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Kommunstyrelsen

Inbjudan att ge synpunkter om den strategiska inriktningen for
kollektivtrafiken i lanet

Forslag till beslut
Kommunstyrelsen foreslas besluta

att godkanna forslag till yttrande enligt bilaga 1.

Arendet
Kollektivtrafikforvaltningen UL har skickat ovan rubricerad handling pa remiss. Handlingen
aterfinns i bilaga 2 och 3.

Trafikforsorjningsprogrammet ar kollektivtrafikmyndighetens 6vergripande styrdokument
och redovisar mal och strategier for utvecklingen de narmaste ca 15 aren. Den regionala
kollektivtrafikmyndigheten har ett huvudansvar for lanets kollektivtrafikférsorjning och
dokumentet redovisar

Behovet av regional kollektivtrafik.

Mal for kollektivtrafikforsorjningen.

Saval trafik som beddéms kunna utforas pa kommersiell grund och trafik som
myndigheten avser att ombesorja pa grundval av allman trafikplikt.

Atgarder for att skydda miljon.

Tidsbestamda mal och atgarder for anpassning av kollektivtrafik med hansyn till
behov hos personer med funktionsnedséattning.

» Bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgangliga for alla resendrer.

YV VVYVY

Foredragning

| forslag till yttrande anser Uppsala kommun att malstrukturen tydligare behéver kopplas till
regionala mal antagna i den regionala utvecklingsstrategin och den strukturbild som finns dér,
samt dven till kommunala mal.

I den remitterade handlingen redogdrs for behovet av kollektivtrafik och vilken kollektivtrafik
i form av till exempel turtathet som man kan forvanta sig i olika resrelationer, sdsom till
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exempel mellan kommuncentra och storre tatorter. Dessa utbudsnivaer ar alldeles for laga om
uppstallda mal ska kunna nas. Istallet bor kollektivtrafiknamnden faststalla tydliga malbilder
for kollektivtrafiken i olika resrelationer. Om kommuner och kollektivtrafikmyndigheten kan
enas om detta starks mojligheterna for en tydligare koppling mellan kollektivtrafik- och
bebyggelseplanering men ocksa argumentationskraften for till exempel atgarder i statlig
infrastruktur.

Ekonomiska konsekvenser
Forslaget till yttrande medfér inga ekonomiska konsekvenser for kommunen.

Stadsbyggnadsforvaltningen

Joachim Danielsson Mats Norrbom
Stadsdirektor Stadsbyggnadsdirektor
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Kollektivtrafiknamnden i Uppsala l&n

Inbjudan att ge synpunkter om den strategiska inriktningen for
kollektivtrafiken i lanet

Angaende malen

Uppsala kommun anser att malstrukturen baserad pa tre nyttoperspektiv, nytta for samhallet,
medborgare och resenar, ar relevanta mal for det strategiska arbetet med kollektivtrafik.
Samtidigt saknar kommunen en tydligare koppling mellan malstrukturen och hur denna bidrar
till att uppfylla de mal som aterfinns i den regionala utvecklingsstrategin, som i sin tur ska
vara bland annat en sammanvagning av kommunernas 6vergripande och strategiska mal.

Se ocksa vidare nedan.

Angaende strategier

Uppsala kommun anser att strategierna ar relevanta men aven har skulle forstaelsen 6ka om
de tydligare kopplas till regionala mal och strategier. Strategier for ett effektivt
kollektivtrafiksystem innebar till exempel ett fokus pa starka strak, vilket tydligt kopplar till
saval den regionala utvecklingsstrategin som till Uppsala kommuns 6versiktsplan 2010. Aven
nar det galler en kollektivtrafiknormativ samhéllsplanering kopplar strategin till kommunens
oversiktsplan att i vissa strak ta hojd for sarskilt kapacitetsstark kollektivtrafik, sdsom sparvag
eller BRT. Den sarskilt kapacitetsstarka kollektivtrafikens roll for hallbar stadsutveckling bor
lyftas fram sarskilt i texten, pa liknande vis som tagtrafiken (sidan 21).

Malstrukturen och tillhorande strategier fangar val kollektivtrafikens roll att méjliggéra god
tillganglighet for alla medborgare. Det &r svart att peka ut nadgon av strategierna som sarskilt
viktig men om kollektivtrafikndmnden lyckas att effektivisera kollektivtrafiksystemet torde

mojligheterna starkas att ocksa utveckla ett jamlikt och attraktivt kollektivtrafiksystem. Den
kopplingen kan tydliggoras.

Angaende indikatorer
Uppsala kommun anser att indikatorerna ar val avvagda.

Postadress: Uppsala kommun, Kommunstyrelsen, 753 75 Uppsala
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E-post: kommunstyrelsen@uppsala.se
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Angaende behov av kollektivtrafik och utbudsnivaer

I Regionférbundets regionala utvecklingsstrategi finns en strukturbild 2030 som visar lanets
starka strak och viktiga stader, tatorter men ocksa viktiga stader och tatorter och 6vriga
malpunkter i det storregionala sammanhanget i Stockholm-Malarregionen. Det vore 6nskvart
att tydliggora hur de redovisade behoven kopplar till strukturbilden.

| avsnittet grundlaggande utbudsnivaer redogors for vilken turtathet man kan forvanta sig
mellan olika grupper av tétorter, bland annat storregionala kédrnor, storre tatorter och
kommuncentra. Uppsala kommun anser for det forsta att de utpekade grupperna orter med
fordel kan relateras till ovan ndmnda strukturbild. For det andra forvantar sig Uppsala
kommun en betydligt tatare trafik an den som redogors for. Till exempel framgar att en
boende i Uppsala (storregional karna) kan forvanta sig en turtéthet till Enkdping (storre tatort)
pa minst halvtimmestrafik i rusningstid. | dagslaget finns atminstone sex forbindelser i
timmen i hogtrafik pa strackan och Uppsala kommun anser darfor nivan som for 1ag och
ifragasatter darfor vardet med stallningstagandet om samtidigt det kvantitativa malet om ett
fordubblat resande kvarstar.

| stallet anser Uppsala kommun att kollektivtrafiknamnden i det fortsatta arbetet bor
tydliggora malbilder for trafiken i olika relationer, eller for olika typer av trafik, sasom
stadstrafik, regiontrafik och tagtrafik. Och hur dessa bidrar till att uppfylla regionala och
kommunala utvecklingsmal. Det &r en styrka om Kollektivtrafiknamnden tillsammans med
bland annat kommunerna kan ena sig om vilket trafikuppldgg som parterna ska strdva mot
langs en viktig stracka som Ostkustbanan mellan Uppsala och Stockholm till exempel.
Uppsala kommun har i sitt yttrande till Stockholms lans landsting angaende kommande
trafikupplagg i pendeltagstrafiken i Stockholms lan och mellan Uppsala och Stockholm fort
fram ett behov av nedanstaende uppléagg:

1. Stompendeltdg med uppehall vid samtliga stationer

2. Skip-stoptag med uppehall vid ca 2-5 stationer

3. Regiontag med uppehall vi ca 2 stationer.

4. Regionexpress som sammanbinder Stockholm C och Uppsala C

Uppsala kommun inser att en malbild enligt ovan kraver ett omfattande arbete. Med en tydlig
malbild, forankrad i kommunernas fysiska 6versiktsplanering, och strategier som kopplar till
den, underlattas och stérks arbetet med en sammanflatning av bebyggelse- och
kollektivtrafikplanering. Dessutom stérks argumentationskraften for till exempel
kapacitetsbehov i den statliga infrastrukturen. Men det skulle ocksa bidra till att ge tydligare
forutsattningar och langsiktig stabilitet for investeringar i saval bostader som kommersiella
lokaler.

Kommunstyrelsen

Marlene Burwick Ingela Persson
Ordférande Sekreterare
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Bilaga 1 Underlag for marknadsanalys

Utbud och resande i den avtalade trafiken

Over halften av resorna i lanets avtalade kollektivtrafik sker med stadsbussarna i Uppsala. Resandet och
utbudet av kollektivtrafik i 6vriga lanet ar koncentrerat till de strak som foljer de storre vagarna och
jarnvagen, dar ocksa merparten av lanets invanare bor. Ett drygt 10-tal linjer star for merparten av
resorna i regionbusstrafiken och i Uppsala ar det de fyra sa kallade stomlinjerna som har flest resenarer,
se tabell 1 pa sida 4. Raknar man bort resenarer med skolkort &r det ungefér lika manga som arligen
reser med regionbussarna som med Upptaget.

Figur 1: Utbudsnivaer for den avtalade regionala kollektivtrafiken, vintertidtabell 2014/2015. Kalla:
Kollektivtrafikforvaltningen UL.
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Under perioden 2006 — 2014 syns framforallt en positiv resandeutveckling i straket Vasteras —
Enkdping — Uppsala (se diagram 1). Det kan delvis forklaras med satsningar utbudsmassigt och
beteendepaverkande atgarder som genomforts inom ramen for ett samverkansprojekt med Enkopings
kommun. Ett minskat resande syns i straket Oregrund — Osthammar — Uppsala. N&got som kan ha
paverkat utvecklingen ar den sedan ett antal ar pagaende ombyggnationen av vagstrackan, som i
perioder orsakat storningar i trafiken.

Resandet med den avtalade tagtrafiken (se diagram 2) har under samma period haft en stark resande-
utveckling som till stor del foljt de satsningar pa 6kat utbud turtathetsmassigt och linjemassigt som
gjorts etappvis under perioden.
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Diagram 1: Resandeutvecklingen med regionbuss per strak, 2006-2014. Kalla:
Kollektivtrafikférvaltningen UL.

Visterds - Enkiping - Uppsala
1200000 -
1000 000 - Oregrund - Gsthammar- Uppsala
Tierp - Uppsala
o |00 000 -
=
% Stockholms 1&n - Knivsta - Uppsala
=z
o 600000+ Tierp - Skutskar - Gavle
Sala- Hehy- Uppsala
400 000 + o = == Knuthy- Uppsala
- ws owm - - . R
- ::;ﬁ' " Bstervdla- Uppsala
200000 4 = o= = * Y~ L .. == == Enkiping-Balsta- Stockhoim
U —

T T T T T T T T T
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Diagram 2: Resandet med avtalad tagtrafik 2006-2014. Kalla: Kollektivtrafikforvaltningen UL.
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Tabell 1: De 35 UL-busslinjerna med storst resande och andelen olika biljettyper, siffror for mars 2015.
Rangordnat efter registreringar i det automatiska passagerarrakningssystemet (APR). Tresiffriga
linfenummer inom regionbusstrafiken. *Passagerarrakningssystemet (APR) har registrerat farre antal
pastigande an antalet viserade biljetter, vilket tyder pa att for f& turer ingar i underlaget for APR och att
linjen har ett hdgre resande an réknat. Kalla: Kollektivtrafikférvaltningen UL.

Antal
Antal Totalt antal pastigande
dubbelturer Ovriga biljettviseringar | (APR) under
Linje: |/ vardag Enkelbiljett | Periodbiljett | Multibiljett biljetter |under manaden | manaden
3 101,5 30,2% 67,5% 0,2% 2,2% 195 097 300 142
5 102 34,5% 62,3% 0,2% 3,0% 169 992 267 781
7 100 37,6% 59,8% 0,1% 2,6% 170 488 229125
2 86,5 37,3% 59,8% 0,1% 2,8% 136 145 208 505
14 80,5 37,5% 59,8% 0,2% 2,5% 117 188 181245
6 77 38,7% 58,7% 0,2% 2,4% 103 753 152 900
13 74 29,7% 67,2% 0,2% 2,9% 74 893 125383
11 64 38,0% 58,3% 0,2% 3,5% 69 641 97111
9 71,5 40,9% 56,0% 0,3% 2,8% 68 815 95972
10 63 32,1% 65,4% 0,4% 2,0% 62 608 87 948
20 39,5 43,6% 53,4% 0,2% 2,8% 52929 82287
804 66 16,8% 65,7% 1,7% 15,7% 72979 81312
4 46,5 40,2% 57,1% 0,1% 2,6% 46 379 66 907
1 60 25,8% 72,0% 0,2% 2,0% 37775 60 608
811 42 23,1% 63,4% 2,7% 10,8% 48 603 52 837
848 46 15,3% 67,0% 1,9% 15,8% 40 702 50 959
8 46,5 39,8% 56,9% 0,4% 2,8% 24 978 48373
12 23,5 31,4% 65,9% 0,2% 2,6% 22 066 41105
801 45,5 25,2% 58,0% 0,4% 16,4% 33201 40 055
501 51 33,1% 51,0% 2,9% 12,9% 19 340 37115
809 45,5 17,5% 66,5% 1,6% 14,4% 30131 37008
22 35 39,9% 56,9% 0,1% 3,1% 23677 36411
102 53 15,8% 67,2% 2,2% 14,7% 40958 36172*
21 44,5 26,8% 70,1% 0,1% 3,0% 37120 31501*
110 27,5 26,1% 71,6% 0,5% 1,9% 18 746 30 047
886 39 17,6% 65,1% 2,6% 14,7% 24 034 27 231
773 22,5 16,5% 67,8% 1,3% 14,4% 23109 25 808
823 35,5 13,7% 73,7% 1,8% 10,8% 18 842 24 640
844 39 18,9% 70,9% 3,0% 7,2% 20 640 22 146
115 27,5 25,6% 71,7% 0,5% 2,2% 18 489 21 009
803 35,5 28,3% 26,1% 2,1% 43,4% 17 075 20519
821 21,5 16,4% 72,6% 2,3% 8,7% 15 885 20133
774 14 7,6% 71,2% 0,5% 20,7% 16 384 18 694
874 28 20,7% 63,6% 2,2% 13,5% 12 615 15023
516 14 21,3% 68,5% 0,7% 9,5% 9830 14 152
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Beladggningsgrader

Analys av belaggningsgraden i Upptagstrafiken och regionbusstrafiken har genomforts genom att
studera maxbelaggningen per tur. Maxbelaggningen ar det stérsta antal personer ombord pa fordonet
under en tur, i forhallande till fordonets sittplatskapacitet. Analysen &r gjord pa en aggregerad
geografisk niva for regionbussarna och for Upptagets tva grenar Gavle — Uppsala samt Sala — Uppsala
och redovisas i sa kallade boxplot-diagram, se nedan. | dessa diagram (3 och 4) omfattar boxen 50
procent av observationerna. Stracket nedat representerar de lagsta 25 procenten av observationerna och
stracket uppat representerar de storsta 25 procenten av observationerna. Cirklarna representerar
undantagsobservationer. Diamanten i boxen &r genomsnittet och stracket i boxen &r medianen. Varje
observation &r en tur.

Diagram 3: Spridningen av maxbelaggningsgrad for regionbusstrafiken fordelad pa dygnsperiod, ar
2014. Kalla: Kollektivtrafikforvaltningen UL.
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Over dygnsperioderna ar belaggningsgraden i regionbusstrafiken jamnt fordelad. Daremot &r
spridningen inom ett tidsspann ganska stort. Det ar endast ett fatal turer som kor fullsatta och
majoriteten av turerna har minder an 30 procent beldggningsgrad. Den totalt sett laga belaggnings-
graden forklaras till stor del av att resandet i regionbusstrafiken &r relativt enkelriktat, med en tydlig
pendlingsriktning in mot Uppsala pa morgonen och ut fran staden pa eftermiddagen.
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Diagram 4: Spridningen av maxbelaggningsgrad for Upptagstrafiken mellan Gavle och Uppsala
fordelad pa dygnsperiod, &r 2014. Kalla: Kollektivtrafikforvaltningen UL.
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Upptaget mellan Gavle och Uppsala har en generellt hog belaggning. Exempelvis har ca hélften av
avgangarna i eftermiddagsrusningen 80 procent maxbelaggning eller mer, det vill sdga upplevs som-
eller ar fullsatta. Under morgon och eftermiddag pa vardagar maste staplats utnyttjas under en
fjardedel av turerna och i samtliga dygnsperioder finns avgangar som ar fullsatta eller upplevs
fullsatta, med undantag for morgontid helger.

Maxbelaggningen for Upptaget mellan Sala och Uppsala ar generellt lagre an mellan Gavle och
Uppsala. Inte under nagon av dygnsperioderna 6verskrids sittplatskapaciteten. Dock finns avgangar
under morgon och eftermiddag som upplevs som fullsatta i och med att i princip alla sittplatser ar
upptagna.
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Konkurrensindex mellan kollektivtrafik och bil

Genom en modell, som bygger pa schablonvarden som Trafikverket tagit fram for att kunna
kvantifiera resendrernas vardering av resans olika moment, har konkurrensindex mellan kollektivtrafik
och bil beraknats i ett antal strak i lanet. Ar index Gver ett (1) innebar det att genomsnittsresenaren
uppfattar kollektivtrafiken som mindre attraktiv &n bilen. Analysen omfattar tva kategorier av
kollektivtrafikresenarer, de som reser frekvent och de som reser sallan.

Kollektivtrafikens konkurrenssituation gentemot bilen &r, enligt de frekventa kollektivtrafik-
resenarerna, mycket god. Manga anser att kollektivtrafikens fordelar vager tyngre an biltrafikens
fordelar. Den goda konkurrenssituationen for kollektivtrafiken beror ocksa pa att det finns ett stort
utbud av kollektivtrafik i lanet. Det innebér att det finns manga resmajligheter som i sin tur ger relativt
korta vante- och bytestider for resendrerna, vilket gor det mer fordelaktigt att resa kollektivt.

Kollektivtrafikens konkurrenssituation gentemot bilen ar, enligt de resenarer som mer sallan reser med
kollektivtrafik, overlag god. Sarskilt i resrelationer i storre strak. I resrelationer mellan andra omraden
har kollektivtrafiken en dalig konkurrenssituation gentemot bilen. Anledningen till att konkurrens-
situationen &r sémre bland séllanresendrer &n frekventa resenérer &r att séllanresendrerna har andra
tidsvarderingar som gor kollektivtrafiken mindre attraktivt jamfort med bilen. I de storre straken ar
dock konkurrenssituationen god, detta beror pa att det finns ett stort utbud av kollektivtrafik dar. Det
innebdr att restiden med kollektivtrafiken kan bli relativt kort nar vénte- och bytestider &r korta.

Figuren nedan visar varden for Upptaget pa strackan Tierp — Uppsala, men slutsatsen ar generell for de
flesta straken i lanet. Kollektivtrafikens konkurrenskraft ar storre pa langre strackor. Ju narmare
Uppsala resan borjar, ju svarare blir det for kollektivtrafiken att konkurrera mot bilen. Detta beror pa
att vantetiden och tiden det tar att ta sig till hallplatsen/stationen utgor en storre andel av den totala
restiden, jamfort med for langre resor.

Figur 2: Konkurrensindex for tagresor fran olika startpunkter i straket Tierp — Uppsala, med malpunkt
Uppsala. Kélla: Urbanet Analys AB pa uppdrag av Kollektivtrafikforvaltningen UL.

Gavle Gavle .
R0 Frekventa , 3 Sdllan-
Sandviken Sandviken
‘ resenarers b £2 resenarers
o tidsvdrden - tidsvdrden
[ [
Ll . . L
% 7 B Terp 0
Tierp 0, Tierp 14
Orbyhus Orbyhus
Skyttorp m Skyttorp
Vattholma Vattholma
ala Storvret sla Storvre
122
Up
Uppsala Uppsala
Nofrialig Notrtalig
(€18 e [£18
\Vasteras oy SOKP%rany Siotonag o1 Vasteras_gry="7 "I Soinas "0
Upplands 9 Upplands
Balsta Vasby Balsta Vasby
£18 ] €18 ]
Taby Akersberga Taby. Akersberga
Malaren 6 o Milaren ¥ o
kilstuna Strdngnas Sollentuna kilstuna Strangnas Sollentuna
Stockholmvarmdo Stockholmvarmdo
o] o]
Mariefred Huddingex Tyreso Mariefred Huddingex Tyreso




Bilagor - Trafikférsorjningsprogram 2.0, remisshandling

Befolknings- och bebyggelseutvecklingen i lanet

En prognos som landstinget har bestallt, med grund i utvecklingen fram till 2014, visar pa en fortsatt
hog befolkningstillvaxt i Uppsala och Knivsta, en stabil uppatgaende trend for Enképings kommun
och en utveckling i Habo som kommer att ta fart under nagra ar men sedan planar ut. | de fyra norra
kommunerna (Heby, Tierp, Osthammar och Alvkarleby) tyder prognosen pa en blygsam utveckling.
Anmarkningsvart ar att Heby kommuns tidigare negativa trend véander.

Det ar sannolikt att befolkningsutvecklingen i Habo kommer att se annorlunda ut an prognosen
antyder. Det finns stora utbyggnadsplaner for centrala Balsta, med ett nytt resecentrum och upp till
2000 nya bostader. Uppsala kommun har ambitionen att bygga omkring 3000 bostader per ar. Stora
utvecklingsomraden finns framforallt i de sodra delarna av Uppsala stad, bland annat i Ulleraker,
Rosendal och Gottsunda. | Enkdpings stad planeras omfattande fortatning och stora nya utbyggnads-
omraden som Akersberg och Bacho med upp till 2000 bostéder totalt pé tio &rs sikt. Under kommande
ar fortatas ocksa centrala delar kring stationen i Knivsta och direkt sydvéast om stationen planeras ett
nytt omrade, Nydal, med tusentals bostader. Aven en storre utveckling av Alsike projekteras.

| vriga lanet byggs nytt i minde omfattning bland annat i Tierps képing och pa nagra hall i Heby
kommun. Trots att befolkningsutvecklingen i den norra lansdelen star och vager finns inget som tyder
pa nagon storre minskning av befolkningen i dessa delar. Tillganglighet till goda kollektivtrafik-
forbindelser kan vara avgorande for utvecklingen framover, ett aktuellt exempel &r utvecklingen i
Heby tatort dar bostadspriserna férdubblats till foljd av etableringen av Upptaget pa strackan Sala-
Uppsala 20121,

Diagram 5: Befolkningsforandring for lanets kommuner 2004-2014 samt prognostiserad utveckling
2015-2030. Index for &r 2004 = 1 (Kalla: SCB,och Statisticon).
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Dagens kommersiella kollektivtrafik och taximarknad

SJ ér den storsta kommersiella operatdren i lanet med ett betydande utbud av tagtrafik for det
vardagliga resandet. Men det finns dven andra tagoperatorer som erbjuder ett mindre antal avgangar i
veckan. Den kommersiella tagtrafiken finns i straken Gavle-Tierp-Uppsala-Stockholm, (Dalarna)-
Sala-Uppsala och Vasteras-Enkoping-Balsta-Stockholm. Kommersiell busstrafik finns i mindre
omfattning. Swebus ar den storsta kommersiella bussoperatdren i lanet. Det finns aven andra
operatorer som trafikerar i lanet. Kommersiell busstrafik finns i straken Gavle-Uppsala-Stockholm och
Vasteras-Enkoping-Arlanda.

Landstinget beddmer att det finns stabil taximarknad i lanet som tillgodoser behoven. Antalet taxibilar
per 1000 invanare har legat relativt stabilt de senaste aren pa 1,56-1,57. Riksgenomsnittet uppgick
2014 till 1,35.2 Knivsta och Alvkarleby kommuner sticker ut och har en &g siffra jamfort med 6vriga
kommuner i lanet, men bade Knivsta och Alvkarleby ligger nira andra kommuner med hoga siffror.

Kommersiell potential i lanets kollektivtrafik

Det &r svart att bedoma den kommersiella potentialen i den befintliga UL-trafiken. Det beror delvis pa
att det ar mycket svart att fordela intakterna per linje da manga resor innefattar ett eller flera byten
mellan linjer. Det gar inte heller att férenklat saga att turer med hog belaggning ar kommersiellt
gangbara, eftersom resenarerna kréaver en viss flexibilitet och forvantar sig att kunna valja fran fler
avgangar under dagen, dven om de i de flesta fallen reser med en specifik avgang.

Utifran fordelningen i anvandandet av enkelbiljetter, multibiljetter och manadskort gar det inte heller
att se nagon tendens till ett relativt sett stérre anvandande av enkelbiljetter pa nagon linje (se tabell 1
pa sida 4). Detta skulle i sa fall kunna indikera en hogre betalningsvilja for just den linjen.

En kvalificerad bedomning utifran befintligt underlag och erfarenhet pekar pa kommersiella mojlig-
heter for produkter som bidrar till upplevelse av minskad restid, till exempel hégre komfort.
Direktlinjer till stora malpunkter ar en annan majlig nisch, liksom produkter som kombinerar flera
tjanster sasom kollektivtrafik, bilpool och cykeluthyrning. Landstinget har for avseende att
tillsammans med intresserade trafikforetag fordjupa marknadsanalysen i samband med att
myndigheten star infér upphandling och beslut om allman trafikplikt, se kapitel 6 i trafikforsérjnings-
programmets huvuddokument.

2 Trafikanalys 2010-2014
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Sammanstallning av Landstinget avtal for regional kollektivtrafik (2015)

Avtal om regional pendeltagstrafik:

Motpart: DSB Uppland AB

Trafikens omfattning: Upptaget Gavle-Uppsala samt Uppsala — Upplands Vasby) och Sala —
Uppsala, 11+1 fordon.

Avtalstyp: Incitamentsavtal (ca 20 % resandeincitament).

Awvtalstid: Juni 2011 — december 2021 (Sala — Uppsala fr o m december 2012)

Avtal om stadstrafik i Uppsala:

Motpart: Gamla Uppsala Buss AB

Trafikens omfattning:, Stadsbusstrafiken i Uppsala stad samt tva narortslinjer, ca 140 fordon.
Avtalstyp: Bruttoavtal i egen regi

Avtalstid: Haller pa att tecknas nytt for perioden 2016-2020.

Avtal om regionbusstrafik:

Motpart: Nobina Sverige AB
Trafikens omfattning: Huvuddelen av lanets regionbusstrafik, ca 160 fordon.
Awvtalstyp: Incitamentsavtal (ca 20 % resandeincitament).

Avtalstid: Juni 2012 — juni 2022.

Avtal om landsbygds- och tatortstrafik (tva separata avtal med lika villkor):

Motpart: SamBus AB
Trafikens omfattning: Landsbygds- och tatortstrafik i Enkoping och Balsta, ca 18 fordon.
Awvtalstyp: Incitamentsavtal (ca 5 % resandeincitament).

Avtalstid: Juni 2012 — juni 2017. Option pa upp till 5 ars forlangning.

Avtal om landsbygdstrafik:

Motpart: KR Trafik AB
Omfattning: Landsbygdstrafik och skollinjer, exkl Enkoping och Balsta, ca 85 fordon.
Avtalstyp: Incitamentsavtal (ca 3 % resandeincitament).

Avtalstid: Juni 2011 — december 2019 (har nyligen forlangts fran juni 2016).

Samverkansavtal pendeltagstrafik till Uppsala och Balsta:

Motpart: Trafikforvaltningen SLL, trafiken utfors av Stockholmstag
Trafikens omfattning: Arlanda — Uppsala samt Bro - Bélsta

Auvtalstid: Samverkansavtalet gar ut 2016. Ett nytt tecknas i samband med att trafikforvaltningen
upphandlar ett nytt avtal med trafikstart 2017.

10
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Bilaga 2 Tillganglighet for personer med funktionsnedséattning -
prioriterade strak, omraden, hallplatser och linjer

De huvudsakliga resandestraken inom, till och fran Uppsala lan
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Hallplatser och bytespunkter i Uppsala lan som i forsta hand ska vara fullt tillgangliga

for alla resenarer

Uppsala stad

Uppsala kommun, évriga

Osthammars kommun

Akademiska sjukhuset

Almunge skola

Osthammars busstation

Business park

Jérl&sa station

Gimo bussterminal

Ekonomikum Skyttorp station Alunda bussterminal
Bjorkgatan Storvreta station Osterbybruk bussterminal
Flogsta Vattholma station Tierps kommun

Granby centrum Vange kyrka Tierp station
Klostergatan Habo kommun Skarplinge bussterminal
Gottsunda centrum Balsta station Mehedeby station
Kungshdgarna Enkopings kommun Tobo station
Resecentrum Enkdpings lasarett Orbyhus station

Rickomberga

Enkopings station

Heby kommun

Science park

Gustaf Adolfs plan

Heby torg

Skolgatan Orsundsbro centrum Heby station
Stenhagen Alvkarleby kommun Ostervala busstation
Stora torget Skutskér centrum Morgongava station
Ulleraker Skutskar station Knivsta kommun
Ultuna Alvkarleby station Knivsta station
Vaksala torg Marma station Knivsta AR-terminalen

Linjer som ska vara fullt tillgéngliga fér personer med funktionsnedsattning

Tag, stads- och tatortstrafik:

Samtliga grenar av Upptaget samt SL:s pendeltag till Uppsala och Balsta. Samtliga linjer i stads-
trafiken i Uppsala samt i tatortstrafiken i Enkoping, Balsta och Knivsta.

Regionbusstrafik:

Linje 101 Knivsta-Uppsala Linje 801 Uppsala-Arlanda
Linje 102 Bjorklinge-Uppsala-Knivsta Linje 803 Enkoping-Balsta
Linje 110 Storvreta-Uppsala Linje 804 Enkdping-Uppsala
Linje 115 Storvreta-Uppsala Linje 809 Knutby-Uppsala
Linje 501 Alvkarleby-Gévle Linje 821 Tierp-Uppsala
Linje 579 Balsta-Arlanda (SL) Linje 844 Ostervala-Uppsala
Linje 677 Norrtalje-Uppsala (SL) Linje 848 Sala-Uppsala
Linje 772 Ostervala-Uppsala Linje 874 Visteras-Enkoping
Linje 773 Vasteras-Uppsala Linje 886 Alunda-Uppsala
Linje 774 Enkoping-Uppsala Linje 887 Uppsala-Alunda
Linje 775 Osthammar-Uppsala

12
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Bilaga 3 — Miljobeddémning av trafikforsorjningsprogrammet
Syfte och avgransning

Syftet med att bedoma och beskriva konsekvenserna for miljon ar att paverka planeringens innehall
och resultat sa att en hallbar utveckling framjas. Arbetet med miljobedémning av trafikforsorjnings-
programmet har genomférts som en integrerad del i arbetet, parallellt med den 6vergripande
processen. Efter samrad med lansstyrelsen ar beddmningen att trafikforsorjningsprogrammet inte i sig
kan forvantas medfora ndgon betydande miljopéaverkan.

Tre strategiska fokusomraden — klimat, hélsa och resurshushallning - har valts ut som centrala for
miljobedémningen. Avgransningen har gjorts med de nationella miljomalen och dess regionala
anpassningar som grund. De ligger ocksa i linje med de miljoaspekter som Trafikverket har bedomt
som mest relevanta for den nationella transportplaneringen. Miljoeffekterna av trafikforsorjnings-
programmet stracker sig i manga fall langre &n till programperiodens slut. Bedémningens avgransning
i tid foljer anda programmet malar 2030, med delfokus pa ar 2020 som &r landstingets malar for att
upphora med utslapp av klimatgaser fran kollektivtrafikens fordon. Strategiska fokusomraden och
avgransningen i tid har stamts av med l&nsstyrelsen.

Generell beddomning

Inriktningen i trafikforsorjningsprogrammet kan sammanfattas som en satsning pa jamlik och effektiv
trafik. Inbyggt i detta kan malkonflikter finnas. En mer jamlik trafik skulle kunna innebéra att kor-
strackan okar och utslappen fran kollektivtrafiken blir storre. Med tydliga idéer for att utveckla
strategiska bytespunkter och en flexibel kollektivtrafik kan malen dock samexistera och bidra till en
attraktivare trafik, ndjda resenarer samt lokal och regional utveckling.

Klimat och resurshushallning

Trafikforsorjningsprogrammet skapar forutsattningar for ett mer energieffektivt resande. Med en
grundlaggande utgangspunkt i planeringen dar utbudet ar val balanserat mot efterfragan sakerstalls de
stordriftsfordelar som kollektiva resor bygger pd. Okad belaggning i fordonen innebér ett effektivare
nyttjande av befintlig fordonsflotta och att de negativa miljokonsekvenser som trafiken fér med sig
fordelas pa fler resenarer.

Att ytterligare utveckla tagtrafiken ar positivt ur klimatsynpunkt. Tagtrafiken ses idag som ren da den
drivs av el enligt Bra Miljoval. Minskad klimatpaverkan i storre omfattning forutsatter att resenarer
kan lockas fran de som idag anses vara vanebilister. Kortare restid, tillganglighetsanpassade hallplatser
och bra service under resan kan bidra till detta. Andra atgarder som kan stimulera kollektivt resande
och dérmed vara positivt ur klimatsynpunkt &r attraktiva, strategiska bytespunkter mellan linjer och
trafikslag. Det ar viktigt att dessa bytespunkter planeras sa att de blir sa resurseffektiva som mojligt.
Det galler bade vid beddmningen av tankbara lokaliseringar och vid byggnationen av sjalva
anlaggningen.

Hélsa

En kollektiv resa borjar alltid till fots och kan manga ganger daven omfatta en cykeltur till hallplats
eller station. Hur den fysiska bebyggelsestrukturen ser ut paverkar alltsa i hog grad kollektivtrafikens
mojligheter. Angorande gang- och cykelstrak, parkeringsmajligheter samt tillganglighetsanpassade
hallplatser och bytespunkter ar en viktig del bade for att starka den kollektiva resan och for att starka
folkhalsan.

Gena korvégar och god framkomlighet for kollektivtrafiken i gaturummet &r positivt ur miljésynpunkt,
liksom naturligtvis tuffare krav i kommande trafikupphandlingar och en férnyad fordonspark.

13
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Insatserna bor leda till minskade luftféroreningar i form av avgaser och partiklar lokalt. Inférandet av
elhybrider i stadstrafiken i Uppsala leder &ven till minskat buller och vibrationer jamfért med idag.

En satsning for att béttre svara upp mot behovet av resor under en storre del av dygnet an idag kan
leda till mer trafik vilket innebdr storre utsldpp och utbkad tidsperiod med buller. Denna risk hanteras
dock med samma atgarder for fordon och drivmedel som namnts ovan.

14
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Viktiga begrepp

Kollektivtrafik: Enligt EU:s kollektivtrafikforordning definieras kollektivtrafik som
“persontransporttjinster av allmdnt och ekonomiskt intresse som erbjuds allmdnheten fortlopande
och utan diskriminering”*

Regional kollektivtrafik: Den kollektivtrafik som omfattas av lagen (2010:1065) bendmns som
regional kollektivtrafik. Det innebar kollektivtrafik

1. Inom ett l&n eller,
2. Over lansgrans och som huvudsakligen maéter ett behov for vardagsresande

Avtalad kollektivtrafik: Anvénds i trafikforsorjningsprogrammet som samlande begrepp for den
regionala kollektivtrafik som ar avtalad och drivs med hjélp av subventioner fran samhallet.

Kommersiell kollektivtrafik: Kollektivtrafik som drivs av en aktor pa helt kommersiella villkor och
som inte har nagot avtal med en regional kollektivtrafikmyndighet eller en aktor at vilken en regional
kollektivtrafikmyndighet har 6verlatit befogenhet att inga avtal om trafik.

Sarskild kollektivtrafik: Skoltrafik, fardtjanst, riksfardtjanst och sjukresor. Dessa uppdrag atféljs av
laglig ratt och bestammelser som ar mer langtgaende &n for den kollektivtrafik som endast regleras
genom lag 2010:1065 om kollektivtrafik. | Uppsala 1an har landstinget ansvar for sjukresor. Skoltrafik
ar enligt lag ett kommunalt ansvarsomrade men sex av atta kommer har gett landstinget i uppdrag att
integrera skolbusstrafiken med den ordinarie avtalade kollektivtrafiken. Fardtjanst och riksfardtjanst ar
idag kommunala ansvarsomraden, men det finns lagligt utrymme att Gverlata ansvaret.

Allman trafikplikt: Med allmén trafikplikt menas det som i Europaparlamentets och radets
forordning om kollektivtrafik pa vag och jarnvéag definieras som

“krav som en behorig myndighet definierar eller faststdller for att sorja for kollektivtrafik av allmdnt
intresse som ett kollektivtrafikforetag inte skulle ha nagot eget kommersiellt intresse av att bedriva
utan att fi ersdittning, eller dtminstone inte i samma omfattning eller pd samma villkor” 2

Beslut om allman trafikplikt ska kunna harledas ur trafikforsdrjningsprogrammet och kan dverklagas.

Regional kollektivtrafikmyndighet, RKM: L&nsvisa myndigheter som uppréttar det regionala
trafikforsorjningsprogrammet och ansvarar for lanets kollektivtrafikforsorjning. | enlighet med
kollektivtrafiklagen (2010:1065) ocksa den myndighet som &r behdrig att fatta beslut om allman
trafikplikt.

Trafikforsérjningsprogram: | enlighet med kollektivtrafiklagen ska varje RKM regelbundet i ett
regionalt trafikforsorjningsprogram ange behovet av kollektivtrafik, samt mal for kollektivtrafik-
forsorjningen i lanet. Alla beslut om allméan trafikplikt ska ga att harleda ur programmet.

UL.: Det varumarke som den avtalade trafiken i Uppsala lan drivs under.

Kollektivtrafikforvaltningen UL: Forvaltning inom Landstinget i Uppsala 1an som har
utforaransvaret for de uppgifter som aligger RKM.

SL: Det varumarke som den avtalade kollektivtrafiken i Stockholms lan bedrivs under.

Trafikforetag: Ett foretag som bedriver kollektivtrafik pa kommersiella premisser eller som pa
uppdrag av en regional kollektivtrafikmyndighet utfor samhéllssubventionerad kollektivtrafik.

1EG nr 1370/2007 artikel 2
2 EG 1307/2007 artikel 2
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1 Inledning och sammanhang

Landstinget i Uppsala lan har som regional kollektivtrafikmyndighet huvudansvar for lanets kollektiv-
trafikforsorjning. Kollektivtrafik ar ett betydelsefullt verktyg for att uppna olika samhallsmal och i
Landstingsplanen for aren 2015-2017 faststalls inriktningen att kollektivtrafiken ska bidra till
utveckling i hela lanet, till minskad klimatpaverkan och till att underlatta manniskors vardag.

Infrastrukturen och lokaliseringen av arbetsplatser, bostéder och service styr pa lang sikt manniskors
resbehov och fardmedelsval. Samordning och samarbete mellan och inom de olika fysiska planerings-
processerna kravs darfor for att fler ska kunna och vilja resa med kollektivtrafiken. Genom langsiktig
och strategisk planering underlattas en sddan samordning. Kollektivtrafiklagstiftningen stéller darfor
krav pa att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna regelbundet i ett trafikforsorjningsprogram ska
redovisa behovet av regional kollektivtrafik i lanet, samt mal for kollektivtrafikforsorjningen. Trafik-
forsorjningsprogrammet ska dessutom omfatta®

e Alla former av regional kollektivtrafik i lanet, bade trafik som bedéms kunna utforas pa
kommersiell grund och trafik som myndigheten avser att ombesorja pa grundval av allméan
trafikplikt

o Atgérder for att skydda miljén

e Tidsbestamda mal och atgarder for anpassning av kollektivtrafik med hansyn till behov hos
personer med funktionsnedsattning,

e Bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgédngliga for alla resenarer

Detta ar Uppsala lans andra trafikforsoérjningsprogram, som tas fram i enlighet med den kollektiv-
trafiklagstiftning som tradde i kraft 1 januari 2012. Programmet blickar ca 15 ar framat i tiden, till ar
2030, men kommer att revideras varje mandatperiod. Trafikforsorjningsprogrammet ar det
huvudsakliga styrdokumentet for Kollektivtrafikforvaltningen UL och fungerar som vagledande
planeringsunderlag fér kommunerna och andra berdrda aktorer i regionen.

1.1 Allman trafikplikt

Trafikforsorjningsprogrammets mal och den behovsbild som malas upp styr vilken trafik som
myndigheten senare sékerstaller genom avtal, via beslut om allmén trafikplikt. Kollektivtrafik-
lagstiftningen innebar ocksa att trafikforetag fritt far etablera kommersiell kollektivtrafik inom alla
geografiska marknadssegment. Darfor ska myndigheten beddma i vilken omfattning kommersiell
trafik kan uppsta i lanet och i vilken omfattning denna kan bidra till att uppna malen, for att i forlang-
ningen eventuellt avsta att belagga delar av systemet med trafikplikt. Mer om det 6ppna marknadstill-
tradet och allman trafikplikt for den regionala kollektivtrafiken i Uppsala lan finns att lasa i kapitel 6.

Figur 1: De regionala kollektivtrafikmyndigheternas beslutsprocess sker i en sammanhangande kedja
fran trafikforsorjningsprogram, till avtal om trafik.

Trafikforsorjnings- Beslut om allman Upphandling och
program trafikplikt avtal om trafik

3 For RKM som har tagit ver ansvaret for fardtjanst ska ocksa redovisas omfattningen av denna trafik.
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1.2 Tillganglighet och hallbar utveckling - kollektivtrafikens sammanhang

Den nya kollektivtrafiklagstiftningen har breddat kollektivtrafikens uppdrag genom att sétta fokus pa
de nyttor som kollektivtrafiken tillfor samhéllet. Kollektivtrafiken &r inte en separat angeldgenhet utan
ett verktyg for samhallsutveckling i regionen. De strategiska besluten kring kollektivtrafik maste
darfor sattas i samband med beslut som ror kollektivtrafikens utvecklingsbetingelser, sasom
bebyggelseutveckling och transportinfrastruktur. Genom att betrakta kollektivtrafik som ett medel,
bland flera, att bidra till tillganglighet skapas en relevant koppling till dessa omraden. Tillganglighets-
perspektivet knyter ocksa an starkt till de fyra strategiska inriktningarna i den regionala
utvecklingsstrategin for Uppsala lan; innovativ, vaxande, kompetent och attraktiv region. Inom alla
dessa inriktningar ar tillganglighet, direkt eller indirekt, ett nyckelbegrepp.

Vision och syfte — narhet och tillganglighet

Visionen “Uppsala #r Europas mest attraktiva kunskapsregion ar 2030” har formulerats i den regionala
utvecklingsstrategin. Visionen for arbetet med att utveckla lanets kollektivtrafik tar fasta pa
tillganglighet som nyckelfaktor for den regionala visionen och som ett dvergripande syfte for
kollektivtrafiken. Visionen som lyder “allt &r ndra i en vdxande region” betraktar tillganglighet ur ett
tvadelat perspektiv

1. Att kollektivtrafiken bidrar till upplevelse av narhet, det vill sdga kollektivtrafiken
tillgangliggor samhéllet genom att erbjuda resmojligheter som dverbryggar fysiska avstand

2. Att fysisk narhet &r en viktig aspekt for att tillgangliggéra samhallsfunktioner utan att generera
ett motsvarande behov av transporter

Nationella mal

Transportpolitikens mal ar att sakerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. Under det 6vergripande malet
finns ocksa kopplat ett funktionsmal som ror tillganglighet och jamstalldhet samt ett hansynsmal som
ror sakerhet, miljo och halsa. Nationellt finns ocksa miljomal for minskad klimatpaverkan som inte
bedéms kunna uppfyllas enbart med hjalp av effektiviseringar i transportsystemet, det finns ocksa ett
behov att begransa de motoriserade transporterna.

Hallbar utveckling

Hallbar utveckling har traditionellt betraktats ur ett tredelat perspektiv, dar ekonomisk, social och
miljomassig hallbarhet utgjort tre parallella och inbdrdes beroende omraden. Numera ar det vanligt att
satta fokus pa social hallbarhet som det tillstand som efterstravas, i en varld dar miljon sétter ramarna
for vad som ar mojligt och ekonomin fungerar som ett medel pa vagen dit.

En forklaring av de tre perspektiven ur ett kollektivtrafikperspektiv kan se ut som foljande

e Ekonomiskt hallbar utveckling: Skapa tillganglighet till arbete och utbildning genom
pendling, underlatta for foretag att etablera sig och rekrytera ratt arbetskraft samt trygga
mojligheterna att leva och verka i lanets olika delar.

e Socialt hallbar utveckling: Géra samhéllet, i form av arbete, utbildning, service, kultur och
fritid, tillgangligt for s manga som mojligt. Bidra till manniskors vélbefinnande genom béttre
hélsa och gora det mojligt att i en véxande region se ett minskande antal trafikolyckor.

e Miljomassigt hallbar utveckling: Gora det mojligt att bibehalla manniskors tillganglighet och
samtidigt begransa klimatpaverkan. Skapa robusthet i transportsystemet och skapa
forutsattningar for goda livsmiljéer genom att begrénsa den yta som krévs for transporterna.
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Den hallbara utvecklingen ska fungera som en ledstjarna i arbetet och vara en pagaende process
snarare an en malsattning eller vision. Det kravs i det perspektivet avvagningar mellan olika sétt att
skapa tillganglighet och mellan olika sétt att planera for transporter. Kollektivtrafik ar ett medel att
skapa tillganglighet, men att uppna samma tillganglighet utan att behéva gora en (motoriserad) resa
overhuvudtaget ar ofta ett mer hallbart alternativ. Regionens aktorer bor darfor se integrerat pa olika
satt att skapa tillganglighet och sitta den rumsliga narheten i fokus for en hallbar utveckling.

Sammanhanget med en vision som kretsar kring tillgdnglighet och kollektivtrafiken som ett medel,
bland andra, for att uppna visionen illustreras i figuren nedan.

Figur 2: Fran vision till kollektivtrafik

Vision Allt 3r nara i en vaxande region
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1.3 Dokumentets disposition

Det inledande kapitlet har forklarat kollektivtrafikmyndighetens bredare uppdrag och beslutsprocess och
de lagstallda och forvantade innehallet i trafikforsorjningsprogrammet. Kapitlet har ocksa beskrivit hur
kollektivtrafikens utveckling forhaller sig till regionens vision och de mal som finns pa nationell niva.

Malen, strategierna och behovet av kollektivtrafik beskrivs i kapitel 4 och 5, som &r att betrakta som
programmets huvudkapitel. Viss bakgrund och motiv till valen av mal och strategier ges i kapitel 2
och 3 som kort beskriver regionen och dagens kollektivtrafik. Ytterligare bakgrund finns i bilaga 1
samt i de underlag och rapporter som listas i kéllférteckningen. | kapitel 7 samt i bilaga 2 beskrivs den
sarskilda inriktning och de mal som rér méjligheten for personer med funktionsnedsattningar att kunna
utnyttja kollektivtrafiken pa lika villkor som andra.

Process och inriktning for den allménna trafikplikten i Uppsala 1an beskrivs i kapitel 6. Kapitlet
behandlar ocksa det konkurrensneutrala tilltradet till marknaden. Bilaga 1 innehaller ett dversiktligt
underlag for att i ett senare skede tillsammans med trafikféretagen kunna genomféra marknads-
analyser i syfte att hitta mojliga kommersiella uppdrag som kan bidra till maluppfylinad.

Det avslutande kapitlet, kapitel 8 tar upp administrativa aspekter av programmets genomférande,
sasom ekonomi, samverkan och behovet av pafoljande styrdokument.
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2 Dagens kollektivtrafik

| Uppsala lan finns avtalad regional kollektivtrafik, kommersiell regional kollektivtrafik och sérskild
kollektivtrafik (skoltrafik, fardtjanst och sjukresor). Lénets taximarknad utgor ett viktigt komplement
till den linjelagda kollektivtrafiken.

2.1 Utbud, resande och ndjdhet

Den avtalade regionala kollektivtrafiken i Uppsala lan drivs under varumérkena UL och SL och bestar
av regionbussar, Upptaget, stadsbusstrafik i Uppsala, tatortstrafik i Balsta, EnkGping och Knivsta samt
SL-pendeln till Uppsala och Bélsta. UL kor ocksa skolskjutstrafik pa uppdrag av sex kommuner i
lanet, men i samtliga atta kommuner finns linjer som i huvudsak moéter skolelevers resbehov. Fard-
tjanst och riksfardtjanst ar i nulaget kommunala ansvarsomraden. Kollektivtrafiken ar yttackande, men
utbudet pa linjerna varierar stort och resandet ar starkt koncentrerat till de strak och omraden i lanet
dar flest bor och verkar. I regionbusstrafiken sker 75 procent av resandet pa drygt 10 av dver 200 linjer
och totalt i UL-trafiken har 75 procent av linjerna farre an 12 turer i vardera riktningen per dygn. En
illustration 6ver utbudsnivaerna i den avtalade trafiken finns i bilaga 1.

Ut6ver den avtalade kollektivtrafiken finns kommersiell trafik, framst tagtrafik. SJ ar den storsta
kommersiella operatoren i lanet med ett stort vardagligt resande framforallt i straken langs
Ostkustbanan och Mélarbanan. Swebus &r den stdrsta kommersiella bussoperatoren i lanet med
flertalet dagliga turer Uppsala-Arlanda-Stockholm och Vasteras-Enkoping-Arlanda.

Figur 3: Regional kollektivtrafik i Uppsala lan, 2015. Kalla: Kollektivtrafikforvaltningen UL och
Samtrafiken.
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Cirka 40 miljoner resor gjordes med kollektivtrafiken i Uppsala lan under 2014. Ut6ver resandet inom
UL:s trafik (inklusive SL-pendeln mellan Uppsala och Arlanda) som redogors i tabell 1 sker ca 2
miljoner resor arligen med SJ* och en knapp halv miljon resor med SL-pendeln fran Balsta.

Tabell 1: Resandeutvecklingen 2006-2014, miljoner resor. Kalla: Kollektivtrafikférvaltningen UL.

Ar Stadstrafik | Regiontrafik | Tag Tatortstrafik | Skolskjuts | Totalt
2006 17 7,2 1,2 0,3 2,4 28,1
2007 16,3 7,3 2,9 0,3 2,4 29,1
2008 16,5 7,4 3,4 0,3 2,4 30

2009 17,5 7,1 3,5 0,4 2,2 30,7
2010 19 7,2 3,8 0,3 2,2 32,6
2011 20 6,9 4,3 0,3 2,2 33,7
2012 20,4 7 4,9 0,3 2,2 34,8
2013 20,9 6,9 6,8 0,1 2,3 37,1
2014 21,6 6,9 7,2 0,1 2,3 38,1

Resandet har 6kat med en tredjedel sedan 2006. Den storsta 6kningen har skett inom tagtrafiken, dar
ett succesivt dkat utbud har bidragit till att fler véljer att resa kollektivt. Det har dven skett en
resandedkning inom stadstrafiken i Uppsala stad. Resandet i regionbusstrafiken har under perioden
varken okat eller minskat i nagon storre omfattning. I relation till befolkningsutvecklingen under
samma period har resandet med kollektivtrafik 6kat mer. Eftersom det antagligen inte bara ar de
nytillkomna lansinvanarna som reser mer kollektivt ar det troligtvis sa att hela befolkningen reser mer
generellt, bade med kollektivtrafik och med bil.

Diagram 1: Befolkningsutvecklingen och utvecklingen av resandet med den avtalade kollektivtrafiken i
relation till varandra, ar 2006-2014 for Uppsala lan. Index for &r 2006 = 1. Egen framstalining.
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4 Landstinget har inte tillgang till 16pande resandestatistik fran kommersiella aktorer. Uppgifter frdn manuella
rakningar som genomforts pa uppdrag av Mélardalsradet/En battre sits under 2013 visar pa att det sker omkring
9 000 resor per dag med SJs tdg inom TiM-systemet pa stationer i Uppsala lan, vilket pa arsbasis motsvarar tva
miljoner resor.



Trafikforsorjningsprogram 2.0, remisshandling

Under 2014 uppgick kollektivtrafikens marknadsandel av det motoriserande resandet i l&net till 26
procent, aren dessforinnan har andelen legat omkring 22-24 procent. Varannan lansinvanare reser
kollektivt minst en gang i manaden, medan bara en femtedel uppger att de aldrig reser kollektivt.
Gemensamt for kollektivtrafiken i hela landet &r att det finns ett glapp mellan den sammanfattande
nojdheten och nojdheten med den senaste resan och sa ar fallet ocksa for UL-trafiken.

Diagram 2: Sammanfattande néjdhet med UL-trafiken bland resenérer och allménhet samt néjdhet
med senaste resan bland resenarer. Kalla: Kollektivtrafikbarometern 2014. Egen framstéllning.
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Undersokningar bland resenarer och allmanhet visar att omraden som behdéver forbattras for att
medborgarna ska bli mer ngjda med lanets kollektivtrafik omfattar

¢ informationen om det utbud som ar relevant for resenéren

¢ informationen vid planerade och oplanerade stérningar

o mojligheterna att resa med hjélpmedel, barnvagn eller bagage
e lyhordheten mot resendrerna

e upplevelsen av trygghet ombord

2.2 Ekonomi, tillganglighet och miljopaverkan
Trafikekonomi

Sveriges kommuner och landsting har undersokt kollektivtrafikens kostnader i hela landet under en
femarsperiod (2007-2012) och konstaterat en kraftig 6kning av kostnaderna samtidigt som resande
(och dérmed intékter) inte har dkat i proportion. Anledningen till det &r bland annat utokad tagtrafik,
som ar dyrare an busstrafik per utbudskilometer. H6jda milj6- och tillganglighetskrav pa fordonen har
samtidigt drivit pa upphandlingskostnaderna for trafiken.® Kostnadsokningarna verkar darmed vara en
effekt av atstramade lagkrav och politiska mal och beslut som rér den regionala utvecklingen och
transportsystemet.

Aven for UL-trafiken har kostnaderna 6kat snabbare 4n intakterna de senaste aren vilket har gjort att
sjalvfinansieringsgraden har minskat. 2014 finansierades 51 procent av UL-trafiken med anslag fran
landstinget. Liksom i dvriga landet beror kostnadsokningarna till stor del pa ett 6kat utbud, framforallt
pa tagsidan, och pa nya trafikavtal.

5 Sveriges kommuner och landsting (2014)
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Tillgénglighet for personer med funktionsnedséattning

| tagtrafiken uppfyller alla tagfordon kraven pa tillganglighet for personer med funktionsnedsattning.
Ar 2020 beddéms de bussfordon som idag inte uppfyller kraven enligt branschstandarden Buss 2010 ha
fasats ut. Atskilliga héllplatser och bytespunkter ar ddremot i behov av tillgéanglighetsanpassning. Idag
ar det uppskattningsvis 10 procent av cirka 2000 hallplatser i Uppsala lan som delvis uppfyller kraven
pa tillganglighet. Mer om landstingets arbete mot att tillganglighetsanpassa kollektivtrafiken finns att
lasa i kapitel 7 och i bilaga 2.

Trafikens miljopaverkan och atgarder for att skydda miljén

2014 utfordes ca 18 procent av UL:s busstrafik med fossilfritt drivmedel. Andelen har i princip varit
ofdrandrad de senaste tre aren. Tagen drivs av gron el och raknas som helt fossilfri. Vad galler utslapp
av partiklar och kvaveoxider (NOx) fran dieselfordonen har dessa minskat kraftigt sedan 2012 och
UL:s trafik klarar idag de branschgemensamma krav som galler till och med 2015. De tva senaste aren
har korstrackan for bussar som drivs med fordonsgas varit relativt konstant medan kérstrackan med
bussar som drivs med diesel 6kat nagot. Det syns en minskning i energiuttaget for trafiken mellan ar
2013 och 2014, trots att kérstrackan 6kade. Aven om minskningen &r liten sé tyder det pa att fordons-
flottan har blivit mer energieffektiv.

Tabell 2: Total energianvandning (MWh) 2010-2014. *Energianvandning for tdg samt for fordon som
kors pa fordonsgas sarredovisades inte, **Energianvandning for tdg redovisades inte. Kalla: Frida/UL.

Ar Diesel Fordonsgas | El Totalt
2010%* 86 300 86 300
2011* 64 600 64 600
2012** 1101800 |41 400 143 300
2013 99 200 57700 19 700 176 600
2014 100 800 |55 300 19900 176 000

Landstinget har som malsattning att fasa ut de fossila branslena till ar 2020. For busstrafiken anvéands
idag biogas i stadstrafiken i Uppsala dar drygt 50 procent av trafiken framfors fossilfritt. Ett antal
elhybridbussar har tagits i trafik och utvecklingen gar mot en allt mer elektrifierad stadsbusstrafik. |
regionbusstrafiken anvands bade fordonsgas och diesel med olika nivaer av inblandad biodiesel.
Rapsmetylester, RME, och hydrerade vegetabiliska oljor, HVO, introduceras inom kort som ersattning
till den traditionella dieseln och biogas kommer i allt hdgre utstrackning ersatta naturgasen som idag
driver regiontrafikens gasbussar.

I landstingets miljéprogram finns ett mal om 5 procent energieffektivisering i kollektivtrafiken for ar
2014-2018. Detta mal kan dels nas genom en infasning av elfordon och elhybrider i fordonsflottan och
dels genom atgarder som paverkar hur fordonen anvands. Belaggningsgrad och antal stopp har stor
paverkan pa energieffektiviteten. En handlingsplan med atgarder for att oka kollektivtrafikens
energieffektivitet pa andra satt &n de som kan styras i upphandling kommer darfor att tas fram i
samverkan med berdrda aktorer.

Utslapp av partiklar och kvéaveoxider beror i stort sett uteslutande pa motorteknik och det ar svart att
gora nagra storre forbattringar utan att fordonen byts ut, vilket regleras i trafikavtalen. Men fler
aspekter kan spela in, till exempel vid konvertering av aldre fordon for att kunna kora pa RME, liksom
sopning av gatan och déckens prestanda. Aven sddant kommer att hanteras i den separata
handlingsplanen.
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3 Regionen och omvaérlden

3.1 Ettlan med varierade férutsattningar

Uppsala lan har en stark storregional kéarna i Uppsala stad med drygt 40 procent av lénets totalt ca
350 000 invanare. Ungefar 20 procent av befolkningen bor i ndgon av de andra sju kommun-
huvudorterna och en lika stor andel fordelar sig Gver resten av lanets tatorter. | en storregional
jamforelse syns generellt en hégre koncentration av befolkningen till kommunhuvudorterna.
Utmarkande for lanet ar ocksa att hela 20 procent av lansinvanarna bor pa landsbygden.®

Lanet &r ett av Sveriges snabbast vaxande lan och totalt sett vaxer bade befolkningen i tatort och
befolkningen pa landsbygden. Men forutsattningarna och utvecklingen ser olika ut ver lansdelarna,
med en tydlig skiljelinje mellan de norra och sédra delarna. Den sodra lansdelen (Uppsala, Knivsta,
Enkoping och Habo) har haft, och kommer med storsta sannolikhet fortsatta ha, en stark befolknings-
tillvéxt. Den norra lansdelen (Heby, Osthammar, Tierp och Alvkarleby) har under en tiodrsperiod haft
en stillastdende eller negativ befolkningstrend som pa senare ar visat svaga tendenser till att vanda.”
Lanets befolkning &r totalt sett relativt ung och en utmaning framéver blir att hantera behov fran en
kraftigt 6kande men ocksa aldrande befolkning. En markant hogre andel aldre kommer framforallt
synas i de norra kommunerna, med laga antal inflyttande.

Figur 4: Befolkningstéthet i Uppsala lan med omland. Kélla: SCB 2013, egen framstallning.
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6 En béttre sits (2015)
7 Las mer om lanets befolknings- och bebyggelseutveckling i bilaga 1.
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3.2 Arbetspendlingen ar avgdrande for sysselsattningen

Krisen pa 1990-talet har haft langa efterverkningar pa den svenska arbetsmarknaden. Arbetslésheten
har varit hog sedan dess och sysselsattningen i absoluta termer har endast aterhamtat sig i storstads-
lanen och deras pendlingsomland. Pendling har varit lésningen for manga invanare och andelen som
pendlar 6ver en kommungrans har 6kat fran en fjardedel till en tredjedel av de sysselsatta. Uppsala
lans geografiska lage med mojlighet att pendla till flera storre arbetsmarknader har i hog grad bidragit
till den idag relativt sett laga arbetslosheten (5,5 procent 2014 i jamforelse till rikets 8 procent) och till
att manniskor har kunnat bo kvar pa sin hemort.

Sammanlagt pendlar nara 39 000 personer, omkring en fjardedel av de sysselsatta, ut fran lanet och
cirka 17 000 6ver kommungrans inom Uppsala lan. Lanet har ocksa cirka 14 500 inpendlare fran
grannlanen, vilket motsvarar ca 10 procent av de som arbetar inom lanets granser.® Pendlings-
strommarna in och ut fran lanet vaxer for varje ar, relativt sett &r det i nartid pendlingen in till lanet
som okar mest. Lokalt férankrade arbetsmarknader finns i Uppsala, Enkoping, Osthammar/Gimo och i
Tierp®. Stora malpunkter for pendlare ar i Uppsala bland annat Akademiska sjukhuset, omradena
Fyrislund och Bolanderna, SLU och Uppsala universitet. Forsmarks kraftverk och Sandvik Coromant i
Gimo ar exempel pa tva stora arbetsplatser utanfor Uppsala. Utanfor lanet ar de viktigaste
malpunkterna Arlanda, Kista samt centrala Stockholm, Vasteras och Gavle.

Figur 5: Mellankommunal arbetspendling i Uppsala lan &r 2012 samt férandringen i Ostra
mellansverige 2008-2012. Kalla: Mélardalsradet.
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3.3 Nagra omvarldstrender som paverkar kollektivtrafikens utveckling
Urbaniseringen och det stadsnara omlandet

Battre privatekonomiska forutsattningar att resa och effektiviseringar av transportsystemet har under
en langre period medfort en utvidgning av de funktionella regionerna, det som allmant kallas for
regionforstoring. De stora funktionella regionerna erbjuder en diversifierad arbetsmarknad som drar
till sig ytterligare manniskor och foretag. Det leder till att framforallt arbetstillfallen, men ocksa
boende, koncentreras allt mer geografiskt - urbaniseringen fortsatter. | stddernas och de centrala
strakens redan anstrangda trafiksystem galler det att hitta skalbara transportlésningar.

Men de storre funktionella regionerna medfor ocksa att omlandet kring staderna utvidgas som
attraktiva bostadsmarknader. Mindre orter i strategiska och tillgangliga lagen blir attraktiva for
manniskor som vill bo kvar i hemkommunen eller som véljer att flytta ut fran staderna t ex till foljd av
okande bostadspriser. Kollektivtrafiken kommer att fa en allt viktigare roll for denna utveckling som
val forvaltad kan bidra till att stdrka samband och skapa balans mellan lans- och regiondelar.

Resenérernas forandrade krav

En markbar utveckling ar att tid blir en allt mer begransad resurs for en vaxande medelklass och att tid
i manga fall borjar ersatta pengar som den bristande resursen i vardagen. Tidsoptimerat resande i
termer av hastighet, palitlighet och utnyttjande av restiden kommer att fa en avgérande betydelse,
snarare an kostnaden for tjansten. Som en foljd satts fokus pa att skapa resandemiljoer som underlattar
t ex arbete eller studier och kraven pa att uppleva kontroll Gver sin resa kommer att bli storre.

Det verkar ocksa som att tillgang ersatter dgande i fraga om tidigare statussymboler som exempelvis
bil. Lokala undersokningar i bland annat Uppsala bekraftar ocksa att aldern nar manniskor valjer att ta
korkort haller pa att stiga. System som t ex bilpooler och cykeluthyrning i kombination med en vl
fungerande kollektivtrafik ger goda forutséttningar att ytterligare minska behovet av att dga bil.

Teknikutveckling som mojliggbr nya koncept och tjanster

Den snabba teknikutvecklingen medfor nya intressanta tjanster inom omradet hallbara transporter.
Smabussar som i realtid forandrar sina rutter beroende pa vart resenarerna ska och var nytillkommande
for stunden befinner sig ar ett intressant exempel som har testats pa flera hall i véarlden. Systemen ar
ofta kravande for resendrerna som behover knappa in en hel del information i systemet. Aven for den
traditionella kollektivtrafikens informations- och betalsystem fortsatter utvecklingen mot det digitala
och det ar viktigt att nya koncept stéttas av plattformar som inte avskracker och som ar tillgangliga for
alla.

Den mobila tekniken har aven minskat behovet av framférhallning, vilket hojer forvantan pa att inte
behova planera resan pa forhand. Trafikinformation ska finnas precis nar den behévs och for just den
stracka och tid som for tillfallet &r intressant. Trafikslagsdvergripande information kommer att
efterfragas allt mer. Att lata trafikdata finnas i 6ppna granssnitt behdver avvagas mot risken att forlora
kontrollen éver den information som distribueras.
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4 Mal och grunder for kollektivtrafiksystemets utveckling

Malen bygger pa tre nyttoperspektiv — samhalle, medborgare®® och resenar - och ar formulerade som
onskvarda egenskaper for kollektivtrafiksystemet: effektivt, jamlikt och attraktivt. Malen ar ocksa
bidragande till att samma egenskaper framjas i samhéllet generellt.

De tre parallella nyttoperspektiven motsvarar lagstiftningens breddade uppdrag for kollektivtrafiken.
Dér de tidigare trafikhuvudmannens fokus lag pa resenaren ligger fokus for kollektivtrafik-
myndigheterna snarare pa samhallsbehoven. Att bidra till nytta for resenarerna ar nédvandigt som ett
medel att na samhallsnyttorna. Medborgarperspektivet ar viktigt for att framhava de nyttor som
kollektivtrafiken tillfor individen inte bara i egenskap av resenar. De tre perspektiven och de
formulerade malen bar ocksa pa tydliga kopplingar till de tre hallbarhetsperspektiv som beskrivits i det
inledande kapitlet.

Den nytta som kollektivtrafiken tillfér samhallet har att géra med mojligheter till 6kad sysselsattning
genom pendling, men rymmer ocksa t ex minskad miljobelastning, farre trafikolyckor, minskad
tréangsel och frigjord yta for stadsutveckling och battre folkhédlsa genom renare luft och 6kad fysisk
rorlighet. For medborgarna bidrar kollektivtrafiken till 6kad tillganglighet till arbete, skola och service
samt till kultur- och fritidsaktiviteter. Det galler oavsett vilka andra sétt till forflyttning som &r
mojliga. Kollektivtrafiken bidrar ocksa till att géra transportsystemet framkomligt for de som av olika
skal maste anvanda bilen. Nyttan for resenaren bestar i att kunna ta sig till sin malpunkt och samtidigt
kunna utnyttja de produktférdelar som kollektivtrafiken ger.

Figur 6: Trafikforsorjningsprogrammets nyttoperspektiv och mal.

Utover de tre langsiktiga stravandemalen om ett effektivt, jamlikt och attraktivt kollektivtrafiksystem
kvarstar de kvantitativa malen fran 2012 ars trafikforsorjningsprogram om ett fordubblat antal resor
till &r 2020 i forhallande till resandet ar 2006 och en fossilfritt driven avtalad kollektivtrafik ar 2020.

4.1 Ett effektivt kollektivtrafiksystem

Malet om ett effektivt kollektivtrafiksystem handlar om att anvanda de gemensamma resurserna pa ett
ansvarsfullt satt. Kollektiva transporter bygger pa stordriftsfordelar som uppstar genom att manniskor
reser tillsammans istallet for en och en. Okad belaggning i fordonen innebér att resurserna som
landstinget lagger i trafiken kommer till nytta for fler personer, att energiatgangen minskar per resa
och att de negativa miljokonsekvenser som trafiken for med sig fordelas pa fler resenarer.

10 Medborgare avser en person som bor och/eller verkar i Uppsala lan
11 Malet innebar att antal resor ar 2020 ska uppga till 56,2 miljoner
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Utvecklingen mot malet foljs genom ett antal indikatorer, exempelvis

Resandet med kollektivtrafiken i forhallande till befolkningen

Kollektivtrafikens energiforbrukning i jamforelse till utfort persontransportarbete
Landstingets kostnad per resa i kollektivtrafiken

Utslapp av partiklar och kvaveoxider (NOx) fran kollektivtrafiken

Andel fossilfritt bransle i busstrafiken

Utbudet av kommersiell kollektivtrafik

Fyra strategier som styr arbetet mot malet beskrivs narmare i foljande kapitels stycke 5.1.

4.2 Ett jamlikt kollektivtrafiksystem

Malet om ett jamlikt kollektivtrafiksystem handlar om att skapa regional och lokal tillganglighet och
att bygga ett system som &r relevant for det vardagliga resbehovet hos allt fler. Genom att mojliggéra
for fler att aktivt delta i samhallet bidrar de kollektiva resmdjligheterna till att jamna ut skillnader
mellan socioekonomiska grupper, liksom till att starka integrationen i samhallet.

Utvecklingen mot malet féljs genom ett antal indikatorer, exempelvis

e Tillganglighetsanpassade hallplatser och bytespunkter

e Tillganglighet med kollektivtrafik for lanets invanare till kommuncentrum, storregionala
karnor, arbetsmarknad och hdgskolor/universitet

e Upplevd relevans for kollektivtrafiken bland allméanhet och resenarer

e Upplevd trygghet i kollektivtrafiken bland allménhet och resenérer

Fyra strategier som styr arbetet mot malet beskrivs narmare i foljande kapitels stycke 5.2.

4.3 Ett attraktivt kollektivtrafiksystem

Malet om ett attraktivt kollektivtrafiksystem handlar om viljan att resa kollektivt. Resendrerna ska
kanna att kollektivtrafiken ar att féredra eftersom den skapar mervarden i jamforelse till att resa med
bil och att systemet levererar det som utlovats.

Utvecklingen mot malet foljs genom ett antal indikatorer, exempelvis

Kollektivtrafikens marknadsandel av det motoriserade resandet

Resfrekvens med kollektivtrafik (hur ofta anvander resenérerna kollektivtrafiken)
Nojdhet med kollektivtrafiken bland allméanhet och resenarer

Faktiskt och upplevd palitlighet for kollektivtrafiken

Upplevd kunskap om kollektivtrafiksystemet bland allménhet och resenarer

Fyra strategier som styr arbetet mot malet beskrivs narmare i foljande kapitels stycke 5.3.
4.4 Generella behov och grunder for kollektivtrafikens utveckling

En sammanfattande behovsbild och nagra grundlaggande principer for trafikens utveckling och
funktion har identifierats i forhallande till malen. Denna grundlaggande bild ska ses som végledande i
alla beslut som ror kollektivtrafiken, medan strategierna i nasta kapitel tar upp sarskilt prioriterande
atgardsomraden.

Generella principer

Kollektivtrafiken i Uppsala lan ska strdva mot att vara ett konkurrenskraftigt alternativ till bilen. De
funktionella krav som resenarerna har behover uppfyllas for att skapa bade mojlighet och vilja att resa
med kollektivtrafiken. Det kréver starkare kopplingar mellan kollektivtrafikplaneringen och den
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fysiska planeringen. Sarskilt viktigt &r att lyfta fram kollektivtrafiken i bebyggelseplaneringens tidiga
skeden.

Kollektivtrafiken ska vara ett bra alternativ fér personer med funktionsnedsattning och stor hansyn ska
tas till systemets anvandbarhet och enkelhet for alla resenérer. Ett ssmmanhallet och samordnat
kollektivtrafiksystem efterstravas, dar byten kan ske smidigt och dér det ar lika l&tt att resa Gver
lansgransen som inom lanet.

Stor hansyn ska tas till langsiktighet och stabilitet, sarskilt i den storregionala trafiken och i de huvud-
sakliga resandestraken. Den regionala utvecklingsstrategins inriktning pa flerkéarnig region ska beaktas
i planeringen som ett medel att starka funktionella arbets- och studiemarknadsregioner samt for att
gora det mgjligt att bo och verka i hela Uppsala lan.

Kollektivtrafiken utfors och planeras for 6kad kostnadseffektivitet med ett bibehallet samhallsnytto-
perspektiv. Det innebdr att malen i trafikforsorjningsprogrammet ska uppnas till en sa lag kostnad som
mojligt, vilket kraver ett utbud som ar val balanserat mot efterfragan. Bade kostnader och intakter ska
beaktas infor trafikforandringar.

Utvecklingen av trafiken stravar mot att uppna ett utbud som &r logiskt i forhallande till lanets demo-
grafiska och geografiska strukturer. Likvardiga resmoéjligheter utifran likvardiga forutsattningar,
sasom resandeunderlag, ar darfor en grundlaggande utgangspunkt i planeringen.

Lanets behov

Uppsala lan har landets relativt sett storsta landsbygdsbefolkning och landets fjarde storsta stad.
Arbetspendling 6ver administrativa granser ar vardag for en tredjedel av de sysselsatta lansinvanarna
och av de som har sitt arbete inom lanets granser pendlar ca 10 procent in fran nagot av grannlanen.
Behovet av kollektivtrafik &r stort och nyanserat.

Ostkustbanan, Malarbanan och Arosstraket utgor barande axlar for vardagsresandet i lanet, genom de
absolut nédvandiga kopplingarna till Stockholm, Arlanda, Gévle och Vasteras. Kapacitetsstark och
stabil kollektivtrafik i dessa strak ar avgérande for ett 6kat kollektivt resande och for lanets utveckling.
Utokad kapacitet i straket Uppsala — Arlanda — Stockholm &r att betrakta som den hogst prioriterade
fragan for kollektivtrafiken i forhallande till att kunna uppna den regionala visionen och malen. De
okande pendlingsstrommarna lanen emellan stéller krav pa parallella system som tillgodoser snabba
resor i de storsta relationerna och en god tillganglighet ocksa till mindre centrala delar av Stockholm.

Lanets struktur med tétorter pa parlband langs de storre kommunikationsstraken in till Uppsala och till
de storre orterna i angransande lan kommer fortsatt att krdva en koncentration av resurser till dessa
strak. Kapacitetsforstarkande atgarder langs Dalabanan kan namnas som en prioriterad fraga for att
stérka kopplingen mot Vastmanland och Dalarna och samtidigt mojliggora utveckling av
Upptagstrafiken mellan Uppsala och Sala. For att knyta ihop lanet och stotta regionala samband finns
ett behov att framdver se dver forutsattningarna att &ven utveckla de kollektiva resmojligheterna i
relationer som binder samman lansdelar med varandra, utan att behdva resa via Uppsala.

| takt med att Uppsala stad véxer behdvs inom staden system med skalbar kapacitet och stadsmassig
utformning. Kapaciteten och framkomligheten for kollektivtrafiken i Uppsala stad ar avgdrande inte
bara for stadens invanare, utan ocksa for regionen i évrigt. En systemvalsstudie kommer att paborjas
under slutet av 2015.

De tre storre tatorterna Enkdping, Knivsta och Balsta star infor stora utvecklingsprojekt med manga
nya bostader. Férutom goda kopplingar till den storregionala arbetsmarknaden kommer det uppsta ett
behov av mer effektiv kollektivtrafik inom orterna.
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Den spridda landsbygdsbefolkningen vaxer ocksa och de mindre orterna i lanet behdver i 6kad
utstréackning fungera som bytespunkter mellan olika fardmedel och som nav fér matning in till de
storre kollektivtrafikstraken. Forutsagbarhet, enkelhet och att utbudet motsvarar de lokala forut-
sattningarna runt om i lanet kommer att vara avgoérande for att allt fler bade ska kunna och vilja resa
med kollektivtrafiken.

Storregionala behov

De senaste 15 aren har det lansoverskridande resandet okat kraftigt. Utvecklingen har gjort att
resendrerna och samhallet i stort blivit allt mer beroende av en val fungerande storregional tagtrafik.
Pa motsvarande satt har det faktum att allt fler manniskor ror sig 6ver lansgranserna gjort att
kommuner, stader och Ian successivt blivit mer beroende av varandra. Det har darfor blivit tydligt att
planering av regional kollektivtrafik och infrastruktur till stor del behdver ske gemensamt. En
samverkan har darfor etablerats under namnet En Béttre Sits. Stockholm, S6rmland, Uppsala,
Vastmanland, Orebro och Ostergétlands 14n, samt Gotland har formulerat en gemensam malbild. Den
storregionala tagtrafiken ar en viktig pusselbit for forverkliga de regionala malen for transportsystemet
genom sin regionsammanbindande funktion. | forhallande till de gemensamma malen &r
kollektivtrafikens roll att

e bidratill tillganglighet i en pagaende regionforstoring

e mojliggora en dkad omstéllning i arbets- och vardagsresande fran bilism till hallbart resande

o frdmja samhalls- och stadsutveckling i goda lagen for kollektivtrafik

o bidra till att gora kollektivtrafiksystemet i sin helhet tillgangligt, konkurrenskraftigt och
attraktivt!?

For att den regionala tagtrafiken ska kunna fylla sin roll finns krav pa hur trafiken praktiskt utformas
och fungerar.

e Den storregionala tagtrafiken behover ingd som en val integrerad del i den storre
sammanhallna regionala kollektivtrafiken.

e En gemensam bas efter en sa kallad taktfast tidtabell efterstravas med timmestrafik,
kompletterad med insatstag i rusningstid. Sarskild hansyn behdver tas det regionala behovet
av god tillganglighet till Stockholm och Arlanda.

e Kuvalitén behover vara god och utbudet langsiktigt, forutsagbart och med kapacitet att ta emot
fler resendrer Over tid.

e Restiderna behover successivt kortas, framforallt i relationerna mellan de storre staderna.
Detta kan sannolikt delvis tillgodoses genom kompletterande och i huvudsak kommersiell
snabbare regional och interregional trafik som endast stannar pa ett fatal orter.

e De langa restiderna staller krav pa relativt sett hogre komfortniva inklusive mojlighet att
arbeta pa resan.

e Den storregionala tagtrafiken ska, i likhet med 6vrig regional kollektivtrafik, vara fullt
tillganglig for alla resenarer.

Grundlaggande utbudsnivaer

For att kollektivtrafiken ska kunna utgdra en av normerna i samhallsplaneringen ar det viktigt med en
tydlighet kring vilken niva pa kollektivtrafik som kan forvants beroende pa var du bor och/eller
arbetar. De exakta utbudsnivaerna faststalls av kollektivtrafiknamnden i andra strategiska dokument,
medan trafikforsorjningsprogrammet anger vilka ambitionsnivaer som finns.

12 En battre sits 2015-09-17
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Storregional karna (Uppsala)

e Snabba foérbindelser med minst timmestrafik med halvtimmestrafik i rusningstid till dvriga
relevanta storregionala karnor (Gavle, Stockholm och Vasteras).

o Forbindelser med minst timmestrafik med halvtimmestrafik i rusningstid till 1anets storre tatorter
och kommuncentra.

e Tat kollektivtrafik inom staden som medger resor dver hela trafikdygnet mellan olika stadsdelar
och for anslutning till regionaltrafik.

Storre tatorter (7000 invanare)

e Snabba forbindelser med minst timmestrafik med halvtimmestrafik i rusningstid till relevanta
storregionala kérnor.

e Forbindelser med minst timmestrafik med halvtimmestrafik i rusningstid till relevanta stérre
tatorter och kommuncentra.

o Kollektivtrafik inom tatorten som medger resor over storre delen av trafikdygnet mellan olika
stadsdelar och for anslutning till regionaltrafik.

Ovriga kommuncentra

e Forbindelser med minst timmestrafik med halvtimmestrafik i rusningstid till relevanta
storregionala kérnor.

o Forbindelser med minst timmestrafik med halvtimmestrafik i rusningstid till relevanta stérre
tatorter och kommuncentra.

Medelstora tatorter (1000 invanare)

e Forbindelser till kommunhuvudort och relevanta regional och storregionala orter som mojliggor
resor till arbete och studier.

e Forbindelser som mojliggor resa till och fran aktiviteter pa kvallen i kommunhuvudorten.

o Forbindelser ska finnas under helger och skollov.

Ovriga tatorter (200 invanare)

Alla tatorter ska ha forbindelser som mojliggor resa till gymnasieskola. Atminstone nagon forbindelse
bor ocksa finnas under helger och skollov. | vissa strak och reserelationer kan anropsstyrd trafik utgora
ett alternativ eller komplement, bland annat som matartrafik ut till befintlig busslinje.

Landsbygd i kollektivtrafikstrak

Forbindelser motsvarande grundutbudet i straket, det vill sdga normalt forbindelser med minst
timmestrafik med halvtimmestrafik i rusningstid till relevanta storre tatorter och kommuncentra.

Ovrig landsbygd

Kollektivtrafik erbjuds dar det kan ske i samverkan med annan kollektivtrafik, till exempel
skolskjutsar. I vissa strak kan anropsstyrd trafik utgora ett alternativ eller komplement.
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5 Strategier for kollektivtrafiksystemets utveckling

Strategierna visar vagen for landstinget arbete mot malen och de kommer att ligga till grund for
kollektivtrafikforvaltningens verksamhetsplanering de kommande aren. Strategierna bygger pa
pavisade brister inom dagens kollektivtrafiksystem och identifierad utvecklingspotential for att kunna
na malen och forma allt fler att valja kollektivtrafiken framfor bilen. Det innebér att det finns viktiga
delar som inte berdrs i ndgon av strategierna, dar det idag fungerar tillfredstallande och/eller inte
bedoéms finnas nagon sarskild utvecklingspotential i forhallande till malen.

Det &r en fordel med strategier som stodjer flera mal pa samma gang och sa ar fallet med de flesta av
de foreslagna strategierna. For tydlighets skull har strategierna anda sorterats in under det mal som
bedoms paverkas mest och direkt av den aktuella strategin.

5.1 Strategier for ett effektivt kollektivtrafiksystem
Minska den faktiska restiden i de huvudsakliga resandestraken

Minskad restid gor att operatdrerna kan utfora mer trafik for samma erséttning eller att landstinget
betalar mindre fér samma mangd trafik. Dessutom ger en minskad restid resenarerna mer tid till annat
an till att transportera sig. Omraden landstinget ska arbeta med &r att

e snabba upp pa- och avstigning

o verka for gena korvagar och god framkomlighet i gaturummet for kollektivtrafiken

o utveckla trafikkoncept sa att snabbare restider i de mest efterfragade relationerna mojliggors
parallellt med en tillfredsstéallande trafik for landsbygden och de mindre orterna

e skapa forutsattningar for etablering av kommersiella direktlinjer till storre arbetsplatsomraden
och malpunkter, genom konstruktiv dialog med trafikforetagen

Verka for en kollektivtrafiknormativ samhallsplanering

Kollektivtrafikens mojlighet att trafikera pa ett effektivt satt ar i mycket hog utstrackning beroende av
hur den fysiska bebyggelsestrukturen ser ut. Genom samverkan med kommuner, Trafikverket och
andra bertrda aktorer ska landstinget

o verka for bebyggelseutveckling vid kollektivtrafiknara lagen och strak

o verka for gena korvégar och god framkomlighet i gaturummet for kollektivtrafiken
o verka for att en proportionerligt rimlig andel av medlen i lanstransportplanen avsétts for
kollektivtrafikframjande atgarder

Foto: Olika fardmedel stéller olika utrymmeskrav. Fotograf: Gavle kommun.
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Utveckla tagtrafiken

Tagtrafiken i Uppsala lan har, genom sin higa kapacitet och korta restider, haft en positiv
resandeutveckling och bidragit till att forstora arbets- och studiemarknader fér méanga medborgare.
Bade inom lanet och storregionalt frigors ny sparkapacitet nar dubbelspar genom Gamla Uppsala och
vid Skutskar star klart och Citybanan genom centrala Stockholm dppnar for pendeltagstrafik ar 2017.
Framover ska landstinget arbeta med att

o utveckla Upptagstrafiken genom anskaffning av battre anpassade fordon som kan méta okade
resandevolymer och kraven pa minskade restider

o utveckla tagtrafikutbudet och se 6ver stationsuppehallsbilden
utveckla den storregionala tagtrafiken i Malardalen, utifran de malsattningar som finns genom
samarbetena i En béttre sits och MALAB

Foto: Tagtrafik ar en barande faktor for ett effektivt kollektivtrafiksystem och for regional utveckling.
Fotograf: Hampus Andersson.

Utveckla trafikavtalen

En stor del av lanets kollektivtrafik ar upphandlad trafik. Trafikavtal, bade befintliga och kommande,
ar de huvudsakliga verktyg landstinget har for att styra utvecklingen mot de uppsatta malen i trafik-
forsorjningsprogrammet. Darfor ska landstinget

¢ bygga upp en utdkad kunskap om vilka avtalskrav som ger bést effekter for utvecklingen av
kollektivtrafiken
utveckla befintliga avtal

e i kommande upphandlingar stalla andamalsenliga krav kring miljo, tillganglighet, resande och
trafikutveckling
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5.2 Strategier for ett jamlikt kollektivtrafiksystem
Utveckla resmojligheterna pa landsbygden och i de mindre orterna

Lanet har en yttackande kollektivtrafik som pa landsbygden i stora delar ar anpassad efter grundskole-
elevernas resande. Samordning mellan skoltrafik och regional kollektivtrafik kan vara motiverat av
ekonomiska skal. Men uppdraget for kollektivtrafikmyndigheten och uppdraget for kommunerna
kopplat till skoltrafik sammanfaller inte fullt ut. Malséttningen &r att skapa fler resmajligheter pa
landsbygden och i de mindre orterna, samtidigt som de negativa effekterna av att kora fordon med lag
bel&dggning begransas. Landstinget ska darfor

o fokusera pa behovet av skol- och serviceresor samt i de fall dar det & mojligt ocksa resor for
arbetspendling

o utveckla strategiska bytespunkter med angdrande gang- och cykelstrak och
parkeringsmojligheter

o effektivisera den linjelagda kollektivtrafiken genom battre matning till strategiska
bytespunkter

e utveckla flexibla former av kollektivtrafik som kan anpassas utifran efterfragan

Foto: Ett jamlikt kollektivtrafiksystem kraver bland annat utvecklade resmojligheter pa landsbygden.
Fotograf: Mikael Fritzing.
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Tillganglighetsanpassa hallplatser och bytespunkter

En stor utmaning i arbetet med tillganglighet for personer med funktionsnedséttning ligger i
anpassningen av héllplatser, bytespunkter och stationer. Atskilliga hallplatser och bytespunkter &r i
behov av tillganglighetsanpassning. Landstinget ska

e tainitiativ till att systematisera och ¢ka takten pa arbetet, som maste drivas tillsammans med
kommunerna, Regionforbundet och Trafikverket.

o verka for att de potter som finns avsatta for kollektivtrafikatgarder i lanstransportplanen och
som kan anvandas bland annat for tillganglighetsatgarder utnyttjas fullt ut

Skapa battre forutsattningar for resande utanfér pendlingstopparna

Kollektivtrafiken i lanet ger idag goda forutséattningar for arbetspendling och framforallt for arbets-
pendling under de traditionella kontorstiderna. Men idag arbetar allt fler i yrken som inte foljer dessa
tider och en véxande arbetsmarknad finns for yrken dar arbetet inte ar bundet till en fysisk plats.
Andelen medborgare som passerat pensionsaldern vaxer, med paféljande krav pa att kunna resa mer
service- och fritidsbetonat. Likasa finns ett stort behov bland ungdomar att kunna ta sig till olika
fritidsaktiviteter. Landstinget ska darfor

e anpassa trafiken i de huvudsakliga resandestraken for att battre svara upp mot resbehovet
under en storre del av dygnet &n idag - mitt pa dagen, sena kvéllar, helger och nattetid
e inkludera fler viktiga malpunkter for service- och fritidsresor i linjenéatet

Verka for 6kat medborgarinflytande i kollektivtrafiken

Undersokningar bland allméanhet och resenarer samt genomférda medborgardialoger visar pa att
kollektivtrafiken som bedrivs under varumarket UL och dess organisation idag inte upplevs som
Iyhord. Medborgarna har flera olika kanaler for att lamna synpunkter pa lanets kollektivtrafik, men det
finns anda behov av 6kad delaktighet i planeringen av kollektivtrafik. Landstinget ska

o skapa béttre processer for att hantera synpunkter som kommer in via UL:s kundtjéanst,
kommuner och trafikforetag

e tydliggora internt och mot medborgarna hur synpunkter, forslag och klagomal tas om hand

e Oka kunskapen och forstaelsen kring hur atgérder i kollektivtrafiksystemet paverkar olika
grupper av medborgare

e genomfora sarskilda medborgarsamrad i fragor som ar av betydande karaktar for enskilda och
grupper av medborgare

5.3 Strategier for ett attraktivt kollektivtrafiksystem
Minska den upplevda restiden

Kollektivtrafiken har en stor produktfordel i jamforelse med personbilen da det gar att utnyttja restiden
till annat an att kora. Mojligheten att arbeta ombord &r vardefull for manga pendlare. Landstinget ska

e underlatta mojligheterna till arbete och studier ombord pa langre strackor genom t ex storre
arbetsyta och tekniska hjalpmedel som eluttag och tradl6st natverk ombord

e se Over antalet hallplatsuppehall

e hdja komforten ombord
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Gor det enkelt att gora ratt for sig i kollektivtrafiken

Osakerhet kring hur, var och hur mycket som ska betalas for resan bidrar till att kollektivtrafiken
upplevs som otillganglig och kranglig. En forandring med tydligare zonindelning och enklare
prisstruktur har de senaste aren lett i ratt riktning. For att ytterligare sanka troskeln in i systemet och
for att bejaka resendrernas vilja att gora ratt for sig ska landstinget

¢ finna enkla biljettlésningar for det lansgransoverskridande resandet

e undvika sérlésningar for enskilda resrelationer

e jobba med betalkanalerna och informationen kring dem i syfte att underlatta for resenérer som
reser sallan eller kommer till 1anet som besokare

HO6j medborgarnas kunskap om de kollektiva resméjligheterna

Analyser visar att bade frekventa resenarer och séllaresenarer i teorin tycker att det finns ett bra
kollektivtrafikutbud i lanet, sarskilt i de huvudsakliga resandestraken. Samtidigt ar det manga av
sallanresenarerna som upplever att det inte finns nagon relevant kollektivtrafik for deras resbehov.
Landstinget ska darfor hoja medborgarnas kunskap om l&nets kollektivtrafik genom

¢ individanpassad marknadsféring

e marknadsforing i utbildningssyfte

e innehallsmassigt och funktionellt utvecklade informationskanaler for battre information fore,
under och efter resan

Forhdj integrationen med andra fardmedel

En resa bestar generellt av flera delresor, darfor maste mojligheterna att kombinera andra fardmedel
med kollektivtrafik bli battre. Den skdnjbara utveckling som innebdr att persontransporter alltmer
betraktas som en tjénst, dér resenérens skiftande behov styr valet av fardmedel for stunden, behdver
bejakas. Utvecklingen av digitala informationstjanster som omfattar trafikdata fran flera kallor ar en
nyckel for att resendrerna ska kunna skapa sig en helhetsbild av resméjligheterna. Landstinget ska

se over mojligheterna att ta med cykel ombord pa kollektivtrafiken

verka for pendlarparkeringar for bil och/eller cykel vid strategiska hallplatser

verka for gena och sakra gang- och cykelstrak till hallplatser

sbka samarbeten med organisationer och foretag, t ex bilpooler och cykelservice, vars
produkter och erbjudanden kan kombineras med kollektivtrafiken

e verka for att s& mycket som mojligt av trafikdatan finns i 6ppna granssnitt
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6 Oppet marknadstilltrade och allman trafikplikt

Kollektivtrafiklagstiftningen innebér att trafikforetag fritt far etablera kommersiell kollektivtrafik
inom alla geografiska marknadssegment. Landstinget ser att bade offentligt initierad som kommersiellt
bedriven kollektivtrafik har viktiga egenskaper att tillfora det samlade kollektivtrafikutbudet. Malen i
trafikforsorjningsprogrammet styr vilken trafik som landstinget kommer att sékerstalla genom avtal,
via beslut om allman trafikplikt. Utgangspunkten &r, i enlighet med lagstiftningens intentioner, att
kommersiell trafik pa sikt ska utgora ett storre inslag i den regionala kollektivtrafiken.

6.1 Samrad

Utover de ordinarie samraden infor upphandling ar det landstingets ambition att mer kontinuerligt
fordjupa samverkan med trafikforetagen nér det géller den kommersiella trafikens mojligheter.
Samverkan utgar fran en 6ppenhet for diskussioner med trafikforetagen om den kommersiella
trafikens mojligheter och vilka samverkansformer som ar énskvarda for att pa sikt se fler inslag av
kommersiell kollektivtrafik i l&net. Landstinget forvéntar sig att trafikféretagen har beredskap och
vilja att fora diskussionen pa ett 6ppet och transparent sétt. Ambitionen &ar ocksa att tillhandahalla
underlagsdata och statistik for trafikforetagens bedomning. | den man relevant data inte finns
tillganglig &r det angeldget att det fors en diskussion om metoder for framtagning av underlag och om
finansiering for att ta fram underlaget. | bilaga 1 har landstinget sammanstéllt visst underlag for att
underlatta foretagens marknadsanalys.

6.2 Tilltrade till hallplatser, terminaler och informationssystem

Intentionerna i kollektivtrafiklagstiftningen innebar att tilltrade till offentligt &gd infrastruktur som
terminaler, bytespunkter och hallplatser ska ske pa konkurrensneutrala och icke diskriminerande
villkor. Landstinget kommer att arbeta vidare med att ta fram riktlinjer for en transparent och réttvis
process for tillgang till kollektivtrafikens infrastruktur. Riktlinjerna kommer att omfatta tilltrade till
befintliga hallplatser, terminaler och annan offentligt 4gd infrastruktur som till exempel informations-
och betalsystem. Riktlinjerna ska utga fran konkurrensneutralitet, sjalvkostnadsprincipen och fran att
det sker formella verenskommelser med trafikforetagen om tilltrade till kollektivtrafikens
infrastruktur. Om kapacitetsbrist eller andra begransningar hindrar kommersiella aktérer fran att
anvanda viss infrastruktur ska landstinget redovisa hur dessa brister ska hanteras pa sikt. Malen i
trafikforsorjningsprogrammet &r vagledande i de fall en kortsiktig prioritering behdver goras.

6.3 Process for beslut om allman trafikplikt

I enlighet med kollektivtrafiklagen ska kollektivtrafikmyndigheterna, med utgangspunkt i de regionala
trafikforsorjningsprogrammen, fatta beslut om allman trafikplikt for sadan regional kollektivtrafik som
samhéllet avser att ta ansvar for och teckna avtal om. Allman trafikplikt kan beslutas for olika delar av
trafiken, forutom for ett strak eller omrade kan beslut dven tas for del av dygn eller av vecka.
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Figur 7: Process for allman trafikplikt och upphandling av trafik. Egen framstallning.

Rekommenderad tidpunkt Senaste tidpunkt for
for beslut om allman beslut om allmén
trafikplikt trafikplikt
Marknadsanalys
Oversiktlig----------- Fordjupad
,/ slu- \\
[ samrdd | | |
|_J\ infor upp-  / | | |
Aro \t'a_ndh':g/ © Ara Ar2 Ar3
Annonsering innan Férfragningsunderlag Tilldelningsbeslut Trafikstart
upphandling skickas ut Javtal

(ett ar lagkrav)

Som underlag for beslut om allmén trafikplikt genomfors sa kallad SIU — samrad infor upphandling.
Under detta samrad sker en fordjupad dialog mellan myndigheten och trafikforetagen om den aktuella
marknaden. Samradet kan ge skal for myndigheten att vidare utreda om det ar mojligt att undanta
nagot omrade eller strak fran den allmanna trafikplikten, eller till och med ta ett aktivt beslut om att
avsta trafikplikt for just den trafiken. Landstinget kommer i sa fall att géra en bedémning kring hur
uppfyllandet av trafikforsorjningsprogrammets mal paverkas. Sarskild hansyn kommer i beddmningen
att tas till

resandeutveckling och kundndjdhet
miljopaverkan
tillganglighet for personer med funktionsnedséttning

Bedomningen ska véaga in de sammantagna effekterna av avtalad och kommersiell trafik. Landstinget
kommer i dessa fall dessutom lata genomfora en sarskild riskanalys. Riskanalysen undersoker de
grundlaggande principerna for kommersiell trafik — att trafiken inte forutsatter subventioner och att det
finns betalningsvilja hos resendren att betala hela kostnaden for tjansten, samt att trafikforetaget har
vilja och beredskap att investera i trafiken och utsatta sig for full konkurrens.

Langsiktighet och stabilitet &r en grundlaggande faktor for att behalla resenarernas fortroende for
kollektivtrafiken och for att kunna bidra till regionens mal. Kommersiella aktorer far trada in pa, eller
ut fran marknaden, med tre veckors varsel.® | de fall landstinget véljer att avsta allméan trafikplikt for
ett omrade eller strak maste darfor uppréattas en plan for hur trafikforsorjningen ska sékerstallas om

den kommersiella trafiken upphér med kort varsel.

13 | enlighet med Transportstyrelsens foreskrifter TSFS 2012:2
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7 Tillganglighet for personer med funktionsnedsattning

Alla ska ha mojlighet att anvanda kollektivtrafiken i Uppsala lan. | arbetet med
tillganglighetsapassning av kollektivtrafiken ska hela resan-perspektivet vara véagledande, vilket kraver
samverkan mellan landstinget, kommunala och statliga foretradare samt andra utférare av
kollektivtrafik. Foljande ska vara mojligt for alla resendrer i kollektivtrafiken i Uppsala l&n

e planeraresan

e kOpa och anvéanda biljett

e tasig till station eller hallplats

e vistas i, orientera sig pa och ta till sig information pa station eller hallplats
e kliva pa fordonet, finna och anvénda en sittplats samt kliva av fordonet.

Tillganglighetsanpassningarna riktar sig framst till personer med nedsatt rérelseformaga,
synnedséttning eller horselnedsattning, men &ven forutsattningar for till exempel personer med allergi
bor uppmarksammas vad galler regler och anvisningar i fordon och vid hallplatser. Vid beslut om
allman trafikplikt ska basta mojliga tillganglighet for personer med funktionsnedsattning efterstravas
och tillganglighetsaspekterna ska tillmatas stor vikt vid beddmningen. |1 och med det 6ppna
marknadstilltradet behdver ocksa tillganglighet for personer med funktionsnedséttning i den
kommersiella trafiken bevakas.

7.1 Prioriterade strdk och omraden

Tillganglighetsanpassningen prioriteras till strak och omraden dér resandet ar storst - till stads- och
tatortstrafik och tag- och regionbusstrafik i de huvudsakliga resandestraken. Prioriteringen
sammanfaller med Trafikverkets nationellt prioriterade nat for kollektivtrafik. Aven servicelinjer och
anropsstyrd trafik med mera ska erbjuda full tillganglighet. Hundratals hallplatser behdver atgardas i
de prioriterade straken och omradena. Darfor har ocksa en prioritering gjorts utifran funktion och antal
resenarer fran hallplatserna. En forteckning 6ver linjer och de hallplatser som i forsta hand ska vara
fullt tillgangliga for alla resenérer finns i bilaga 2.

7.2 Nulage 2015 och maltal

| tagtrafiken uppfyller alla fordon kraven pa tillganglighet. | busstrafiken uppfyller 9 av 10 fordon
tillganglighetskraven enligt branschstandarden Buss 2010. Ar 2020 beddms resterande aldre fordon ha
fasats ut. Ungefar 10 procent av cirka 2000 hallplatser i Uppsala lan uppfyller delvis kraven pa
tillganglighet. Det aterstar saledes omfattande arbete och investeringar innan full tillganglighet kan
anses rada pa hallplatser och bytespunkter i Uppsala lan. I lanstransportplanen avsatts varje ar medel
for bland annat tillganglighetsanpassning av hallplatser och bytespunkter. En realistisk ambition givet
detta &r att 5 procent av alla hallplatser och bytespunkter i Uppsala lan uppfyller kraven pa till-
ganglighet for personer med funktionsnedsattning ar 2020 och att 20 procent uppfyller kraven ar 2030.

Tabell 3: Nulage och maltal for tillganglighetsanpassning av fordon och hallplatser/bytespunkter

‘ Nulage | 2020 2030
Andel fullt tillgangliga fordon (Buss/Tag)* % 90/100 |100/100 |100/100
Andel fullt tillgangliga hallplatser/bytespunkter % 0 5 20

14 Avser rampl/lift, rullstolsplats och audiovisuellt utrop. Nulage ur fordonsdatabasen Frida 2015-08-28.
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8 Genomforande
8.1 Tidsperspektiv

Trafikforsorjningsprogrammet ska hallas aktuellt och landstinget har for avsikt att revidera
programmet en gang per mandatperiod. Trafikforsorjningsprogrammets mal blickar ca 15 ar framat i
tiden, till &r 2030, men sjalva genomfdrandet, strategierna, bygger pa identifierade brister och
mojligheter dar arbetet behover starta omgéaende. | vissa fall kommer strategierna fortfarande vara
aktuella infor nésta revidering, i andra fall kommer utvérdering visa att strategin inte langre behovs.
Ar 2020 &r en milstolpe i och med att landstinget sedan lange arbetat mot mélet om ett férdubblat
resande med den avtalade kollektivtrafiken mellan 2006 och 2020 samt att trafiken da ocksa ska drivas
av fossilfria brénslen.

Trafikforsorjningsprogrammet kommer att f6ljas upp arligen genom indikatorer kopplade till
respektive mal, tillsammans med en beskrivning och utvardering av hur arbetet skett utifran
strategierna.

8.2 Ekonomiskt perspektiv

| Uppsala lan, liksom nationellt, 6kar kostnaderna for den avtalade kollektivtrafiken och de dkande
kostnaderna motsvaras inte av Okat resande och intakter i samma omfattning. Utvecklingen kan
harledas till hardare avtalskrav pa t ex fordon och att tagtrafiken, som ar dyrare i drift per utbuds-
kilometer an busstrafik, har okat i proportion till det totala utbudet av kollektivtrafik.'> De tkade
kostnaderna grundar sig pa politiska beslut som styr mot en mer kvalitativ kollektivtrafik. Att
kollektivtrafiken ska fa kosta ar sjalvklart, men likval ar de offentliga resurserna begransade.

For att uppna en ekonomisk effektiv kollektivtrafik kravs en balans mellan hur resenarerna nyttjar
trafiken, kostnaden for den samt biljettpriset. Flera av de strategier som trafikférsdrjningsprogrammet
tar upp bygger pa identifierade brister och majligheter for att kunna halla en sadan balans. Den storsta
effektiviseringsvinsten finns i att 6ka kapaciteten och antalet resenarer per fordon och forare. Pa lang
sikt ar det darfor den fysiska planeringen och lokaliseringen av ny bebyggelse som framforallt
paverkar kollektivtrafikens ekonomi.

Det finns en betalningsvilja for regional kollektivtrafik som inte ska underskattas i forhallande till
andra offentliga tjanster. Manga ar beredda att betala for en tjanst som haller god och utlovad kvalitet.
Priset pa kollektivtrafikresor ar inte heller bara ett satt att generera intakter, utan dven ett satt att
ransonera anvandandet sa att det exempelvis inte sker onddigt korta resor. Samtidigt maste priset
hallas pa en niva som inte exkluderar enskilda socioekonomiska grupper.

Kommersiella inslag i den regionala kollektivtrafiken ger fler resmojligheter utan ytterligare sub-
ventioner fran samhéllet. Landstinget kan underlatta en sadan utveckling genom att utesluta strackor
och omraden fran den allmanna trafikplikten. Las mer om forutsattningarna for detta i kapitel 6.

Den typ av finansieringsform som vi borjar se exempel pa for kollektivtrafiken, dar aktorer i den
offentliga och privata sektorn samarbetar, kommer att behévas och bli allt vanligare. T ex kan
utbyggnad av kapacitetsstark kollektivtrafik i Uppsala stad finansieras med hjalp av medel fran
fastighetségare som far del av den nytta som trafiken tillfor.

15 Sveriges kommuner och landsting 2014
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8.3 Planerad trafikutveckling
Stadstrafiken i Uppsala — strategier, nytt linjenat och framtida systemval

Under 2015 antogs strategier for stadstrafiken i Uppsala. Syfte ar att i ett samlat dokument tydliggora
hur landstinget offensivt ska utveckla stadstrafiken i Uppsala mot de mal som finns i trafik-
forsorjningsprogrammet och andra regionala och kommunala planer. Strategierna kommer att ligga till
grund for arbetet med stadstrafiken de kommande aren. For att lyckas méta en 6kning av resandet
inom staden behovs ett ndra samarbete med Uppsala kommun. Genom att tillsammans med
kommunen prioritera kollektivtrafiken i gaturummet skapas ett stabilt och kapacitetsstarkt system.

Under 2017 planerar landstinget att lansera ett nytt linjenat for stadstrafiken i Uppsala. Linjenatet ska
mota de behov som finns idag och klara av ett vaxande Uppsala. | samband med detta kommer
landstinget att tillsammans med Uppsala kommun att 6ka framkomlighet for kollektivtrafiken.
Atgarder som kommer vara aktuella &r utglesning av hallplatser, snabbare uppeh&ll vid héllplatser,
kollektivtrafikkorfalt med mera. Stadens starka tillvaxt och fortatning i kombination med mal for
transporter och miljo innebér pa langre sikt behov av mer effektiva system for de kollektiva
transporterna. En systemvalsstudie paborjas under slutet av 2015.

Foto: Hyrcyklar och stadsbuss — exempel pa hallbart resande i Uppsala stad. Fotograf: Mireil Dahlberg.
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Upptaget och SL-pendeln - Citybanan medfor 6kad robusthet

2017 kommer Citybanan att 6ppna och spararbetena i Gamla Uppsala och vid Skutskar kommer vara
klart vilket ger en 6kad kapacitet pa Ostkustbanan. Detta leder i forsta hand till en 6kad robusthet och
viss mojlighet att minska restiderna.

Stockholms lans landsting upphandlar pendeltagstrafik med trafikstart i december 2016. Fran 2018
kommer trafikens upplagg att férandras till f6ljd av Citybanans 6ppnande. De alternativ som utreds
har inte nagon betydande paverkan pa trafiken till Balsta, Knivsta och Uppsala. Pendeltagets nya
trafikering utreds nara kopplat till den forandring som planeras for den storregionala tagtrafiken.

Regionbusstrafiken — behov av strategi

Den stillastaende trend som synts under en langre period har aktualiserat behovet av en strategi for
regionbusstrafiken, som beskriver ramarna for den langsiktiga utbudsutvecklingen. Forutsattningar
som behdver utredas ror bland annat behovet av kollektivtrafik i olika delar av lanet — i de
huvudsakliga resandestraken, i de mindre orterna och pa landsbygden. Strategin behover adressera
problemet med en yttackande men i manga delar samhallsekonomiskt ineffektiv trafik. Strategin bor

29



Trafikforsorjningsprogram 2.0, remisshandling

styra mot att erbjuda grundlaggande tillganglighet och resmdjligheter for alla delar av lanet och en
konkurrenskraftig kollektivtrafik i de strak dar flest reser.

Foto: En omstallning till fornybara bréanslen och en strategi for trafikeringen ligger i regionbusstrafikens
framtida utveckling. Fotograf: Jennie Ekdahl Skyitt.
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Storregional tagtrafik — avtal kravs for stabilitet och forutsagbarhet

Med grund i de trafikforsorjningsprogram som faststalldes ar 2012 ingick landstingen i Stockholm,
Uppsala, Vistmanland, Ostergétland och Orebro lan, samt Kommunalférbundet Sérmlands
kollektivtrafikmyndighet en avsiktsférklaring om att efter Citybanans dppnande etablera ett nytt
gemensamt regionaltagssystem for Malarregionen, med en malbild for ett trafikutbud benamnt
Trafikplan 2017. Avsiktsforklaringen foljdes sedermera upp av ett trafikpliktsbeslut som ndrmare
reglerar vilken trafik som till en bérjan ska genomfdras och hur det praktiskt ska ga till. |
trafikpliktsbeslutet beskrivs olika former for hur avtal om allman trafik ska tecknas. Det kan rora allt
fran giltighet for en sa kallad malardalstaxa men i 6vrigt kommersiellt driven trafik, till ett traditionellt
avtal med kontroll 6ver utbud, avgangar och uppehallsbild.

Genomforandet av etapp 1 kommer ske aren efter Citybanans 6ppnande och ut6ver trafiken ocksa
innebéara inforandet av ett nytt prissystem med periodkort som géller pa saval den regionala tagtrafiken
som i 6vrig parallell och anslutande regional kollektivtrafik. Av olika skal, framst ekonomiska och
kapacitetsméssiga, omfattar den beslutade forsta etappen ett mindre trafikutbud.

e Tagen via Nykoping kommer som idag ga mellan Stockholm och Norrképing.

e Tagen fran Svealandsbanan kommer endast i rusningstid trafikera Orebro respektive strackan
norr om Stockholm. P4 motsvarande séatt kommer endast en del av tgen pa linjen mot Sala
trafikera Linkdping, medan 6vriga har Norrkdping som sddra &ndpunkt.

e For trafiken Stockholm — Uppsala pagar fortsatt utredningar om hur den framtida mixen av
regionaltag, pendeltdg och interregional trafik bor se ut.
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Figur 8: Linjer i storregionalt stomnat sdsom det beskrivs i den avsiktsforklaring som ingick mellan
berorda lan i november 2012. Gra linje ingar i helhetsnatet, t ex pendeltdg, men inte i det aktuella
beslutet om allman trafikplikt. Kalla: Beslut om allman trafikplikt for regional tagtrafik i 6stra Sverige
TN2014-023 (Trafikndmnden, Stockholms lans landsting).
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8.4 Fran trafikforsorjningsprogram till trafik
Samverkan med strategiska aktorer

Arbetet for att uppna malen i trafikforsorjningsprogrammet stracker sig utanfor vad landstinget som
kollektivtrafikmyndighet har direkt radighet 6ver. Samverkan blir darfor en nyckelfaktor. Med grund i
det avtal som tecknades mellan landstinget och lanets kommuner infor bildandet av kollektivtrafik-
myndigheten sker arliga samrad pa politiskt niva mellan landstinget och kommunerna. Ett arligt
kollektivtrafikforum med regionalt perspektiv pa kollektivtrafiken kopplat till regionens utveckling
och den fysiska planeringen &r ett onskvart komplement till dessa samrad.

Figur 9: Ett arligt kollektivtrafikforum kan med férdel komplettera det arliga kommunsamradet.
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kommunstyrelser.
Tjansteman deltar

samraden. och leder dagen.

. /

| det vardagliga arbetet sker samverkan pa flera nivaer och i manga olika sammanhang, se figur 10.
Det ar viktigt att trafikforsérjningsprogrammet, i den man det ar relevant for sammanhanget, fungerar
vagledande for kollektivtrafikens foretrédare i dessa forum. Samverkan i de fysiska planerings-
processerna bor utga ifran tillganglighet och sétta den rumsliga narheten i fokus for en hallbar
utveckling.

Angransande styrdokument

Arbetet med en uppdaterad regional utvecklingsstrategi pagar under ledning av Regionforbundet i
Uppsala lan, parallellt med framtagandet av det reviderade trafikforsorjningsprogrammet. Dessa tva
styrdokument utgor tillsammans med lanstransportplanen de viktigaste styrdokumenten pa regional
niva i lanet. Det ar angelaget att dessa tre st6ttar varandra och leder mot samma malbild for att det
regionala perspektivet ska kunna fa genomslag i de kommunala styrdokumenten. Kommunernas
Oversiktsplaner &r motsvarande viktiga inspel for det praktiska arbetet med att utveckla kollektiv-
trafiken och ger en bild av var det behdver finnas en beredskap for kollektivtrafikforsorjningen.

32



Trafikforsorjningsprogram 2.0, remisshandling

Avsiktsforklaringar som en del av genomférandet?

Trafikforsorjningsprogrammet &r ett styrdokument pa en évergripande och visionar niva, vilket kan
gora det svart for kommunerna att ta malen och strategierna till sig och forsta hur de kan paverka deras
arbete och vardagen for kommuninvanarna. Det &r viktigt att landstinget och respektive kommun for
en dialog om hur programmet ska tolkas ner pa den lokala nivan.

Ett alternativ ar att uppratta avsiktsforklaringar med lanets atta kommuner om trafikutvecklingen
kopplat till den fysiska planeringen. Avsiktsforklaringar ger mojlighet att konkretisera malen i
trafikforsorjningsprogrammet och identifiera de viktigaste fragorna att arbeta med lokalt. En
avsiktsforklaring blir ocksa en tydlig utgangspunkt att bygga det arliga samradet pa.
Avsiktsforklaringen bor revideras i samband med att trafikforsorjningsprogrammet revideras.

Figur 10: Fragor och forum fér samverkan med strategiska aktorer.

Systemanalyser, storregional kollektivtrafik, biljettsamverkan m.m.

Aktorer: Kollektivtrafikmyndigheter, regionala utvecklingsorgan, kommuner, Malab,
Trafikverket med flera.

Forum for fysisk Fysisk planering
planering Kollektivtrafiken i
Infrastruktur, regional oversiktsplanering,
utveckling, detaljplaner och
oversiktsplanering, < '\ atgardsvalsstudier
kollektivtrafikplanering. 1/ Aktdrer:
Aktdrer: Kommuner, Respektive kommun, KTF
Regionférbundet, KTF UL, UL, Regionférbundet,
Trafikverket, Lansstyrelsen. Trafikverket, Lansstyrelsen.

Stations- och hallplatsutvecklingsfragor, framkomlighet m.m.
Aktorer: KTF UL, Regionfdrbundet, Trafikverket, kommunerna.

Operativ samverkan kring trafiken, hallplatser och andra fragor
kopplat till malen i TFP.

Aktorer: KTF UL. kommunerna. skolor. trafikforetaaen. Trafikverket m. fl.
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