla eller separera korfilten dykt
upp och vilken péaverkan det far pa uttryck och staden.
Blir bilarnas och trafikens dominans bigre om man separerar
korfilten frin varandra? Gatan far automatiskt ett storre
anslag och kan bli mer dominant men trafiken sker

36 m

DEARAD AR Ab A, 4

24 m 30 m
Principvyer 6ver gatubredder.
Husens héjd motsvarar 4 vaningar.
De gatubredder som éterfinns i
forslaget dr markerade med blatt.
40 m 46 m



fortfarande pé stadens villkor. Pi strickan dér vigen
fortsittningsvis ocksd har fyra korfilt skulle de ihop
blivit mycket dominanta och riskera att férvandlas till
trafiklandskap istillet f6r stadsbygd. D4 de separerats
frin varandra med spérvig, delas bilens plats upp
och blir inte lika pataglig som annars. Den senare
problematiken med spdrvigens barridreffekt pa staden dr
ocksd ndgot att fundera iver. Aven om jag personligen
tycker att dess fordelar Overviger dess nackdelar.

1 Goda stadsgatan av Sture Balgard (1993) jamfors
Stockholm med Berlin i hur gaturummet férdelas
mellan trafikslagen. D4 Stockholm har 2,5 meter breda
trottoarer fOr fotgidngare och 4 meter breda korfilt £6r
bil rdder omvind situation i Berlin, vilket skapar ett helt
annat gaturum. Det finns utrymme f6r gdende, liksom
tor trdd och uteserveringar. Gatan fir dir en drlig
chans att bli det viktiga sociala rum som diskuterats
genom arbetet. D4 trafiken fir en si pass begrinsad
yta minskas hastigheterna och gatans rytm blir lugnare.
Argumentet att tillgédnglighet f6r bil minskar haller inte.
Snarare sker det motsatta, det enda som begtrinsas ir
hastigheten. Med lugnare trafik finns inte behovet att
skdrma av och skapa sickgator. Istillet kan bilar, gdende
och cyklister samsas i staden och gemensamt stirka
den genom anvindning. Pi sitt skapas ocksa trygga
gatumiljer dd funktioner och trafikslag f6rs samman
istillet fOr att separeras, som togs upp i Stadsbyggnad
& strukturer sid 14.

Att utforma cykelfilt intill kérbanan var ett val som
gjordes for att freda trottoaren fran hoga hastigheter.
Nigot som idr extra viktigt dd entréer dr placerade
ut mot gatan. Pa si sdtt 6kar ocksd mojligheten att
trottoaren kan anvindas f6r samvaro och inte enbart
transport. Unders6kningar som gjorts i Stockholm
i samband med cykelfilt pdA Hornsgatan respektive
Flemminggatan har visat att det i dagsldget i huvudsak
ir cykelbuden som uppskattar denna typ av 16sning

(Nordberg, 2009). Detta kan handla om vana och att det
bade fungerar bra och blir en utbredd populir 16sning
nir bilister och cyklister vant sig vid den nya ordningen.
Som en kompromiss mellan 16sningarna har jag ocksé
placerat cykelbanor pd utsidan av trottoaren. P4 sd sitt
fredas gingbanan men det mentala avstindet Okar
mellan bilister och cyklister, vilket ocksd kan leda till en
falsk kinsla av trygghet.

Under arbetets ging har jag funderat pa en ren Shared
Space-16sning, som beskrivs som princip i Om staden,
bilen & trafiken sid 10, men kommit fram till att detta
inte dr limpligt f6r Tycho Hedéns Vig. De stora
trafikmingderna i kombination med stadsstrukturen
omkring g6r det komplicerat. Det faktum att det dr
och kommer att vara en huvudgata dr ytterligare ett
argument mot att en sidan l6sning inte dr optimal
pa platsen. Jag har didremot litit mig inspireras av
torhallningssittet och tankegingarna i1 mitt arbete.
Men fragan som vicks kvarstar - riskerar man att forvirra
trafikanter pd ett trafikfarligt siitt genom att gora en traditionell
losning med inspiration i forhallningssdtt av Shared Space?

De planskilda korsningar som finns idag har jag i
torslaget tagit bort for att mojligeéra for samtliga
trafikanter att rOra sig pa gatuniva. I en stad tycker jag att
invdnare och trafikanter ska métas och se varandra. Av
samma anledning har jag valt ljusreglerade korsningar.
Cirkulationsplatser andas mer demokrati da trafiken
miste hitta ett samspel utan alltfér tydlig styrning.
Diremot dr cirkulationsplatser inte nidgon optimal
16sning i de fall da de ingdende gatorna har tvd eller
fler korfilt (Nordberg, 2009). I de fallen krivs planskilda
korsningar for gidende och cyklister, ndgot som jag dr
emot. Ljusreglering blir en mer teknisk 16sning och kan
bidra till att trafiken inte flyter sa bra som i korsningar
med cirkulationsplats, men i det hér fallet ansag jag det
dnd4 vara en mer limplig 16sning f6r den stad jag velat
skapa.

Vid en omvandling av Tycho Hedéns Vig foreslas
att spar for sparvagn anliggs. Som beskrivits tidigare
skulle detta dd utgora en del av en stdrre satsning pa
kollektivtrafikochettlangsiktigthdllbarttransportsystem
i Uppsala Den foreslagna ringlinjen knyter samman
idag separerade delar av staden och skulle komplettera
den starka utifrin- och inmatning som ridder. Som
redovisats i Kollektivtrafiken & framtiden, sid 16, finns
det bade manga f6r- och nackdelar med bide sparvig
och buss. Sparvigens fordelar 4r minga, men den dyra
initieringskostnaden kanske den frimsta anledningen
till kommuners och stdders tveksamhet. Exemplen frin
Tyskland och Frankrike dr talande dd de visar pa att det
i stider av Uppsalas storleksordning bade dr mojligt
och ekonomiskt samt att mojligheterna och vinsterna
ir stérre dn vad vi vigar tro. Kommunens mal (se sid
12 och sid 16) dr rimligt satta och med dagens planering
kanske till och med i 6verkant. Med ett stérre grepp
och mer vigade satsningar skulle diremot betydligt
mer kunna dstadkommas.

Den foreslagna dragningen genom staden dr inte
detaljstuderad utan dr en princip f6r hur det skulle
kunna l6sas. Tankarna med att férbinda stadsdelar i
stadens utkanter med varandra delas med den f6reslagna
satsningen 1 Uppsala — Den goda kollektivtrafikstaden
(Johansson mfl, u4), men skiljer sig 4t d4 min ringlinje
aldrig kommer in 1 centrum samt inte tar sig lika lingt
sydvist som den som féreslogs. Detta dr ett medvetet
val frin min sida, dven dd min dragning dr grovt
toreslagen. Jag vill med ringlinjen frimja en tvirrorelse
i staden som idag inte finns. P4 grund av det skulle
min foreslagna linje kunna fungera ithop med den av
Johansson m fl (u4) féreslagna samt det utkast f6r nya
buss-stomlinjer som presenteras i Trafikplanen 2006.

JamfGrelse mellan den kollektivtrafikutbyggnad som foreslds i Uppsala

- Den goda kollektivtrafikstaden (Johansson mfl, u.d) och mitt férslag
(streckat svart). Férsta utbyggnad i Johanssons forslag dr markerat med
orange, fortsatt utbyggnad markerat med gront.

Jamforelse mellan utkast till busslinjendt som presenteras i Trafikplan
2006 och mitt férslag (streckat svart). Trafikplanens stomlinjer dr
markerade med rosa och kompletteringslinjer med orange.
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Enligt Hans Monderman, trafikplanerare frin
Holland som utvecklat Shared Space, dr det tiden
och inte strickan som avgor hur linge vi tolererar att
kéra i en viss hastighet. Han benimner fenomenet
frustrationstolerans, vilket indikerar vilken hastighet
bilférare anser vara acceptabla fran detatt resan borjade.
Det hela forklaras med att man som bilist ror sig till
bilen som gdende och i ett tydligt socialt sammanhang.
Rérelsen genom det offentliga rummet sker lingsamt
och ofokuserat. Ndr man sitter sig i bilen bérjar det
teknikdominerade och fokuserade beteendet lingsamt
ta Gver, 4ven om man inledningsvis fortfarande har kvar
kinslan av det sociala sammanhang man nyss limnat.
Ju lingre tid man firdas pa gatan och vigen, i desto
storre utstrdckning tar trafikbeteendet 6ver. I samband
med det minskar ocksa toleranser for ligre hastigheter.
Man drivs av en 6nskan att resan ska bli sa tidsmissigt
kort som méjligt. Motsatt forlopp sker d4 man nirmar
sig resans mdl. (Shared Space. Room for everyone, 2005.)

Enligt Mondermans princip om frustrationstolerans
accepterar vi 50km/h i itta minuter (Monderman, w..),
vilket med jimn hastighet utan stopp motsvarar en
stricka pd 6,6 kilometer. Detta illustreras av diametern
pa den gula cirkeln och som i bild 4r centrerad kring
korsningen Tycho Hedéns Vig (streckad linje)
och Vaksalagatan (tunn heldragen linje). 30km/h
accepterar vi i fem minuter innan vi blir otaliga och
gasar pd (Monderman, u.d.). Detta motsvarar en stricka
pa 2,5 kilometer om man kor 1 jaimn hastighet utan att
stanna och illustreras av diametern pa den rosa cirkeln.
Avstanden dr i bilden minskade till 80% av strickan
for att ge en rittvisare bild av den faktiska strickan,
dé vigen man kor sillan dr spikrak eller inte innebdr
ndgra stopp eller inbromsningar. Illustrationen ger
ett hum om vilka avstind det handlar om och kan
ge en extra fOrstielse fOr att det 4r mojligt att utféra
de trafikbegrinsande atgirder jag forslagit pd Tycho
Hedéns Vig med tvirgator.



REFLEKTION

I inledningen till arbetet gjorde jag antagandet att
Tycho Hedéns Vig kan utvecklas fran att vara en fore
detta genomfart med stark barridrverkan till att bli en
kvalitet och tillgdng f6r staden och dess invanare. Jag har
i arbetet visat pd en principiell 16sning f6r omvandling
av viagen och argumenterat fr vikten av en férindring
i denna del av Uppsala.

Jag har i arbetet fOrsokt att ta in andra virden och
faktorer som stads- och parkplanering, men atbetet
har kommit att handla mycket om biltrafik och
trafikplanering. Dels for att detta dr utgingsliget och
ett av kdrnproblemen vid Tycho Hedéns Vig, dels f6r
att den allt mer vixande privatbilismen 4r ett Skande
problem i véra stider idag. Jag har redovisat nigra av
de mojligheter som finns, och 4dven utférts 1 andra
stider, och velat visa vikten av att planera staden som
en helhet. Det 4r min férhoppning att Uppsala vagar
gbra en ordentlig satsning pa kollektivtrafik samtidigt
som trafikbegrinsande dtgirder genomfors. Transport
och kommunikation dr ovirderliga delar av dagens
sambhille dar biltrafiken har fitt en stor roll, diarfor ar
det viktigt att vi planerar staden trots bilen och inte f6r
eller emot den. Den fir verka som ett komplement till
andra transportsitt, dir en utvecklad och effektivare
kollektivtrafik idag kan vara den bista 16sningen. Dessa
fragor berdr inte bara dagens utveckling och planering
utan 4dr del i att skapa langsiktigt hillbart samhille.

Med en medveten planering och vigade satsningar
kan alternativ till bilen stdrkas pd dess bekostnad och
privatbilismen férhoppningsvis minska. Milet med
arbetet har frin borjan varit att visa pa den potential
som Tycho Hedéns Vig idag har men inte utnyttjar, att
visa hur ett trafikrum kan utvecklas till ett stadsrum.
Jag hoppas att arbetet och forslaget kan anvindas som
ett diskussionsunderlag f6r stadsutveckling och vara ett
inldgg i debatten om Tycho Hedéns Vig.
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