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Anmalningsarenden till kommunfullmaktige
11 september 2023

Forslag till beslut
Kommunfullmaktige beslutar

1. att med godkannande lagga forteckningen déver anmalningsarenden till
protokollet.

Anmadlningsdrenden

e Uppsalas framtida kollektivtrafik jamforelseunderlag slutversion juni 2023

e Rapportering av e] verkstallda beslut enligt SoL och LSS kvartal 12023 fran
omsorgsnamnden

e Rapportering av ej verkstallda beslut enligt SoL kvartal 12023 fran
socialnamnden

e Samordningsférbundet i Uppsala lans styrelseprotokoll torsdagen den 1 juni
2023

e Svenska kommunforsakrings AB styrelseprotokoll 16 juni 2023

e Svenska kommunforsakrings AB styrelseprotokoll 17 augusti 2023
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Kommunstyrelsens arbetsutskott Datum:
Protokollsutdrag 2023-08-15

§ 166

Uppsalas framtida kollektivtrafik -
jamforelseunderlag slutversion juni 2023

KSN-2017-3985

Beslut
Kommunstyrelsens arbetsutskott foreslar kommunstyrelsen besluta
1. att godkanna underlag enligt denna tjansteskrivelse samt bilaga 1, samt

2. attanmala rapporteni kommunfullmaktige.

Sammanfattning

Arendet omfattar slutversionen av jamforelseunderlaget mellan sparvig och BRT (Bus
Rapid Transit), en typ av langa bussar som kors pa egna korfalt och med extra hog
kapacitet, se bilaga 1. Slutversionen omfattar en uppdatering med nya
resenarsprognoser fran Region Uppsala. De nya resenarsprognoserna redovisas i
bilaga 2. Sparvagsprojektet narmar sig ett genomférande. Entreprenaderna inleds
under varen 2024. Mot bakgrund av det ovanstaende avslutas nu jamforelsearbetet
och redovisas i en slutlig rapport.

Beslutsunderlag

e Tjansteskrivelse, daterad 28 juni 2023

e Bilaga 1, Jamforelseunderlag, slutversion juni 2023

e Bilaga 2, Sparvagsprognoser, Region Uppsala, april 2023

e Bilaga 3, Jamforelseunderlag, beslutad av KS mars 2020

e Bilaga 4, Jamforelseunderlag, beslutad av KS september 2022

e Bilaga 5, Uppdatering Cost Benefit Analys, Trivector 31 maj 2023
e Bilaga 6, Kanslighetsanalys

Justerandes signatur Utdragsbestyrkande
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Kommunstyrelsens arbetsutskott Datum:

Protokollsutdrag

2023-08-15

Yrkanden

Therez Almerfors (M), Ehsan Nasari (C) Jonas Segersam (KD) och Stefan Hanna (UP)
yrkar avslag till foreliggande forslag.

Beslutsgang

Ordféranden staller foreliggande forslag mot avslag och finner att arbetsutskottet
bifaller forslaget.

Reservationer

Therez Almerfors (M)) reserverar sig mot beslutet till forman for eget yrkande med
foljande motivering;

Fér Uppsalabornas bdsta star Moderaterna fast vid vart nej till spérvag och séger ja till en
utveckling ddr trygghet och trivsel 6verordnas téthet och dar uppsalaborna inkluderas
tidigare i processer. Eftersom vi vill ta fram en ny férdjupad éversiktsplan for sodra
Uppsala ser vi ocksa framfér oss ett annat reseunderlag for kapacitetsstark
kollektivtrafik. Vi yrkade darfor avslag till drendet.

Vi ser ocksG oroande pé en minskad cykelandel till forman fér 6kat sparvégsresande i den
ndrmaste zonen. Prognoser som baserar pa en forflyttning fran cykel till sparvég pa
kortaste resorna i innerstaden kan inte motivera en miljardinvestering i sparvég.
Kommunen behéver ha en restriktiv héllning bade nér det kommer till nya och redan
beslutade investeringar. Att avbryta projektet Uppsala sparvag, som innebdr en
miljardnota fér Uppsalas skattebetalare, ar en sédan nédvandig prioritering.

Eftersom denna prognos utgdr fran planer vi yrkat avslag till att reservera vi oss mot
beslutet.

Ehsan Nasari (C) reserverar sig mot beslutet till férman for eget yrkande med féljande
motivering:

Centerpartiet gér en annan bedémning avseende nagra av de forutsdttningar som ligger
till grund for jémférelseunderlaget. Vi har ocksa en annan politisk inriktning fér hur
Uppsala kommun ska utvecklas.

En central del i jomférelseunderlaget dr Region Uppsalas resandeprognos, som bygger
pa vissa antaganden. Utgdngpunkten i resandeprognosen ér nya
resvaneundersokningar och den féreslagna fordjupade éversiktsplanen for de sydostra
stadsdelarna. Centerpartiet vill ta ett omtag kring sydostra stadsdelarna och ta fram en
ny férdjupad oversiktsplan, med en betydlig mindre bebyggelse, som vi i stdllet vill sprida
till bvriga delar av var kommun. Detta skulle paverka markanvéndningen i sydéstra som
sodra Uppsala och dven resandeprognosen.

| Regionens rapport har det ocksa gjorts en del antagande om tagtrafikeringen som
paverkar resandeprognosen. Var bedémning dr att dessa antagande ér val optimistiska.

Justerandes signatur
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Det finns inga beslut om att Mélartdg eller SJ ska stanna i Uppsala Sédra fran 2040, eller
Regionpendel med kvartstrafik.

| kapacitetsbedémning mellan Spérvag och BRT-bussar utgdr rapporten fran Regionens
definition av praktisk kapacitet, vilket Gr 160% av sittplatser, négot som ger en felaktig
bild av fordonskapaciteten. Om man jamfér Malméexpressens BRT-bussar och
sparvédgen i Lund har bdgge en registrerad kapacitet pa 150 passagerare. Sa att de
overhuvudtaget dr olika kapacitet fér en 30m spdrvég och BRT bér ifrdgasittas.

Att prognoser kraftigt sldr fel ser vi exempel pa i Lunds kommun. Under planeringen av
spdrvédgen i Lund fanns det en prognos pa att det i dag skulle géras éver 200 000 resor i
manaden. Aktuell statistik fran 2023 visar ddremot att man natt upp till strax 6ver 100 000
resande med spdarvég i Lund, det vill séga drygt haften av det man hade prognostiserat.
Centerpartiet foresprakar BRT och en annan linjedragning, som férsérjer storre delar av
Uppsala med kapacitetsstark kollektivtrafik. Den sa kallade “Gttan” som utreddes
tidigare, dar vi utéver sédra Uppsala ocksa skulle ha stérkt kapaciteten norrut mot
Granby och vasterut mot Stenhagen hade varit ett mer héllbart alternativ.

Vi ér kritiska till att det ska byggas en broférbindelse fér tung sparvag vid Ultuna.
Férutom att detta dr ett mycket kansligt naturomrade med stora ekologiska védrden sG
hotar en bro 6ver Arike Fyris dricksvattnet i Uppsaladsen, dventyrar Ultuna kélla och
forsémrar vattnet i Sévjaan.

Uppsalas stads- och landsbyggnadspolitik behover ett paradigmskifte. Centerpartiet vill
att hela Uppsala ska leva och sprider dérfér utvecklingen éver hela kommunen istdllet for
att koncentrera den till utvalda delar av kommunen. Staden ska utvecklas varsamt, och
dess gronomraden och omkringliggande jordbruksmark ska vérnas for framtida
generationer, Samtidigt tillvaratar Centerpartiet de stora méjligheter som finns att
utveckla kommunens kransorter och landsbygd med fler bostdder, mer service och bdttre
och mer héllbara transportlésningar. Kommunen mdste lyssna mer pa sina invénare och
medborgarinflytandet behéver stdrkas. Den kraftiga och ohdllbara expansionen i de
sédra stadsdelarna med intrang pa vérdefulla naturomraden maste avbrytas.

Jonas Segersam (KD) reserverar sig mot beslutet till forman for eget yrkande med
foljande motivering;

De simuleringar och underlag som gjorts fér utbyggnad av sparvég i Uppsala bygger pG
en rad antaganden och faktorer, som vi inte delar grundlaget for.

Vi anser inte att utbyggnaden av Uppsala ska vara sa kraftig som vénstermajoriteten
foresprakar, vilket inte ger samma underlag fér kommande kollektivtrafik.

Vi anser vidare att hela sparvégsprojektet tryckts igenom pa ett forcerat sétt utan
nédvdndig férankring hos befolkningen, foretagen och politiken. Linjedragningen skapar
en flaskhals i centrala Uppsala, och méjligheten till en utbyggnad i de norra delarna (med
lerbotten) av staden har inte beaktats i underlagen. Att ha olika kollektivtrafiksystem i
olika delar av staden ér inte 6nskvdrt dérfér méste man se till helheten pa ett annat sétt
anvad som gjorts i detta underlag.

Vi anser vidare att alternativkostnaderna fér investeringarna maste beaktas - vad
innebdr stora investeringskostnader for kommunen i ett pressat ekonomiskt ldge. Dessa

Justerandes signatur
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ekonomiska évervdgandena saknas i underlaget.
Med bakgrund av detta anser vi inte att underlaget kan godkdnnas rakt av som styrande
for vagval och inriktning for kollektivtrafiken, och ddrfér reserverar vi oss mot beslutet.

Sarskilda yttranden

Stefan Hanna (UP) lamnar féljande sarskilda yttrande:

Utvecklingspartiet demokraterna, UP, delar inte alls de prognoser pG befolkningsékning
och tillvéxt av arbetsplatser som rapporten bygger pa. Utvecklingspartiet demokraterna
vill inte att det byggs sa fort och sa tdtt i sédra Uppsala stad som rapporten bygger pa. Vi
anser inte heller att rapporten tar hansyn till att en [6sning liknande Malmé6Expressen inte
kraver en massa omldggningar av ledningar i marken och dr betydligt mindre
ekonomiskt framtungt én en sparvégslésning. Vi anser ocksa att rapporten inte
inkluderar mycket viktiga och relevanta teknikutvecklingsperspektiv. Under de
kommande trettio Gren kommer tekniken med sjélvstyrande fordon, automatbanor for
kollektivtrafik och trafikoptimeringar med stéd av artificiell intelligens kraftigt forégndra
staders trafikfloden. UP dr helt 6vertygade om att det mest socialt-, ekologiskt- och
ekonomiskt héllbara alternativet de kommande 20-30 ren ér en [6sning liknande
MalméExpressen.

Jennie Claesson (L) lamnar foljande sarskilda yttrande:

Liberalerna star for frihet - frihet att bo, leva och verka i Uppsala, Sveriges mest
expansiva kommun. Vi dr glada éver att fler och fler ser sin framtid i Uppsala, en tillvéxt
som dr driven av ménniskor som vdljer var kommun fér studier, arbete och bilda familj.
Historiskt sett har vi alltid haft en hog befolkningstakt och det ar darfor grundldggande
att Uppsala ligger i takt med utvecklingen. Fyrspdrsavtalet med dess ataganden om
bostdder och sparvag dr darmed oerhért viktigt. Fyrsparsavtalet ér ett Gtagande som
syftar till att sékra Uppsala kommuns framtida tillvéxt och Uppsalabornas vélstand.
Liberalerna gick till val pa att férverkliga spérvéig som teknikval. Den Alliansledda Region
Uppsalas nya prognos visar att en investering i sparvdg behévs. Manga utredningar och
Jjamférelsestudier har utférts éver tid och samtliga studier pekar mot att sparvég dr det
bdsta alternativet. Redan vid invigningen av tdgstationen Uppsala Sédra om tio dr, det
vill sdga 2033, kommer behovet att ha éverstigit kapaciteten. Kalkylerna visar att
sparvdg dr det alternativ som dr det mest ekonomiskt héllbara fér Uppsalas
skattebetalare.

Liberalerna anser att det gedigna underlaget med utlatanden fran expertisen Gr mycket
tillforlitligt och ér tydliga med att sparvég dr det basta alternativet for den framtida
tillvéixten och en kapacitetsstark kollektivtrafik i Uppsala framéver.

Justerandes signatur Utdragsbestyrkande
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Stadsbyggnadsforvaltningen Datum: Diarienummer:
Tjansteskrivelse till kommunstyrelsen 2023-06-28 KSN-2017-3985

Handlaggare: Ola Kahlstrom

Uppsalas framtida kollektivtrafik -
jamforelseunderlag slutversion juni 2023

Forslag till beslut
Kommunstyrelsen beslutar
1. att godkanna underlag enligt denna tjansteskrivelse samt bilaga 1, samt

2. attanmala rapporten i kommunfullmaktige.

Arendet

Arendet omfattar slutversionen av jamférelseunderlaget mellan sparvdg och BRT (Bus
Rapid Transit), en typ av l[anga bussar som kors pa egna korfalt och med extra hog
kapacitet, se bilaga 1. Slutversionen omfattar en uppdatering med nya
resenarsprognoser fran Region Uppsala. De nya resendrsprognoserna redovisas i
bilaga 2. Sparvagsprojektet narmar sig ett genomférande. Entreprenadernainleds
under varen 2024. Mot bakgrund av det ovanstaende avslutas nu jamforelsearbetet
och redovisas i en slutlig rapport.

Beredning

Arendet har beretts av stadsbyggnadsforvaltningen.

Foredragning

Den forsta versionen av jamforelseunderlaget togs fram under hosten 2019 och syftade
till att gora en samlad bedémning av kostnader och nyttor med tva BRT-linjer
respektive tva sparvagslinjer for att [6sa kollektivtrafiken i och med de dtaganden om
bostadsbyggande Uppsala kommun gjort i fyrsparsavtalet. Kommunstyrelsen
godkande utredningen den 11 mars 2020, § 69, se bilaga 3.

Hosten 2021 uppdaterades jamforelseunderlaget baserat pa de kostnadskalkyler som
programhandlingen som sparvagsprojektet tagit fram. Programhandlingen ligger till
grund for det villkorade genomférandebeslut om sparvag som kommunstyrelsen

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

Telefon: 018-727 00 00 (Kontaktcenter)

E-post: kommunledningskontoret@uppsala.se
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fattade beslut om 24 november 2021, § 387. Kommunstyrelsen beslutade att
uppdatera jamforelserapporten den 28 september 2022, § 256, se bilaga 4.

Den centrala slutsatsen i rapportens olika uppdateringar ar att sparvag kravs for att
kunna uppna tillracklig kapacitet. En BRT-l6sning krdver en annan markanvandning
dar bostader och arbetsplatser lokaliseras langs med fler BRT-linjer. Ett viktigt skal ar
att stationen i Bergsbrunna och den nya Ultunabron tillgangliggor soédra Uppsala,
vilket driver pa resandet till och fran Stockholmsregionen. Nagot som sker oavsett
mangden bostader som byggs.

| rapporten, bilaga 1, sammanfattas slutsatserna fran de tidigare
jamforelseunderlagen samt den nya uppdateringen baserad pa Region Uppsalas nya
prognoser. Prognoserna togs fram under vintern 2022-2023 och baseras pa samma
metod och forutsattningar som Uppsala kommun anvander. Den nya uppdateringen,
bilaga 5, forstarker slutsatsen att sparvag kravs for att hantera resenarsvolymerna.
Den samlade bedomningen visar ocksa att de ekonomiskt kvantifierbara nyttorna
overstiger kostnaderna for sparvag men inte for BRT. Ett viktigt skal for det &r den
statliga medfinansieringen, men slutsatsen galler aven om man exkluderar denna post.
Det beror pa dels de markvardeférandringar sparvagen driver och dels hoga
driftskostnader for en BRT-10sning.

| rapporten redogors ocksa for en kédnslighetsanalys dar antalet bostader enligt
fyrsparsavtalet halveras. Inte heller i detta fall kan en BRT-l6sning hantera
resenarsvolymerna, se bilaga 6.

Ekonomiska konsekvenser

Detta drende medfor inte nagra ekonomiska konsekvenser.

Beslutsunderlag

e Denna tjansteskrivelse, daterad 28 juni 2023

e Bilaga 1, Jamforelseunderlag, slutversion juni 2023

e Bilaga 2, Sparvagsprognoser, Region Uppsala, april 2023

e Bilaga 3, Jamforelseunderlag, beslutad av KS mars 2020

e Bilaga4, Jamforelseunderlag, beslutad av KS september 2022

e Bilaga 5, Uppdatering Cost Benefit Analys, Trivector 31 maj 2023
e Bilaga 6, Kanslighetsanalys

Stadsbyggnadsforvaltningen

Joachim Danielsson Christian Blomberg
Stadsdirektor Stadsbyggnadsdirektor
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Sammanfattande slutsatser

| jamforelseunderlagen kvantifieras olika nyttor
och kostnader enligt gangse metoder for sam-
hallsekonomiska bedomningar. | samtliga fall,
faller det ut till sparvagens fordel. Skalen till
det kan huvudsakligen forklaras enligt nedan:

+ Kapacitetsanalyserna visar tydligt att
endast sparvag har en tillracklig kapaci-
tet. Endast da far alla resenarer plats utan
att turtatheten blir for hog. Det innebar
driftskostnader och restidsvinster som ger
tillrackligt hoga nyttor. Sparvéagsalternati-
vet har dessutom en beslutad statlig medfi-
nansiering som ytterligare bidrar till att en
sparvagslosning blir samhallsekonomiskt
[6nsam for Uppsala kommun. BRT-alter-
nativet Bus Rapid Transit, en typ av langa
bussar som kors pa egna korfalt och med
extra hog kapacitet) forutsatts inte ha na-
gon statlig medfinansiering. Bedomningen
ar att kommunen inte kommer att beviljas
nagon statlig medfinansiering for ett BRT-al-
ternativ utan mycket stora forandringar i
markanvandningen som kan visa att BRT ar
ett andamalsenligt alternativ med tillracklig
kapacitet. Med de senaste resenarsprog-
noserna ar sparvagslosningen dessutom
lonsam aven om den statliga medfinansie-
ringen inte inkluderas. Sparvagslosningen
ger ocksd markvardesokningar och en
robust naringslivsutveckling, vilket bidrar
till ytterligare nyttor for Uppsala kommun.

« Eftersom BRT (bus rapid transit) sa tyd-
ligt inte har tillracklig kapacitet kan det
studeras hur en BRT-l0sning kan hante-
ra resandet i sodra Uppsala pa tva satt.
Antingen kan efterfragan férandras, eller
sa kan turtatheten 6kas 6ver rekommen-
derade nivaer. | en kanslighetsanalys har
en forandrad efterfragan studerats genom
att farre bostader byggs efter arbetsplat-
ser langs strackan. Analysen visar att alla
resenarer anda inte far plats. Om turtat-
heten istallet 6kas sa att alla resenarer
kommer med kravs en turtathet som

SPARVAG OCH BRT

innebar en buss var 45:e sekund pa de
gemensamma strackorna. For att klara en
sadan turtdthet med bibehallen framkom-
lighet och palitlighet kravs i det narmaste
en separat infrastruktur, till exempel med
en rad planskilda korsningar. | annat fall
blir konsekvensen for framkomligheten for
ovrig trafik oacceptabel.

| utgangspunkterna for jamférelsen mellan
sparvag och BRT forutsatts bada trafikslagen
framforas pa egen bana for att nad sa hog ka-
pacitet och kvalitet som mojligt. Det innebar
att bada trafikslagen kraver likvardiga investe-
ringar forutom sadant som ar trafikslagsspe-
cifikt som spar for sparvag och vagkérbana
for BRT. Jamforelseunderlaget utgar fran en
anlaggningskostnad for sparvag pa cirka 6
miljarder kronor och fér BRT pa cirka 4 miljar-
der kronor, i 2021 ars prisniva.

Jamforelseunderlagen tydliggor aven andra
slutsatser. Som exempel bor BRT och sparvag
ses som slutgiltiga kollektivtrafiklosningar pa
de stallen dar de byggs. Losningarna maste
vara relevanta 6ver l[ang tid for att en utbygg-
nad ska kunna motiveras. BRT bor alltsa inte
inforas som en tidig losning som darefter kon-
verteras till sparvag. Skalen ar att det kostar
vasentligt mycket mer an att bygga sparvag
pa en gang och att det ger stora konsekven-
ser under ombyggnadsskedet, till exempel
omlaggning av busslinjer. Dessutom missar
kommunen delar av intakter fran de markvar-
desokningar som sparvagen ger.

Om BRT ska vara saval andamalsenlig som
kapacitetsstark kollektivtrafik sa behover
markanvandningen i sddra staden och de
sydostra stadsdelarna tunnas ut och fordelas
over fler omraden och strackningar dar ytter-
ligare BRT-linjer kan etableras. Det kraver i sin
tur nya investeringar, som denna rapport inte
beaktat, och nya avvagningar i de fordjupade
oversiktsplanerna for sodra staden och de
sydostra stadsdelarna.



Slutligen ar det viktigt att notera, bland annat
fran den genomforda kanslighetsanalysen, att
en stor del av resandet drivs av den forbattra-
de tillgangligheten till och fran Stockholms-
regionen till sodra Uppsala. Detta tack vare
den nya jarnvagsstationen soder om Uppsala
och bron 6ver Fyrisdn i h6jd med Ultuna. Det
ar ocksa ett av motiven till den flerkarniga
struktur som oversiktsplanen har. Till exempel
bedoms cirka 800 passagerare att byta fran
tag till sparvagn vid den nya jarnvégsstatio-
nen i morgonens rusningstimme. Ett resande
som sker utan att en enda bostad byggs.

SPARVAG OCH BRT



Inledning

Bakgrund

| takt med Uppsalas befolkningstillvaxt har be-
hoven av en mer kapacitetsstark kollektivtrafik
anvanlig busstrafik diskuterats. Att fler valjer
kollektivtrafik framfor bil var tidigare framst
viktigt av klimatskal, och aven om det skalet
bestar, ar det i langden en fraga om mer ytef-
fektiva fardmedel for att minska trangsel som
arviktigt. D4 ar kapacitet men ocksa punktlig-
het, kortare restider och bekvamlighet viktiga
aspekter. Det betyder i praktiken ett behov

av en mer investeringstung kollektivtrafik. |
och med Oversiktsplan 2016 och fyrsparsav-
talet med statliga medel vigda for sparvag har
planerna blivit mer fasta. For att kunna forsta
effekterna av att genomfora och inratta ett nytt
kollektivtrafiksystem i Uppsala togs en jam-
forelserapport mellan sparvag och BRT fram
under 2019. Den uppdaterades hosten 2021
baserat pa nya kostnadskalkyler for sparvag.
Jamférelserapporterna mynnar uti en sam-
hallsekonomisk kostnads- och intaktskalkyl.
Ett kortare referat av slutsatserna fran dessa
rapporter foljer nedan.

Underlag beslutat av kommunstyrelsen
11 mars 2020

| rapporten konstateras att mangden resena-
rer ar for hog for en BRT-l6sning, varfor anta-
let bostader och arbetsplatser anpassas for en
situation dar BRT kan hantera mangden rese-
narer. Daremot antas i sparvagsalternativet en
utbyggnad enligt fyrsparsavtalet.Den ekono-
miska bedomningen ger ett negativt resultat
for BRT och ett positivt for sparvag. Skalen ar
bland annat att den hogre investeringskostna-
den fér sparvag kompenseras av béttre drifts-
kostnader (intakter-trafikeringskostnader). Se
ocksa under kapitlet "slutsatser fran tidigare
jamforelserapporter”.

Se bilaga 3 for en fullsténdig redogorelse.

1
2 .Se b.ila%a4 for en fullstandig redogorelse.
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Underlag beslutat av kommunstyrelsen 28
september 20222

Denna uppdatering baserades pa de nya kal-
kyler som togs fram i sparvagsprojektet hos-
ten 2021. De beraknade anlaggningskostna-
derna 6kade fran cirka 4,5 miljarder kronor till
6,1 miljarder kronor. Det redovisades ocksa en
ldg och en hog kostnadsniva, dar skillnaden
framfor allt lag i antaganden om kostnader
for broar. Om kostnaden kan hallas pa en lag
niva for framfor allt broar 6verstiger nyttorna
kostnaderna for sparvag, men inte for BRT.
Om kostnaden for broar blir hogre kommer de
ekonomiskt kvantifierbara nyttorna att vara
lagre an kostnaderna for bade sparvag och
BRT. Se ocksa under kapitlet “slutsatser fran
tidigare jamforelserapporter”.

Under vintern 2022/2023 har Region Uppsala
tagit fram en ny prognos for resandet langs
de tva kollektivtrafiklinjerna i sodra Uppsala.
Prognosen visar ett vasentligt hogre resande
an tidigare prognoser. Prognosen ar framta-
gen med samma metodik som tidigare prog-
noser som Uppsala kommun tagit fram, men
eftersom det finns ett uppdaterat sa kallat nu-
lage blir resultaten annorlunda. Det viktigaste
skalet till forandringarna ar ett nytt nulage
vad galler resvaneundersokningar, som ar vik-
tiga underlag nar prognoser ska goras. De nya
resvaneundersokningarna ar mer tillforlitliga
an de tidigare.



Syfte

Syftet med rapporten ar dels att sammanfatta
kunskapsunderlaget fran tidigare rapporter
och att uppdatera underlaget med Regionen
Uppsalas nya resandeprognoser. Rapporten
utgor en slutlig jamforelseutredning

mellan spdrvdg och BRT da utbyggnad av
kapacitetsstark kollektivtrafik i de sydostra
stadsdelarna paborjas under varen 2024.

Slutrapporten ska ocksa redogora for de slut-
satser som kan dras av jamforelserapporterna,
men ocksa fran den kunskap som 6versiktsplan
och fordjupade oversiktsplaner i ovrigt ger.

Avgransning

Jamforelserapporternas kostnads- och in-
taktskalkyler redogor framst for kommunal-
ekonomiska slutsatser.

Metod

| och med den nu aktuella slutrapporten finns
tre jamforelserapporter dar kostnads- och in-
taktskalkyler har reviderats baserat pa ny kun-
skap och uppdaterade forutsattningar. Den
forsta rapporten fran mars 2020 byggde pa en
systemvalsstudie som genomfordes 2016 men
baserades pa uppdaterade resenérsprognoser
som en konsekvens av fyrsparsavtalet och den

Uppsalas
framtida

okande mangden bostader i sodra Uppsala.
Dérefter har de tva uppdateringar som be-
skrivs under bakgrund ovan gjorts. Dartill har
en kanslighetsanalys gjorts baserat pa det nya
prognosunderlaget, men dar antalet bostader
och arbetsplatser minskar langs strackningen.
Syftet ar att studera robustheten i systemet.

| rapporten redogors for de centrala slutsat-
serna i de tidigare jamforelserapporterna.

| kapitlet "Uppsala och kapacitetsstarka kol-
lektivtrafiksystem” sammanfattas forst Upp-
salas utveckling kopplat till kapacitetsstarka
kollektivtrafiksystem. Sparvag och BRT ar tva
sadana system och systemegenskaper for
dessa beskrivs men ocksa dess likheter och
skillnader. Det konstateras ocksa att det ar
mellan dessa bada system valet star.

Under kapitlet "Rapportens genomforande”
beskrivs forst de forutsattningar som galler for
jamforelsen. Darefter redovisas Region Upp-
salas prognos och sist presenteras resultaten
av den samhallsekonomiska kostnads- och
intaktskalkylen.

| det sista kapitlet ”Slutsatser och diskussion”
redogors forst for den kanslighetsanalys som
gjorts for att testa robustheten varefter slut-
satser och diskussion foljer.

Uppsalas Uppsalas
framti ida

framtid.

2019/2020 2020/2021

MSE

2021/2022

2022/2023

Bilden visar de underlag som legat som grund till de olika versionerna av jamférelseunderlag. Sdsom systemvalsstudien
fran 2016, resandeprognoser och sparvagsprojektets programhandling hsten 2021.
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Uppsala och kapacitetsstarka

kollektivtrafiksystem

Uppsalas utveckling

Uppsala har historiskt haft en stark befolk-
ningstillvaxt och under modern tid har be-
folkningen 6kat varje ar. Den 6versiktsplan
som beslutades 2016 hade en langre pla-
neringshorisont an tidigare oversiktsplaner
och ritade upp huvudlinjerna for den fysiska
utvecklingen i kommunen fram till 2050. Det
betyder att planen tar hojd for storre tillskott
av saval invanare som arbetsplatser an tidi-
gare, ndgot som paverkar stallningstaganden
om overgripande bebyggelseinriktningar for
staden och kommunen. Planen tar hojd for en

befolkning pa 340 000 invanare samt 170 000
arbetsplatser ar 2050. Det betyder en 6kning
med cirka 100 000 invanare och 60 000 arbets-
platser jamfort med idag. En tydlig slutsats var
att den befolkningstillvaxt som varat under
lang tid och som de foregaende cirka 20 aren
inneburit en betydande fortatning av staden
gjorde att staden nu behovde en storre kost-
ym att vaxa i under lang tid. Det resulterade

i den femkarniga struktur som visar stadens
utveckling.
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Figur 1. Befolkningsutvecklingen i det som motsvarar dagens Uppsala kommun under 200 ar.
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Kapacitetsstark kollektivtrafik har diskuterats i
samtliga oversiktsplaner under 2000-talet, och
flera utredningar har tagits fram. En dvergri-
pande slutsats ar att den typ av kapacitetsstark
kollektivtrafik som kraver stora investeringar
i infrastruktur framst blir aktuell i de sodra
delarna av Uppsalai enlighet med den femkar-
niga strukturen. Skalen ar en kombination av
resandevolymer och reslangder. | den mer tata
norra halvan av staden ar avstanden kortare.
Dar utgor gang och cykel det enklaste valet,
vilket tydliggors i figur 2 dar en 4 kilometersra-
die frdn Uppsala central ar utritad som en ring.
| figur 2 redovisas olika stadsutvecklingsprojekt
som bla former, medan de stadsutvecklings-
projekt som ar kopplade till fyrsparsavtalet ar
utritade som gula former for i huvudsak bosta-
der och morkgrona, dar det finns en blandning
av bostader och arbetsplatser.
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Kombinationen av planerade tillskott av
bostader och arbetsplatser i sodra Uppsa-

la och de langre avstanden gor att det ar i
dessa delar av staden som kapacitetsstark
kollektivtrafik blir aktuell. De trafikanalyser
som gors i oversiktsplanearbetet visar ocksa
resenarsmangder som vanlig busstrafik har
svart att hantera pa ett bra satt. | de fordjupa-
de 6versiktsplanerna for sodra staden och de
sydostra stadsdelarna gors olika avvagningar
som ger en struktur dar kollektivtrafiken stod-
jer den planerade bebyggelseutvecklingen
och vice versa, vilket syns som gronstreck-
ade linjer mellan Uppsala C och stationen i
Bergsbrunna i figur 2. Straken aterfinns aven
i oversiktsplanens mer schematiska bild over
den femkarniga staden.

Figur 2. Kartbilden sammanfattar bebyggelseutvecklingen med
bostdder och arbetsplatser till ar 2050.



Kapacitetsstarka kollektivtrafiksystem

Kapaciteten for ett kollektivtrafiksystem ar
kombinationen av fordonens storlek (antal re-
senarer som kan transporteras i varje fordon)
och hur ofta fordonen avgar (turtatheten). Vid
en avgang var 10:e minut eller oftare uppstar
det en natverkseffekt, da resenaren inte be-
hover komma ihag tidtabellen langre. Turerna
kommer sa pass tatt att det bara ar att ga ut
och vénta pa nésta avgang. En tatare turtathet
an var 5:e minut ger daremot ingen storre ok-
ning av attraktiviteten for resenaren, da syste-

met redan fungerar som en “rullande trottoar”.

Tatare trafik an 3 minuter innebar stor risk

for kobildning av fordon, vilket medfor ko-
lonnkorning som i praktiken leder till att flera
fordon kommer samtidigt och turtatheten inte
kan uppratthallas. Det minskar, eller omoijlig-
gor, dessutom mojligheten till absolut prio-
ritering i trafiksignaler. Det senare leder till
okad svarighet att uppratthalla saval turtdthe-
ten som restiden. Det innebar ocksa en ojamn
fordelning av passagerare sa att det forsta
fordonet blir 6verbelastat medan nastfoljande
fordon blir halvtomt. Ett fenomen som kan
bevittnas redan idag i Uppsala.

O Turtithet
Tidtabellsberoende

[l Okad tringsel-
och miljéproplem

Turtathet
30 |
Fler avgangar ger e:_> Fler avgangar ger ej
25 betydande minskning 1 betydande minskning
av vantetid : av vantetid
20 1
T :
S 15 !
c 1
g 1
10 !
1
}
5 1
O 1
0 5 10 15

Avgangar per timme

20 25 30

Figur 3 visar att det finns en Svre och en under gréns for en effektiv turtathet. En turtdthet pa mellan var 3-5:e och var 10:e minut ar
optimalt. Lagre turtathet dn var 10:e minut gor att resendren maste kanna till tidtabellen. Hogre turtdthet &n var 3-5:e minut skapar
tréngselproblem for kollektivtrafiken, samtidigt som det ger en liten extra nytta for resenaren.

Kapaciteten for fordon varierar och det ar
skillnad pa teoretisk och praktisk kapacitet.
Den praktiska kapaciteten utgor den grans
dar komforten ar acceptabel och trafikeringen
inte paverkas, exempelvis av langre hallplats-
uppehall. Berdkningar fran Region Stockholm
och Malmo stad visar att praktisk kapacitet

ar cirka 65 passagerare for en ledbuss, 90
passagerare for en dubbelledbuss samt 130
passagerar for en 30-meters sparvagn och

3 Kollektivtrafikplan 2050 (arcgis.com), s 17-18
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190 passagerare for en 45-meters sparvagn.
Kombineras turtathet med vagnkapacitet
erhalls den kapacitet som redovisas i figur 4
nedan.

Det finns sa klart annu mer kapacitetsstar-
ka fardslag, sasom tunnelbana. Fran Region
Stockholms kollektivtrafikplan 2050° gar det
dock att dra slutsatsen att for Uppsalas for-
utsattningar star valet mellan en avancerad


https://sll.maps.arcgis.com/apps/MapSeries/index.html?appid=a64452264a0b4f65b6cfafee6ab2bb00

busslosning (BRT) och sparvag. Skalet ar helt
enkelt en bedomning att dessa system kan

Kapacitet

Normalbuss

llomgs

Ledbuss

(41 ] ey

Dubbelledbuss

21— Y

Sparvagn 30m

A0

Sparvagn 45 m

hantera de resendarsmangder som kan uppsta.
Nagot som prognoserna sedan har visat.

Antal passagerare per timme

Figur 4. Resandevolymer (antal resenérer) per timme och riktning for olika trafikslag.
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Om likheter och skillnader mellan sparvag och BRT

BRT och sparvag har i grunden mycket ge-
mensamt och samma syfte: att skapa en att-
raktiv och hogprioriterad kollektivtrafik, vilket
pa ett tydligt satt beskrivs i de bada

Likheter

riktlinjerna for BRT* och sparvag®. Fran dessa
riktlinjer gar det bland annat utldsa foljande
egenskaper och krav for denna trafik.

(1] =1

BRT och sparvag har i grunden mycket gemensamt och samma syfte
att skapa en attraktiv och hogprioriterad kollektivtrafik: AI=k

» Stodjer en strukturerad stadsutveckling, om dn
i olika utstrackning
o Utgor stomme i stadens kollektivtrafiksystem.
o Kan utgora komplementi ett
overgripande system.

Skillnader

Ar Litt att forsta och anvinda.
Lattillgangliga hallplatser.

Téta avgangar.

Korta resetider och god palitlighet.

Det finns dock ett antal skillnader mellan de bada

systemen, vilket ar viktigt att belysa:

BRT (g [ ] m—p

Sparvig 1 s

BRT (Bus Rapid Transit) dr ett bussystem med hog
medelhastighet, turtithet, komfort och flexibilitet.

« Pa kort sikt lagre kostnader for infrastruktur och
fordonsinvesteringar an for sparvag.

» Vid trafikstérning kan fordon temporart
koras i det normala gaturummet.

+ Enklare tillstandsprocess for trafikering.

+ Ingen detaljplan om anldggningen haller siginom
redan planlagd mark (gata).

+ Kortare total genomférandetid.

« Kan trafikeras med maximal 24 meter
langa fordon vilket ger lagre kapacitet.

Sparvag ar sarskilt reglerad i lagstiftning som giller
bade byggande, drift och framkomlighet samt att den
har sérskilda krav pa geometri och baseras pa elteknik.

Har hogre kapacitet. Det finns ingen regel for hur lang
en sparvagn kan vara. Tvarbanan i Stockholm kor med
maximalt tva vagnar som tillsammans ar 60 meter.

Ar yteffektiv och passar i tita stadsmiljéer.

Ar flexibel vad géller anpassning till stadsmiljén och
kan anpassas till olika forutsattningar och underlag.
Drar storre utstrackning till sig nya bostader,
arbetsplaser och handel.

Lockar i storre utstrackning bilister att dka kollektivt.

4 ”Guidelines for attraktiv kollektivtrafik med fokus pa BRT” - X2AB, ett samarbete mellan Energimyndigheten, Sveriges bussforetag och

Trafikverket.

5 ”Guidelines for attraktiv kollektivtrafik med fokus pa sparvag” - Foreningen sparvagnsstaderna, 2015

SPARVAG OCH BRT
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Sparvag och BRT kan utformas pa olika satt.
Redogorelsen ovan galler en modern stads-
sparvag val integrerad i stadsmiljon, och en
BRT av hog standard, ocksd den val integre-
rad i stadsmiljon. En sparvag kan till exempel
utformas som en snabbsparvag, vilket kraver

omfattande sakerhetssystem runt sparvagen.

Det kan vara en andamalsenlig l6sning om
sparvagen ska transportera manniskor ett
storre avstand, sasom mellan centrala Gote-

SPARVAG OCH BRT

borg och dess norddstra stadsdelar i Angered.
Det ar inte aktuellt i Uppsala. BRT har an
storre spannvidd i utférandet, fran Malmo-
expressens ganska enkla atgarder som ocksa
ger en forhallandevis lag kapacitetsokning,
till sydamerikanska storstaders l6sningar som
ger tunnelbaneliknande kapacitet men som
kraver en infrastruktur som inte ar aktuell for
Uppsala, helt enkelt darfor att antalet rese-
narer inte motiverar det.

12



Rapportens genomforande

Forutsattningar och antaganden

| detta kapitel beskrivs utformningsmassiga Utformningsmassiga forutsattningar
férutsattningar for jamférelsen mellan | figur 5 redovisas den aktuella strackningen.
sparvag och BRT och trafikrelaterade forut- Det &r en konkretisering av den femkérniga
sattningar sasom turtathet. Har beskrivs strukturen i dversiktsplanen och ett resultat
aven kostnadsmassiga forutsattningar och av de stallningstaganden som gors i de fordju-
forutsattningar direkt kopplade till kalkyl- pade dversiktsplanerna for sodra staden och
metoden. de sydostra stadsdelarna.

Uppsala centralstation
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Figur 5. Kartan visar den planerade strackningen for sparvag eller BRT. Den exakta strackningen faststélls i det pagaende detaljplanearbetet.
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Jamforelseunderlaget utgar fran foljande fasta forutsattningar

o Strdckning: sparvagen och BRT har samma strackning
genom Uppsala

o Framkomlighet: sparvégen och BRT gari hogsta
mojliga man pa egen bana samt har hog prioritering i
trafiken.

» Standard och driftsdkerhet: sparvagen och BRT ar
byggda pa ett sddant sétt att anlaggningen har hog stan-
dard vilket medger hog komfort for resendrerna samt att
ledningar flyttas for att minska risker for storningar.

o Stadsmiljo: kollektivtrafiken och dess anlaggningar
bidrar till att skapa attraktiva vistelsemiljoer och tar
tillvara stadens identitet.

» Befolkning och markanvéandning: sparvagen och BRT
mojliggor utveckling enligt oversiktsplanens ambition
till 2050, vilket ar 340 000 invanare och 170 000 arbets-
platser.

» Fordon: dessa har en standard som medger hog kom-
fort for resendrer. Den praktiska kapaciteten anvands
for att berakna antalet resendrer per fordon.

Strackning
Fordon Framkomlighet
(hdg komfort) g
Fasta
forutsattningar

iifl:’::::-&g Standard och

.. . driftsakerhet
anvandning

Stadsmiljo

Figur 6. En sammanfattning av férutsdttningar for bade spdrvig och BRT.

Trafikrelaterade forutsattningar

Region Uppsalas resandeprognoser for kol-
lektivtrafik innebar att ytterligare antaganden
behover goras avseende turtathet for BRT.
Antalet pastigande ar drygt 100 000 resena-
rer per dygn, det vill sdga nastan dubbelt sa
manga jamfort med tidigare trendprognos.
Prognosen bygger pa samma forutsattningar
som den historiska utvecklingen, vilket i prak-
tiken innebar att det inte gors ndgra ytterliga-
re atgarder i prognosmodellen for att na de
kommunala fairdmedelsmalen. | det fall ytter-
ligare atgarder hade genomforts skulle antalet
pastigande per dygn ha okat ytterligare.

For att fullt ut kunna jamfora en BRT-l0sning
med sparvagstrafik behdver vissa teoretiska
antaganden goras. Detta beror ytterst pa att
BRT i praktiken inte klarar att transportera det
antal resenarer som region Uppsalas resande-
prognos visar. Ett satt att gora en jamforelse
ar utga frdn maximal turtathet for att systemet
ska fungera, vilket tidigare har konstaterats
vara 6-minuterstrafik per linje, se figur 11 for
beldaggningsgraden med en sddan turtéthet.
Figuren redovisar en omfattande trangsel,

SPARVAG OCH BRT

som ger upphov till kostnader av olika slag.
Kostnader i termer av:

« trangsel

« langre restider pa grund av langre vantetid
vid hallplats eftersom man inte kan rakna
med att fa plats pa forsta buss

« langre restider eftersom hallplatsuppe-
hallen blir langre, da det tar l[angre tid for
avstigning och ombordstigning nar bus-
sarna ar fullsatta

o forsamrad trafiksakerhet

« Okad biltrafik eftersom resenarer i prakti-
ken skulle lamna kollektivtrafiken

Eftersom det ar svart att bedoma trangsel-
kostnader pa ett tydligt satt, anvands istallet
3-minuters trafik for BRT och 6-minuters trafik
for sparvag. Det ger en acceptabel belagg-
ningsrad for saval sparvag som BRT, se figur
10 och 12 nedan. Det betyder att BRT-sys-
temet da helt behdver separeras fran ovrig
trafik. | annat fall kommer den inte att kunna
uppratthalla en jamn trafikering utan oaccep-
tabla konsekvenser for 6vriga trafikanter. Kon-
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sekvenser som annars uppstar ar till exempel
att langa vantetider uppstar vid trafiksignaler
vilket i sin tur ger kobildning for biltrafik. Med
den BRT-16sning som rapporten utgar ifran
kommer det vid varje plankorsning att pas-
sera en BRT-buss var 45:e sekund. | praktiken
betyder det, for att ndmna nagra exempel, att
planskilda korsningar behover byggas vid

«  Sjukhusvagen/Ullerakersvagen
+ Sjukhusvagen/Dag Hammarskolds vag
« Torgny Segerstedts allé/Vardsatravagen

« DagHammarskélds vag/Gottsunda allé for
att némna nagra

Atgarderna kostar mycket pengar och &ri flera
fall sannolikt svara att genomféra.

Metodmassiga forutsattningar

Kalkylen bygger pd géngse metoder som
bland annat Trafikverket nyttjar for att berak-
na och jamfora effekter av olika infrastruktur-
investeringar. Metoden beddémer saval kvalita-
tiva som kvantitativa effekter. Redovisningen
bygger pa en kalkylperiod pa 30 ar fran 2030
till 2060.

Vardena for sparvag har hamtats fran Upp-
sala Tramway - Volume 10 - Cost estimates, &
Rundquist, TL, White, Systra, 30 sept 2021. For
BRT har infrastrukturkostnaderna anpassats
till sparvagen, framst vad galler konstbyggna-
der, sasom broar, och andra projektspecifika
kostnader (till exempel vattenskydd). Kostna-
derna redovisas i en hog niva och en lag niva.
Skillnaden bestar framst i olika antaganden
om vad konstbyggnader, bedoms kosta.

Kostnads- och nyttokalkylen bestar av kvan-
tifierbara aspekter sdsom sjalva anlaggnings-
kostnaden och antaganden om biljettpriser,
drift och underhall. Men ocksa kvantifierba-
ra indirekta effekter sdsom restidseffekter,
indirekta kostnader for biltrafik baserat pa
utslapp, partiklar och buller.

Statlig medfinansiering antas endast kun-

na tillgodordknas vid val av sparvag, dar
beviljade medel redan finns. For BRT finns
inga beviljade medel och bedomningen ar
att om kommunen ska kunna erhalla statlig
medfinansiering kravs en markanvandning
dar kommunen kan visa att BRT ar en anda-
malsenlig l6sning, i praktiken vasentligt farre
bostader och en annan inriktning for kommu-
nens oversiktsplan.

Resandeprognoser och
belaggningsgrad

Region Uppsalas prognos fran varen 2023° ger,
som visats, ett vasentligt 0kat resande jamfort
med tidigare prognos. Den nya prognosen
grundar sig pa kommunens markanvandning
och nyttjar de resvaneundersokningar som
Region Uppsala kontinuerligt genomfor.

Figur 7 sammanfattar antal pastigande pa
respektive linje. Linje 3, som gar via Rosendal
och Gottsunda, har flest resenarer under de
forsta decennierna. Det beror pa att det redan
2030 finns ett stort antal boende langs med
strackan. Prognosen visar pa drygt 100 000
pastigande dr 2050. Det ar en 6kning med 20
000 resendrer jamfort med prognosen fran
2019. Det bor dessutom noteras att den tidi-
gare prognosen forutsatte att sdval Uppsala
kommun som Region Uppsala arbetar med
olika typer av styrmedel for att fa fler att vélja
kollektivtrafik. Utan dessa styrmedel innebar
den nya prognosen nastan en fordubbling av
antalet pastigande jamfoért med prognosen
2019. Det finns flera skal till det. Det vikti-
gaste ar en ny resvaneundersokning som
visat att kollektivtrafikresandet ar storre an
tidigare antaganden. Skalet till det &r att den
resvaneundersokning som den ursprungliga
prognosen byggde pa, genomfdordes under
oktober 2015. En mdnad som dominerades
av hogtryck, behagliga temperaturer och
endast knappt 2 mm regn under hela manad-
en. Undersokningen visade foljaktligen pa ett
stort cyklande, och relativt lagt kollektivtra-
fikresande. Den nya resvaneundersokningen

6 Sebilaga 2, ”Sparvagsprognoser Uppsala ar 2030, 2040, 2050”, Region Uppsala 2023-04-19
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genomfdrs lopande varje manad och ar darfor
mer tillforlitlig. En annan viktig orsak ar att
korrigeringar gjorts i det intilliggande busslin-
jenatet i modellen sa att ett mindre resande

Pastigningar per dygn — Sparvagen

60 000

sker i det parallella busslinjenatet. Nagot Re-
gion Uppsala gor for att undvika ett ineffektivt
anvandande av resurser.

B Linje3
Linje 4

50000

40 000

30000

20000

10000

2030

2040 2050

Figur 7. Antalet pastigande pa linje 3, via Gottsunda, och linje 4, via Ullerdker &r drygt 45 000 &r 2030, 70 000 &r

2040 och drygt 100 000 ar 2050.

Ett viktigt skal till att bygga en ny jarnvagssta-
tion i Bergsbrunna, som inte narmare berors

i jdmforelserapporterna, ar den forbattrade
tillgangligheten den ger till och fran Stock-
holmsregionen och den avlastning den ger av
Uppsala Central. Den gula markeringen i figur
8 redovisar omraden i Uppsala varifran det
snabbast gar att na Stockholmsregionen ge-
nom att nyttja den nya jarnvagsstationen, om
endast pendeltag stannar dar. De gréna om-
radena tillkommer om dven regionpendeltag,
som endast gor uppehall vid nagra stationer,
stannar vid den nya jarnvagsstationen. Figur 9
sammanfattar utvecklingen av antal bytande
resenarer vid den nya jarnvagsstationen.

SPARVAG OCH BRT

' Upps_éla central

Ny jarnviagsstation

Figur 8. Kartbilden visar de omraden som det gar snabbast
att ta sig via den nya jarnvéagsstationen om ska till eller
fran Stockholmsregionen.
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Byten Sparvag - Tag vid den nya jarnvagsstationen, per dygn
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B Fran sparvig till tag

Fran tag till sparvag
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Figur 9. Antal resenarer som byter mellan tdg och sparvag 6kar fran knappt 8 000 ar 2030 till 19 000 ar 2050

Med hjalp av resandeprognoserna, redovis-
ningen av kapacitet ovan och planerad mar-
kanvandning enligt gallande 6versiktsplan,
kan belaggningsgraden for de tva planerade
linjerna estimeras. For sparvagen gar det att
konstatera att belaggningen, trots 6-minu-
terstrafik och 45-metersvagnar, blir hog. Det
ar tydligt att kapaciteten for BRT ar otillrack-
lig ar 2050 med 6-minuterstrafik. | figur 12
redovisas belaggningsgraden for BRT med
3-minuterstrafik (se vidare om resonemanget
ovan under forutsattningar). Fargkodningen
i figurerna utgar fran praktisk kapacitet och

SPARVAG OCH BRT

ett jamnt tillfléde av resenarer under maxtim-
men. | verkligheten kommer resenarer stotvis,
till exempel i anslutning till ankommande
tdg. Den roda fargen betyder att alla resena-
rer inte kommer att fa plats. Den gula fargen
betyder att alla resenarer inte alltid far plats
med den forsta vagnen/bussen som kommer
och att det alltid finns stdende resenérer. Den
morkgrona fargen betyder att det finns nagra
stdende resendrer och den ljusgrona betyder
att det finns gott om sittplatser.
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Figur 10 Beldggningsgraden pa sparvag i formiddagens maxtimme ar 2050. Beldggningen ar beraknad utifran antagandet om en 45-me-

tersvagn med en turtédthet pa 6 minuter per linje.
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Figur 11. Resande med BRT i formiddagens maxtimme ar 2050 samt beldggning i relation till antal sittplatser. Beldggningen ar berdknad
utifran antagandet om en dubbelledad buss med en turtathet pa 6 minuter per linje.
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S3la backe:

Uppsala S Beldggning 2050
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Fyrisiund
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iforhallande till BRT (turtdthet 3 min)
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Gottsunda
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Figur 12. Den samlade bedémningen utgdr fran en turtdthet med BRT pd 3 minuter per linje. Kartan visar beldggningsgraden i formidda-
gens maxtimme med en sddan turtdthet.

| Region Uppsalas rapport redogors ocksa for en BRT-l6sning med 6-minuters trafik, vilket
kapacitetsbelaggningen ar 2030 och 2040. ar det enda praktiskt genomforbara alterna-
Belaggningen okar allt eftersom byggandet tiv som studerats, blir for stort redan under
fortskrider langs strackorna och resandet for 2030-talet.

SPARVAG OCH BRT

19




Resultat

Nedan redovisas den samlade bedomning-
en’. De kvantifierade vardena ar sa kallade
nettonuvarden. Nettonuvardet, eller forenklat
nuvardet, ar vardet idag av en framtida intakt.
Pa sa satt gar det att jamfora kostnader och
intakter som infaller vid olika tider.

Figur 13. Nettonuvérdet for sparvag ar hogre an for BRT.

| sparvagsprojektets programhandling redovi-
sas investeringskostnaden i tva nivaer, en lag
och en hog. Detta for att fanga osdkerheter i
kostnader framst for sa kallade konstbyggna-
der, till exempel broar. | tabellen nedan visas
det som tva nivaer av nuvérden for investe-
ringskostnader.

Forutsattning BRT

Framkomlighet Systemet ar overbelastat och kan inte
prioriteras, med lag framkomlighet som

God framkomlighet.

foljd.
Kapacitet Systemet har inte kapacitet att klara av Sparvagen klarar av resmangderna till 2050 och har
resefterfragan till 2050 med samma res- visst utrymme for ytterligare tillvaxt.
tider som for sparvagen. Problem uppstar
redan 2030.
Fordon Hog standard, el-drift och med méjlighet | Hog standard, el-drift och med mojlighet till

till automatisering. automatisering.

Stadsmiljo Systemet bidrar i mindre grad till att Anldggningen och fordonen &r attraktiva och bidrar
skapa attraktiva och fungerande stads- till att skapa fungerande och attraktiva stadsmiljoer.
miljoer. Fordonen &r attraktiva, men 6kad | Goda mojligheter till att vélja markmaterial mellan
trangsel, mer hardgjorda ytor och barridr- | raler for basta anpassning till stadsmiljon.
effekt genom tétare trafik har en negativ

paverkan.

Oversiktsplan 2016 Utgar frdn OP med niva 340 000 invdnare | Utgdr fran OP med niva 340 000 invanare i Uppsala.
i Uppsala.

Biltrafik Biltrafiken 6kar nagot Biltrafiken 6kar nagot

Investeringskostnad Nuvarde 30 ar: -3214/-3589 Mkr Nuvarde 30 ar: -4573/-5393 Mkr

Drift Nuvarde 30 ar: 3494 Mkr Nuvarde 30 ar: 4455 Mkr

(biljettintakter-

trafikeringskostnad)

Underhallskostnader Nuvarde 30 ar: -501 Mkr Nuvarde 30 ar: -678 Mkr

Indirekta kostnader
biltrafik

Nyttor aktid
Medfinansiering

Nuvarde 30 ar: -88 Mkr

Nuvéarde 30 ar: 240 Mkr
Ingen i dagslaget.

Nuvarde 30 ar: -88 Mkr

Nuvarde 30 ar: 874 Mkr

Statliga bidrag som for 30 ar motsvarar 2470 Mkr.
Samt via aterforing av markvarde genom forsaljning av
kommunal mark till ett uppskattat varde av 1500 Mkr
eller nuvarde 30 ar pa 991 Mkr.

7 Forenredogorelsei detalj om forutsattningar och antaganden, se bilaga 5. Uppdatering cost Benefit analys - Uppsala sparvag - jamforelseun-
derlag sparvag och BRT (2023-05-30)
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Nettonuvarden for sparvag och BRT
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Summeras de faktorer som gar att omsatta till ett ekonomiskt utfall erhalls ett nettonuvarde for

BRT pa -444/-69 Mkr och for sparvagen pa
+2807/+3628 Mkr beroende pa de olika alter-
nativen for hog och lag kostnadsniva. Aven
om den statliga medfinansieringen exkluderas
ger sparvagen ett positivt nuvarde. De framsta
skalen till att BRT far ett sémre utfall ar att
driftskostnaderna ar hogre givet att det kravs
sa hog turtathet och ddrmed manga bussar.
Den hoga turtdatheten gor ocksa att restiden
blir langre. Bedomningen ar att medelhastig-
heten sjunker fran 22 km/h till 16 km/h. Dar-
med sjunker ocksa vardet for restidsvinster
jamfort med nulaget.

SPARVAG OCH BRT

| forutsattningskapitlet fors ett resonemang
om att antingen utga fran 3-minuterstrafik
eller 6-minuterstrafik for BRT. Valet har fallit
pa att studera en situation med 3-minuterstra-
fik. Det konstateras samtidigt att det medfor
behov att ett mer separerat system med till ex-
empel behov av planskilda korsningar. | ana-
lysen ingar inte dessa kostnader eftersom det
kraver en noggrannare analys. Eftersom resul-
taten sa tydligt visar ett behov av sparvag har
inte den analysen bedomts vara nodvandig.
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Slutsatser och diskussion

Kostnads- och intaktskalkylen visar tydligt att
nettonuvardet for sparvag ar vasentligt hogre
an for BRT. Det ar framst tva intaktsposter som
ger det hogre, positiva vardet - statlig medfi-
nansiering och markvardesokningar. Kalkylen
beraknar framst de kommunalekonomiska
effekterna, men det gar att argumentera for
att dven den statliga medfinansieringen ar en
kostnad for skattekollektivet. Nettonuvardet
for sparvag ar dock bade positivt och vasent-
ligt battre an for BRT, aven om den statliga
medfinansieringen inte raknas med. Den
andra intakten kommer fran de markvarde-
sokningar som sker invid sparvagshallplatser.
Ingen motsvarighet kan hittas vid byggande
av BRT. Vardedkningen uppstar som en effekt
av i huvudsak tva faktorer. For det forsta att
platsen kommer att ha en hog tillganglighet,
vilket det finns en betalningsvilja for. For det
andra att denna tillganglighet kommer att
vara bestandig dver tid, eftersom en sparvag
inte flyttas. Det innebar robusta forutsattning-
ar for saval bostader som for olika typer av
kommersiell och annan service.

Den overgripande bebyggelseinriktningen
med en femkarnig struktur fastlaggs genom
oversiktsiktplanen. | de bada fordjupade
oversiktsplanerna for sodra staden och de
sydostra stadsdelarna konkretiseras inrikt-
ningen for den sddra delen av staden. Manga
avvagningar och stallningstaganden gors i
dessa fordjupningar. Det handlar till exempel
om stallningstagandet om att inte exploatera
tatt inpa Dag Hammarskjolds vag och att mi-
nimera exploatering av jordbruksmark oster
om jarnvagen. Bada stallningstagandena ar
exempel pa faktorer som leder till tva huvud-
sakliga kollektivtrafikstrak med gemensamma
strackningar i bada @ndarna. Det leder i sin
tur till att kapacitetskraven for kollektivtrafik

SPARVAG OCH BRT

i dessa strak blir hog. En BRT-l0sning hade
kravt en bebyggelseutveckling langs fler an
tva strak, vilket ar svart baserat pa ovansta-
ende stallningstaganden fran de fordjupade
oversiktsplanerna.

De fasta forutsattningarna som redogors for

i rapporten ger ocksa fler kvalitativa krav pa
losningen. Fordonen ska medge en hog kom-
fort, infrastrukturen ska bidra till en god stads-
miljo och den ska vara driftsaker. BRT kan inte
leverera en sadan |6sning, eftersom turtat-
heten behdver vara sa hog att det kraver ett
separat system som bade kostar mycket och
paverkar stadsmiljon negativt. Eller kor man
med maximal turtdthet men da blir trangseln
mycket hog och punktligheten lag.

Region Uppsalas resandeprognoser forstar-
ker slutsatsen att sparvag kravs for att kunna
hantera mangden resenérer langs de bada lin-
jernaisodra Uppsala. Redan under 2030-talet
blir resandet for hogt for en BRT-l6sning, med
6-minuters trafik. Att konvertera BRT-linjer

till sparvag ar en kostsam l6sning som ger tva
byggperioder, vilket ger hoga byggherrekost-
nader. Dessutom kan kommunen inte tillgo-
dorakna sig markvardesokningar for det som
byggs med ett BRT-system.

En fraga som infinner sig ar var gransen gar
for nar BRT har en tillracklig kapacitet. For att
svara pa den fragan har en kanslighetsanalys
genomforts. Analysen visar att det inte rack-
er med att kraftigt minska antalet bostaderi
sodra och sydostra Uppsala. Analysen visar
ocksa att en BRT-l6sning forutsatter saval en
minskad exploatering som en annan markan-
vandning, dar de sédra delarna av staden i sa
fall byggs langs fler an tva BRT-linjer.

22



Kanslighetsanalys

Region Uppsalas prognos visar tydligt att

BRT inte ar en andamalsenlig l6sning, utifran
nuvarande planeringsinriktning for staden.
Den har sammanfattningsvis inte tillracklig
kapacitet. En kanslighetsanalys® har gjorts for
att undersoka om BRT kan hantera ett mindre
antal bostader i sodra och sydostra Uppsala.
For att bedoma antalet resenarer anvands
samma modell som i tidigare resenarsprogno-

. 1000 pa landsbygden

- oy

Arna

ser. I denna analys tillkommer endast 10 000
bostader i de sydostra stadsdelarna och 5000 i
Ultuna och Gottsunda. Av de 33 000 bostader i
fyrsparsavtalet har sdledes 18 000 bostader lo-
kaliserats till andra delar av kommunen. Dessa
bostader antas tillkomma i Stenhagen, Flogsta,
Rosendal, Granby samt i andra projekt fordelat
i ovriga staden. Dessutom tillkommer 1 000
bostader utanfor stadens granser.
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Figur 14. 18 000 bostader av de 33 000 i fyrsparsavtalet, lokaliseras till andra delar av kommunen. 10
000 bostader bedoms tillkomma i befintliga projekt inom 4-kilometersgrénsen fran Uppsala Central.
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Se bilaga 6, "Trafikprognos sparvag - kéanslighetsanalys, justerad markanvandning 2023-05-29”
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Antalet pastigande resenarer minskar i ovan-
stdende scenario men ar fortfarande cirka 80
000 per dygn. Fordelningen foréandras sa att
de centrala strackorna Uppsala C-Rosendal
och Uppsala C-Polacksbacken far ett 6kat
resande, medan resandet genom de sodra och
sydostra delarna sjunker. Det 0kade resandet i
de centrala delarna beror pa att vasentligt fler
bostader tillkommer inom 4-kilometersradien
i scenariot.

Pastigande per dygn - Sparviagen (bada linjerna)

Il Grundprognos

Kénslighetsanalys

120000

100 000
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40 000
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Figur 15. Diagrammet visar antal pastigande i kanslighetsanalysen jamfort med Region Uppsalas prognos.

Belaggningsgraden for saval sparvag som BRT
i denna analys kan utlasas i kartbilderna ned-
an. Det gar att konstatera att BRT trots mins-
kat bostadsbyggande inte har tillracklig kapa-
citet. | de sddra och sydostra delarna minskar
resandet, men belaggningen ar fortfarande
hog. Den kraftigt forbattrade tillganglighe-
ten till och fran Stockholmsregionen och de
sodra delarna av Uppsala driver i sig ett okat
resande, oavsett antal tillkommande bosta-
der. Den forbattrade tillgangligheten innebar
att cirka 700 resendrer byter fran tag till BRT
vid den nya jarnvagsstationen i morgonens

SPARVAG OCH BRT

rusningstrafik. Notera att trots att antalet bo-
stader minskas kraftigt i de sodra och sydostra
delarna av staden, och aven en viss minskning
av antalet arbetsplatser, minskar inte bytena
mellan tag och sparvag sarskilt mycket. Be-
ldggningsbilden visar ocksa konsekvenserna
av att koncentrera fler bostader inom den sa
kallade 4-kilometersradien runt Uppsala C.
Det ger ett kraftigt 6kat resande mellan Upp-
sala C och BMC/Polacksbacken.
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Figur 16. Bilden visar beldggningsgraden for sparvag om antal bostader minskas till 10 000 i de syd6stra stadsdelarna, och 5000 i Ultuna
och Gottsunda. Belaggningsgraden baserar sig pa 6-minuterstrafik per linje med 45-meters sparvagnar.
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Figur 17. Bilden visar beldggningsgraden for BRT om antal bostédder minskas till 10 000 i de syddstra stadsdelarna, och 5000 i Ultuna och
Gottsunda. Beldggningsgraden baserar sig pa 6-minuterstrafik per linje med dubbelledade bussar.
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Slutsatser fran tidigare

jamforelseunderlag

Underlag beslutat av kommunstyrelsen 11 mars 2020

| den ursprungliga jamforelserapporten var
utgdngspunkten att kommunen nar sina mal
till 2050. Det betyder att 75 procent av Uppsa-
labornas resor sker med gang, cykel eller kol-
lektivtrafik. For att na dit visade trafikanalyser
att olika styrmedel och antaganden behovde
anvandas. Styrmedlen utgjordes bland annat
av hogre parkeringsavgifter och att kommu-
nen arbetade aktivt med att fler nyttjar del-
ningstjanster som bilpooler. Trafikanalyserna
visade att kollektivtrafikresandet med dessa
atgarder blev for hogt for att BRT skulle kunna

Aspekt | BRT

Framkomlighet

Systemet ar antingen Overbelastat och kan

hantera resenarsmangderna. Turtatheten
hade blivit sa tat att systemet hade behovt
separeras i mycket hog utstrackning fran
ovrig trafik, till exempel genom planskilda
korsningar. For BRT utgdr darfor den samlade
bedomningen nedan fran en utveckling med
farre bostader i de sédra och sydostra delarna
av staden. Vidare nds fairdmedelsmalen med
resultatet att biltrafiken okar. For sparvagen
med sin hogre kapacitet utgar analysen fran
en utveckling i enlighet med fyrspdrsavtalet
och kommunens oversiktsplan.

‘ Sparvag
God framkomlighet.

inte prioriteras med lag framkomlighet som
foljd, eller sa erbjuds samma framkomlighet

som for sparvag men da kravs en lagre
befolkningstillvaxt och inga styrmedel som
styr over resendrer till kollektivtrafiken.

Kapacitet Systemet har inte kapacitet att klara av
resefterfragan till 2050. Problem uppstarredan 2030.

Fordon Hog standard, el-drift och med mgjlighet till auto-
matisering.

Stadsmiljo Systemet bidrari mindre grad till att skapa

attraktiva och fungerande stadsmiljoer.
Anldggningen och fordon ar attraktiva, men
6kad trangsel, mer biltrafik och barriadreffekt

har en negativ paverkan
Oversiktsplan 2016

for BRT till ar 2050.
Biltrafik Biltrafiken 6kar betydligt.
Kostnader/nyttor ‘
Investeringkostnad
Drift och underhall

Indirekta kostnader
biltrafik

Nyttor aktid

Medfinansiering

SPARVAG OCH BRT

Befolknings- och mark-anvandningsscenariot
Uppsala 340 ar inte mojlig. Kommunprognos utan
tunga styrmedel for att minska biltrafiken ar lampligt

Mojlig till 40% av infrastrukturkostnaden,
motsvarande 1 130 Mkr

Sparvagen klarar av resmangderna till 2050 och
har utrymme for tillvaxt.

Hog standard, el-drift och med méjlighet till
automatisering.

Anlaggningen och fordonen &r attraktiva och
bidrar till att skapa fungerande och attraktiva
stadsmiljoer. Goda mojligheter till att valja
markmaterial mellan réler for bésta anpassning
till stadsmiljon.

Utveckling och markanvandning enligt
Uppsala 340. Kommunprognos Uppsala 380
aven mojlig till 2050, men behdver provas.

Biltrafiken 6kar i mindre utstrackning.

BRT | Sparvig
2800 Mk - 4360 Mkr
1800 Mk ~1700 Mkr
1220 Mk - 120 Mkr

270 Mk 580 Mkr

Mojlig till 40% av infrastrukturkostnaden
motsvarande 1 530 Mkr. Samt via aterforing av
markvarde genom forsaljning av kommunal
mark till ett uppskattat varde av 1500 Mkr eller
nuvarde 30 ar pa 990 Mkr.
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Underlag beslutat av kommunstyrelsen 28 september 2022

Uppdateringen baserade pa nya kalkyler i den
programhandling som sparvagsprojektet tog
fram i september 2021 och som lag till grund
for det villkorade genomforandebeslut som
kommunstyrelsen fattade den 24 november
2021. Den nya kalkylen innebar en kostnads-
okning fran 4,5 miljarder kronor till 6,1 mil-
jarder kronor for sparvagsanldaggningen. For
BRT gjordes motsvarande upprakning fran de
ursprungliga kostnaderna samt en justering
for de kostnader som ar gemensamma for

de olika trafikslagen. Haribland kan namnas
konstbyggnader sa som broar, dar framfor allt
Ultunabron har en hog kostnad i sin strack-
ning over Fyrisan. Dessutom gjordes en upp-
datering av resenarsprognoserna.

busslinjenatet, som behover forandras i syfte
att undvika parallell busstrafik. Justeringarna
syftade till att fanga resande fran busslinjena-
tet till BRT eller sparvag. Det lyckades till viss
del, vilket gav ett nagot 6kat resande.

Summeras de faktorer som varderats i kronor
ger BRT ett nettonuvarde pa -1338/-1713 Mkr.
Samma siffra for sparvagen ar -600/-1421 Mkr.

Skillnaden i resultat jamfort med den tidigare
bedomningen ar symmetrisk och baserade sig
pa de 6kade investeringskostnaderna. Skalet
till skillnaderna mellan BRT och sparvag var
saledes detsamma som i den ursprungliga
kalkylen, och nettonuvardet pekade pa ett

negativt resultat for bade sparvag och BRT.

Justeringar gjordes ocksa i det befintliga

Forutsattning

Framkomlighet

Kapacitet

Fordon

Stadsmiljo

Oversiktsplan 2016

Biltrafik
Investeringskostnad lag/hog

Driftkostnader
(biljetter-trafikeringskostnad)

Underhallskostnader
Indirekta kostnader biltrafik
Nyttor aktid
Medfinansiering

SPARVAG OCH BRT

Systemet ar antingen overbelastat och kan
inte prioriteras, med lag framkomlighet som
foljd, eller sa erbjuds samma framkomlighet
som for sparvag men da kravs en lagre
befolkningstillvaxt och inga styrmedel som
styr over resenarer till kollektivtrafiken.

Systemet har inte kapacitet att klara av
resefterfragan till 2050. Problem uppstar
redan 2030.

Hog standard, el-drift och med mojlighet till
automatisering.

Systemet bidrar i mindre grad till att skapa
attraktiva och fungerande stadsmiljoer. An-
laggningen och fordonen dr attraktiva, men
okad trangsel, mer biltrafik och barridreffekt
har en negativ paverkan.

Befolknings- och markanvandningsscenariot
Uppsala 340 ej mojlig. Uppsala 316 utan

tunga styrmedel ar lampligt for BRT till ar 2050.

Biltrafiken okar betydligt.
Nuvarde 30 ar: -2823/-3198 Mkr
Nuvéarde 30 ar: 1319 Mkr

Nuvarde 30 ar: -215 Mkr
Nuvarde 30 ar: -1 219 Mkr
Nuvarde 30 ar: 271 Mkr

Majlig till 40% av infrastrukturkostnaden,
motsvarande ett nuvarde 30 ar pa 1 329 Mkr.

‘ Sparvag

God framkomlighet.

Sparvagen klarar av resmangderna till 2050
och har utrymme for tillvaxt.

Hog standard, el-drift och med mojlighet till
automatisering.

Anlaggningen och fordonen ar attraktiva
och bidrar till att skapa fungerande och
attraktiva stadsmiljoer. Goda majligheter till
att valja markmaterial mellan raler for basta
anpassning till stadsmiljon.

Utveckling och markanvandning enligt
Uppsala 340. Uppsala 380 dven mojlig till
2050, men behdver provas.

Biltrafiken 6kar i mindre utstrackning.
Nuvarde 30 ar: -4 522/-5 343 Mkr

Nuvarde 30 ar: 2447 Mkr

Nuvarde 30 ar: -678 Mkr
Nuvarde 30 ar: -123 Mkr
Nuvarde 30 ar: 580 Mkr

Mdjlig till 40% av infrastrukturkostnaden
motsvarande ett nuvarde 30 ar pa 1 844 Mkr.
Samt via aterforing av markvarde genom
forsaljning av kommunal mark till ett uppskattat
varde av 1 500 Mkr eller nuvarde 30 ar pa 991 Mkr.
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1 BAKGRUND

1.1 SYFTE

Syftet med uppdraget som beskrivs i denna rapport var att uppdatera resandeprognosen fér den
planerade sparvagen i Uppsala. Som stod i arbetet har Region Uppsala och Uppsala kommuns
gemensamma trafikmodell nyttjats. Prognosen har tagits fram for aren 2030, 2040 och 2050.

Arbetet i denna rapport delas upp i féljande.

- Forutséttningar

- Nulage

- Resandeprognos sparvag — 2030, 2040 och 2050
- Jamforelse mot tidigare prognos

- Sammanfattning

1.2 METOD

En trafikmodell ar ett verktyg som bidrar till att ge beslutsfattare ett battre underlag i trafikstrategiska
fragor. Genom att modellen pa ett férenklat vis representerar den observerade verkligheten idag kan
prognoser avseende den berdknade trafiksituationen i framtiden géras. Med stéd i modellen kan
alternativa framtidsutvecklingar antas och pa sa vis kan effekten dessa utvecklingar har pa
transportsystemet provas.

Genom stod i befolknings- och verksamhetsprognoser, information om infrastrukturprojekt och
kollektivtrafiksystem kan en prognos for resandet pa sparvagen goras i modellen. En trafikprognos kan
redovisas pé olika vis. Inom ramen for detta arbete redovisas féljande indikatorer.

- Totalt antal pastigande per dygn
- Belaggning under formiddagens maxtimme
- Resandemonster — analys av resenérers av start- och malpunkt

INDATA > TRAFIKMODELL ’ RESULTAT

Bostader

Arbetsplatser Fardmedelsval

Trafikfloden

Vagnat
Flaskhalsar i vagnatet

Kollektivtrafiknat
Belaggning i kollektivtrafiken

Koérkostnad Kollektivtrafikfléden

.

Figur 1. Schematisk bild av modellstruktur

Kollektivtrafiktaxa Tillganglighet

Ekonomisk utveckling



1.3 MODELL

| detta arbete har trafikmodellen fér Uppsala kommun och Region Uppsala nyttjas. Sedan den forsta
versionen av trafikmodellen togs fram har modellen utvecklats och uppdaterats, en process som
trafikmodeller genomgar.

Under 2021 ersattes kollektivtrafiken i modellen med utbud-, linjestrackningar och restider enligt GTFS
(General Transit Feed Specification). GTFS ar ett internationellt standardiserat format for filer som
beskriver utbudsdata fran kollektivtrafik.

Vintern 2021 / 2022 gjorde WSP tillsammans med Uppsala Kommun ett stérre arbete med att ta fram
en uppdaterad version av trafikmodellen. Observationerna fran en resvaneundersoékning hjalper
modellen att berékna hur ménniskor reser i det studerade systemet och ar darfér en viktig grundsten i
modellen. Den uppdaterade modellen kalibrerades mot resvaneundersdkningen
Kollektivtrafikbarometern utifran data insamlad 2017, 2018 och 2019. Den tidigare modellen var
kalibrerad mot RVU2015. Skillnaden mellan de tva undersokningarna ar att Kollektivtrafikbarometern
har en hogre andel kollektivtrafik, men en lagre andel cykel. Denna grundférutséattning paverkar
modellens framtida prognos for hur stor andel som férvantas resa kollektivt.

| Uppsalas trafikmodell nyttjas for respektive prognosar ocksa olika typer av styrmedelspaket. Dessa
refereras till som Trend, S1 och S2. S1 och S2 innebar atgarder som stimulerar ett 6kat hallbart
resande genom t.ex. héjda parkeringsavgifter, bilpooler eller lagre kollektivtrafiktaxa. Prognoserna i
detta uppdrag utgar fran trendscenariot. Férutsattningarna i trendsscenariot uppdaterades under varen
2022 med avseende pa omvarldsfaktorer. | den uppdaterade modellens trendscenario antas
parkeringstal i tillkommande exploateringsomraden med flerfamiljshus vilket begransar bilinnehavet.
Det bidrar till att den nya modellens trendsscenario i framtiden har en nagot lagre andel bilresor &an i
nulaget.

For att ge en 6vergripande bild av modellens prognos illustrerar Figur 2 trafikmodellens
fardmedelsandelar for nulaget (2019) samt ar 2030, 2040 och 2050.

Fardmedelsandelar

100%
0% ey 10t o104 " ﬂ 15% 14% 14%
80% -
70% - -
60%
50%
40%
30%
20%
10%
0%
Nulage 2030 2040 2050 Nulage 2030 2040 2050
Resor med start i Uppsala stad Resor med start i 6vriga kommunen

mBil mKollektivtrafik mGang = Cykel

Figur 2. Fardmedelsandelar i trafikmodellens nulage samt prognoserna fér 2030, 2040 och 2050



Berakningarna i modellen delas in i fyra steg. Modellen delas in i olika zoner och for varje omrade
beraknas det i forsta steget det totala antalet resor som startar i varje omrade. Darefter berdknas vart
resorna ska ga (mellan vilka omraden). | det tredje steget beraknar modellen om resorna ska goras
med bil, kollektivtrafik, gang eller cykel. | det sista steget beraknas vilka vagar bilresorna ska ta samt
vilken/vilka linjer kollektivtrafikresorna ska fordelas ut pa. Dessa steg itereras flera ganger till dess att
jamnvikt har uppstatt i systemet.

BIL- OCH KORKORTSINNEHAV RESEGENERERING
Antal resor per arende
per person
RESTID, RESKOSTNAD &
OCH RESEAVSTAND k}
. &
2 %
2.
Y,
()
@  *
N %
m
| o
-

DESTINATIONSVAL

NATUTLAGGNING
Bil och kollektivtrafik

FARDMEDELSVAL
Bil som férare, som passagerare,
kollektivtrafik, gang, cykel

Figur 3 — Trafikmodellens iterativa process

Under varen 2022 utvarderades i samband med kommunens OP-arbete tre
markanvandningsscenarier i den nya modellen mot prognosar 2050. Av de tre scenarierna fortsatte
analyser i huvudscenariot (kallat referens). Scenariot innebéar en forandrad exploatering relativt
tidigare modell. Den nya markanvandningen innebar t.ex. fler arbetsplatser i Bergsbrunna och Ultuna
och farre i Gottsunda. Under senare delen av sommaren 2022 gjordes, baserat pa detta
markanvandningsscenario, anpassningar av markanvandningen till prognosar 2030 och 2040. Darmed
fanns det under senare delen av hosten en ny prognosmodell fér 2030, 2040 och 2050.

Pa ett oversiktligt plan ar det foljande faktorer som paverkar modellens prognos:

- Befolkningsutveckling — hur stor utveckling som sker, var den sker samt hur befolkningen i
kommunen och sparvagens strak forandras relativt utvecklingen utanfor kommunen.

- Utveckling av dagbefolkningen/arbetsplatser — hur stor utveckling som sker, var den sker samt
hur utvecklingen i kommunen och sparvagens strak sker relativt utvecklingen utanfor
kommunen.

- Trafikeringen pa sparvagen, stadsbussar, regionbussar samt tagtrafikeringen pa
Ostkustbanan inklusive tagstopp vid Uppsala S.

- Tillganglighet med andra fardmedel (&ven bil och cykel inkluderas i modellen).

- Omvarldsfaktorer som paverkar hushallens bilinnehav, t.ex. ekonomisk utveckling.

1.4 AVGRANSNING

En trafikmodell kan ge svar pa manga olika typer av fragestallningar, darfor ar den specifika analysens
avgransningar viktiga att redovisa.

e Prognosredovisningen kommer endast omfatta resultat for kollektivtrafiken och inte dvriga
fardmedel.



Prognosredovisningen utgar frdn modellens trendscenario. | modellen finns ocksa
styrmedelspaket tillgangliga som bidrar till ett 6kat hallbart resande genom t.ex. héjda
parkeringsavagifter, bilpooler eller séankt kollektivtrafiktaxa.

Analyserna utgar framst for formiddagens maxtimme.



2 FORUTSATTNINGAR

2.1 TRAFIKERING

Den inledande delen av uppdraget inkluderade att identifiera brister med utformningen av
kollektivtrafiksystemet i modellen utifran ett sparvagsperspektiv. Detta handlade om att se 6ver
linjedragningen och turtatheten fér de stadsbussar som kan antas konkurrera om resenarer med
sparvagen samt se 6ver bytespunkter och anslutningar till sparvagen fran évriga néatet. | detta avsnitt
sammanfattas de forutsattningar som legat till grund fér analysen vad galler trafikering pa en framtida
sparvag, stadsbussar samt tag.

o e
Sparvag
- . e - o s o Py
Figuren nedan redovisar analyserad strackning och hallplatser for sparvagen.
Luthagen
Plenninge
Sala backe e
BOSAld_—=3lhagen
Rickomberga
Fyrislund salli
Kabo ;
Flogsta- K sangen a
Ekéi)y sets Kungsang Bolanderna
ken
Danmarks-
oy
Erksberg Talltorget
Wings
Sundby Dan
Rosendal Lilla
Ulleraker Djurgarden
Norby

Falebro

SoVIa Ber
August Sodermans vag
Gottsunda Backlosa [ana
Gottsunda Centrum
Vaoy

Figur 4. Sparvagens strackning och hallplatser. Linje 3 - Rod, Linje 4 - Gul

Hur omfattande resandet pa sparvagen blir kommer att paverkas av vilka férutsattningar som antas for
turtéathet och restider. | de prognoser som redovisas i denna rapport antas en turtathet under
formiddagens maxtimme p& 10 minuter per linje fér &r 2030 och 2040, medan 6-minuterstrafik antas
for ar 2050. Kortiden for hela linjestrackningen for linje 3 respektive 4 framgar av tabell 1 nedan.

Pa de gemensamma strackorna ar kortiden identisk mellan linjerna. Prognosen &r koncentrerad for
resandet under formiddagens maxtimme. For dygnets resande representerar turtdtheten den
genomsnittliga turtatheten under trafikdygnet (antas i dessa fall till perioden mellan 06 och 22).



Tabell 1. Kortid och turtathet (formiddag/dygn) fér sparvag

Linje Kortid Turtathet under férmiddagens maxtimme/dygn
2030 2040 2050
3 00:34:21 10 min/12 min 10 min/12 min 6 min/12 min
4 00:29:12 10 min/12 min 10 min/12 min 6 min/12 min
Stadsbussar

| iterativa steg har stadsbussarnas kortid uppdaterats enligt aktuell information. Justeringar har
justeringar gjorts for att stadsbusslinjer inte ska konkurrera med sparvagens resande i de strak dar
buss och sparvag gar parallellt. Justeringarna har genomforts for alla tre prognosar och handlar om:

* Bussar — Turtatheten fér samtliga stadsbussar sattes till 10 minuter

« Linje 11 — Justerad linjedragning via Norby, se figuren nedan. Forslaget ar hamtat efter inspel
fran Region Uppsala, da linje 11 gick parallellt med sparvagen fran Gottsunda till centrum.

* Linje 13 — | modellen antas en busslinje mellan Uppsala S och Gréanby. Linjen trafikerar med
10 minuters turtéathet via Uppsala Business Park och benamns linje 13.

Figur 5. Linjedragning Sparvagslinje 3 (gront), 4 (gult), Stadsbusslinje 8 (violett), 11 (bl&) och 13 (réd). Linje 11 har har fatt en
justerad dragning for att inte ga parallellt med sparvégslinje 3.

Tag
En central del for sparvagsresandet handlar om tagresandet till Uppsala S.

Ar 2030 stannar endast pendeltdget vid Uppsala S. Taget trafikerar via Arlanda till Stockholm C och
antas ha 15 minuters turtithet. Ar 2040 och 2050 antas utéver pendeltget dven regionpendeln
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stanna i Uppsala S. Regionpendeln gar mellan Uppsala C och Stockholm C med uppehall i Uppsala S,
Knivsta, Marsta, Upplands Vasby, Sollentuna och Solna och har 15 minuters turtathet.

Eftersom regionpendeln trafikerar farre stationer och gar via Mérsta och inte Arlanda har den en
kortare restid mellan Uppsala S och Stockholm. For pendeltaget finns en forandring fran 2040 i att
taget aven stannar i Alsike.

2.2 MARKANVANDNING

Enligt kommunens prognos beraknas Uppsala kommun vuxit till 265 000 invanare 2030, till 302 000 ar
2040 och slutligen till ungefar 340 000 invanare ar 2050. Detta innebar en 6kning med ungefar 47 %
relativt nivan ar 2019 (modellens nulage).

Figur 6 illustrerar befolkningsutvecklingen i Uppsala stad, déar Bergsbrunna, Ultuna och Gottsunda ar
sarredovisade, samt utvecklingen i 6vriga kommunen och regionen. Fér Bergsbrunna avses Sydostra
stadsdelarna, vilket aven inkluderar Nantuna och Savja. For referens for vilka omraden som
aggregerats, se figur 8 nedan.

Nattbefolkning
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200000
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50000 I I I I I
. =nl! __.x unil
Uppsala Stad  Bergsbrunna Ultuna Gottsunda Ovriga Ovriga regionen
exkl. kommunen
Bergsbrunna,
Ultuna och
Gottsunda

mNulage m2030 m2040 m=2050

Figur 6. Antagen befolkningsutveckling i Region Uppsala fram till &r 2050

Figur 7 visar den utveckling av dagbefolkning (arbetsplatser) som ligger till grund fér analysen. Enligt
kommunens prognos beraknas dagbefolkningen i Uppsala kommun uppga till 124 000 &r 2030, till
143 000 &r 2040 och till 160 000 ar 2050. | modellens nulage (2019) ar dagbefolkningen 104 000.

Prognosen for dagbefolkningen fér dvriga regionen har antagits genom arbetet med framskrivningar
av befolkning och sysselsatta i OMS (Ostra Mellansverige)!. Enligt dess basprognos beréknas hela
Region Uppsala ha 218 000 i dagbefolkning 2050. Detta utgdr en begrénsning fér utvecklingen i hela
regionen. Eftersom en stor utveckling sker i Uppsala kommun begransas utvecklingen i évriga delen
av regionen.

! https://www.regiongavleborg.se/globalassets/regional-utveckling/rapporter-och-publikationer/samhallsplanering-och-
infrastruktur---fillistning/oms---framskrivningar-av-befolkning-och-sysselsattning. pdf
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Dagbefolkning
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Figur 7. Antagen utveckling av dagfolkning i Region Uppsala fram till ar 2050
e Sehngby Lockstsiund |£ONES
uthagen FE=E] Bergsbrunna
: Sala backe Flenning haa EET] Uituna
Uppsala ¢amnagen <

. [ET] Gottsunda

Berthiga

Fyrislund

Stenhagen Chsets | Kungsangen 8olanderna s
tenho akhuset:
Loy oy Folacksbacken

Laby Vadbacka

Oty
2023 PTY, HERE Rosland

Figur 8 - Zoner inkluderade i omradet Gottsunda (Gult), Ultuna (gront) och Bergsbrunna (rétt). Bergsbrunna avser i detta fall
aven Nantuna och Savja

2.3 BERAKNINGSFORUTSATTNINGAR

| modellen antas ett bytesstraff for att gora ett byte mellan olika linjer i kollektivtrafiksystemet. En
modellteknisk skillnad finns har mot tidigare prognos. | den antogs ett straff per pastigning och inte per
byte. Det gjorde att inte bara byten straffades med en extra restid utan dven den forsta pastigningen i
systemet. Denna parameter sattes unikt for respektive linje. Konsekvensen av denna férandrade
princip ar att ett byte f&r samma straff oavsett till vilken linje det sker, samt att den forsta pastigningen
inte far ndgot extra straff. Konsekvensen pa resultaten av denna férandring ar marginell.
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Trafikmodellen tar inte h&nsyn till typ av fordon utan turtatheten och restiden i olika reserelationer

kommer att styra kollektivtrafikens attraktivitet. | modellen hanteras inte heller trangsel i

kollektivtrafiken utan alla resenarer som efterfragar en viss resa kommer att kunna genomféra den. |

verkligheten kommer resenérer anpassa sitt beteende efter den upplevda trangseln. Det kan dels ske

genom anpassning av avresetid, alternativt att andra fardmedel véljs. Denna effekt fangas inte i

analysen.

2.4 SAMMANFATTNING FORUTSATTNINGAR

| tabellen nedan sammanfattas férutsattningarna avseende markanvandning och trafikering.
Sammanfattningsvis sker det enligt antagen markanvéandning en stor utveckling i de syddstra

stadsdelarna. Mycket av de tillkommande arbetsplatserna placeras kring Ultuna, vilket paverkar var

resande under formiddagens maxtimme genereras till.

Prognosen ar koncentrerad for resandet under férmiddagens maxtimme. For dygnets resande

representerar turtatheten den genomsnittliga turtatheten under trafikdygnet (antas i dessa fall till

perioden mellan 06 och 22).

Tabell 2 - Sammanfattning forutsattningar per prognosar.

Nattbefolkning

Regionpendel, 15 min turtathet

Dygn: 12 min turtathet

Uppsala kommun Sydostra stadsdelarna | Ultuna Gottsunda
2030 265 000 16 000 5600 18 000
2040 302 000 31 000 9 300 22 000
2050 338 000 55 000 15700 24 000

Dagbefolkning

Uppsala kommun Sydostra stadsdelarna | Ultuna Gottsunda
2030 124 000 1100 3800 2 200
2040 143 000 6 500 6 600 2700
2050 160 000 11 100 12 900 2800

Trafikering

Tag — Uppsala S Sparvag

2030 Pendeltag, 15 min turtathet Maxtimme: 10 min turtéthet
Dygn: 12 min turtathet

2040 Pendeltdg, 15 min turtathet (Stopp Alsike) Maxtimme: 10 min turtathet

Regionpendel, 15 min turtathet Dygn: 12 min turtathet
2050 Pendeltag, 15 min turtathet (Stopp Alsike) Maxtimme: 6 min turtathet
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3 NULAGE

Detta avsnitt beskriver trafikmodellens nuldge. Dels sammanfattas det arbete som gjorts med
kalibrering av modellen, dels hur val trafikmodellens resandefléden i nulaget dverensstammer med
resandestatistik.

3.1 KALIBRERING

Under arbetet med sparvagsprognoserna har ett antal justeringar gjorts i trafikmodellens nulage for att
uppna battre dverrensstammelse med statistik i sparvagens dragning. Under arbetet observerades ett
sarskilt hogt resande till Ultuna i jamforelse med tidigare prognoser.

Fokus har darfor legat p& hallplatserna i Ultuna, samt 6vriga hallplatser med stort studentresande. |
trafikmodellen hanteras resor kopplade till utbildning fér personer éver 18 ar (i huvudsak
universitetsresor) som ett separat arende.

| arbetet med prognoserna har antalet arbetsplatser inom universitet (attraktionsvariabel for
studentresor) justerats i Ultuna for att nd battre dverrensstammelse med statistik i Ultuna i nulaget. |
prognosen for 2050 har studentresorna justerats ner till att motsvara en férdubbling mellan 2019 och
ar 2050. En storre andel av resorna sker dock med kollektivtrafik &r 2050 till foljd av sparvagen.

Som ndmndes i avsnitt 2.4 har hanteringen av byten justerats i modellen. Denna justering har gjorts
bade for nulage och prognosaren.

3.2 VALIDERING

En validering av nulagesmodellen efter kalibrering har genomfdrts genom att jamféra antalet
pastigande i modellen i sparvagens strak med statistik fran UL. Statistiken redovisar ett genomsnitt per
dygn for perioden 2019-09-01 och 2019-11-30 déar aven helger ingar. Enligt statistik fran UL.se ar
helgresandet ungefar halften av vardagsresandet. For att rakna upp statistiken till att motsvara ett
vardagsdygn har omrékning gjorts for att fa ut genomsnittet per vardag. Figur 9 illustrerar antal
pastigningar per linje i trafikmodellen jamfort med statistiken. Aven om sparvagsprognoserna till stor
del fokuserar pa férmiddagens maxtimme under ett vardagsdygn saknas tillforlitlig statistik for denna
period.

Antal pastigande per linje och dygn i modellen jamfort med statistik
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Figur 9. Pastigandestatistik for stadsbusslinjer avseende &r 2019 i relation till antal pastigande i trafikmodellens nulége,
vardagsdygn

14



Aggregerat for alla stadsbusslinjer verskattar det modellerade resandet antalet pastigningar med 9
procent relativt statistiken. Utifran Figur 9 framgar att 6verensstammelsen mot statistiken varierar pa
olika linjer. | absoluta tal ar dverskattningen som storst for linje 1 och 2.

Linje 3 och 4, som gar i den planerade sparvagens strak, visar pa relativt god dverrensstammelse
visavi statistiken. For linje 3 underskattar modellen resandet med knappt 2 %, for linje 4 ar resandet
Overskattat med 7 %. Detta efter att kalibreringen genomférts.

Som namndes ovan har dock ingen pastigandestatistik for endast vardag funnits att tillga i detta
arbete, vilket medfor osékerhet i statistiken.

Antal pastigande per hallplats och dygn i modellen jamfort med statistik
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Figur 10. Pastigandestatistik for ett antal hallplatser avseende ar 2019 i relation till antal pastigande i trafikmodellens nulage,
vardagsdygn. Ingdende hallplatser i Utuna &r Ultuna Park, Ultunaallén, Genetikvagen, SVA och Campus Ultuna. Ing&ende
hallplatser i Gottsunda &r Gottsunda torg, Linrepevagen, Bandstolsvagen, Broderna Berwalds vag, Vackra Birgers vag, Jenny
Linds véag, Solistvagen, Flojtvagen, Cellovagen, Orkestervagen och Spinnrocksvagen
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4 RESANDEPROGNOS SPARVAG - 2030, 2040,
2050

41 DYGN

Diagrammet nedan visar totalt antal pastigande pa de tva sparvagslinjerna ar 2030, 2040 och 2050.
Den storsta 6kningen mellan aren sker pa linje 4. Utbyggnaden langs linje 3 sker i huvudsak i sydostra
stadsdelarna, Gottsunda och Rosendal. | de tva senare omradena sker en stor del av utbyggnaden till
2030 och 2040. Utbyggnaden langs med linje 4 planeras i storre utstrackning narmare ar 2050.

Enligt den uppdaterade prognosen prognosticeras drygt 103 000 pastigningar per dygn ar 2050, detta
fordelas jamnt pa de bada linjerna. For ar 2030 ar dygnsprognosen 47 000 och for 2040 ungefar
70 000.

Pastigningar per dygn Sparvagen
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50000

39686

51054 51546
40000
30523

2030 2040 2050

19303

20000

10000

HLlinje3 Mlinje4d

Figur 11. Prognos for totalt antal pastigningar per vardagsdygn pa sparvagslinje 3 och 4, ar 2030, 2040 och 2050

Figuren nedan illustrerar antalet byten per dygn mellan sparvag och tag vid Uppsala S for de olika
prognosaren.
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Byten Sparvag - Tag vid Uppsala S, per dygn
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Figur 12 - Prognos byten Sparvag - Tag vid Uppsala S, per dygn for respektive prognosar.

4.2 FORMIDDAGENS MAXTIMME

| kollektivtrafiken ar under férmiddagen och eftermiddagen som det storsta resandet sker och det ar
dessa perioder som kommer vara dimensionerande for sparvagen. | Uppsalas stadstrafik ar resandet
som mest koncentrerat under formiddagens maxtimme. Aven om ett stérre resande sker pa
eftermiddagen totalt sett ar antalet pastigningar under den mest trafikerade timmen péa eftermiddagen
nagot lagre an under férmiddagens maxtimme.

| avsnitten som féljer redovisas resandeprognosen for sparvagen for formiddagens maxtimme for aren
2030, 2040 och 2050.

Redovisade floden utgdr den genomsnittliga volymen under maxtimmen. | verkligheten forekommer
det sannolikt variationer under denna timme vilket gor att vissa avgangar i realiteten blir mer belastade
an andra.

Belaggning

| detta avsnitt redovisas belaggningen péa sparvagen for de olika prognosaren. Belaggningen star i
relation till fordonens kapacitet och redovisas som andelen utnyttjade sittplatser pa fordonen.
Kapacitetsgranserna ar satta i samrad med Region Uppsala. Relationen mellan sittplatser och praktisk
kapacitet kan dock variera beroende pa hur vagnarna inreds.

Eftersom prognosen speglar formiddagens maxtimme behdéver kapaciteten per fordon raknas om till
kapacitet per timme for att kunna stallas i relation till resandeflédena. Det innebar att den antagna
turtatheten paverkar kapaciteten, se Tabell 3. Kapaciteten pa olika strackor beror ocksa pa huruvida
stréckan &r gemensam for linjerna eller inte.
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Tabell 3. Kapacitet per fordon samt per timme fér BRT och sparvag

Fordonstyp Turtathet Antal Praktisk Praktisk Praktisk
per linje sittplatser kapacitet kapacitet kapacitet per
(ca. 160% av = per timme timme
sittplatserna) (en linje) (gemensamma

strackningar)

BRT 5 min 55 88 1 056 2112
Sparvag 10 min 84 135 810 1620
30-metersvagn = 6 min 1350 2700
Sparvag 10 min 120 190 1140 2280
45-metersvagn 6 min 1900 3800

| belaggningskartorna nedan antas 10-minuterstrafik for respektive sparvagslinje ar 2030 och 2040
samt 6-minuterstrafik ar 2050. Det ar ocksa dessa forutsattningar som legat till grund for
trafikmodellens berakning av resefterfrdgan. Belaggningen &r beraknad med ett antagande om en 45-
metersvagn.

Figur 13 - Figur 15 illustrerar det prognosticerade resandet p& sparvagen i formiddagens maxtimme
for aren 2030, 2040 och 2050. Fargerna representerar belaggningen dar de grona nyanserna innebar
att det finns lediga sittplatser. Vid gult behéver del av passagerarna sta men belaggningen ligger
fortfarande under den praktiska kapaciteten. Rdd farg innebar en beldggning som ar hégre an den
praktiska kapaciteten vilket innebar en kompromiss med komforten eller att resenarer inte alltid
kommer med tankt avgang pa grund av trangsel. Som diskuterades i avsnitt 2.3 anpassar resenarerna
sannolikt sitt beteende genom att férandra sin avgangstid eller val av fardmedel i de fall oacceptabel
trangsel uppstar.
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Figur 13. Resande pa sparvag i formiddagens maxtimme samt belaggning i relation till antal sittplatser ar 2030. Belaggningen &r
beraknad utifrdn antagandet om en 45-metersvagn med en turtithet pa 10 minuter per linje.
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Figur 14. Resande pa sparvag i formiddagens maxtimme samt belaggning i relation till antal sittplatser ar 2040. Belaggningen ar
beraknad utifrdn antagandet om en 45-metersvagn med en turtithet pa 10 minuter per linje.

Till 2050 antas turtatheten pa respektive sparvagslinje vara 6 minuter vilket 6kar kapaciteten. Det &r
forklaringen till att strackor som ar 2040 illustrerades som gula i ett 2050-perspektiv ar gréna.
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Figur 15. Resande pa sparvag i formiddagens maxtimme samt belaggning i relation till antal sittplatser &r 2050. Beldggningen &r
beraknad utifran antagandet om en 45-metersvagn med en turtathet pa 6 minuter per linje.
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| féljande avsnitt redovisas hur resandet férdelar sig 6ver respektive linje och riktning for de olika
prognoséren.

Linje 3 - Beldggningsdiagram

Figur 16 visar hur resandet pa linje 3 i riktning frAn Uppsala C mot Uppsala S fordelar sig over linjen.
Mellan ar 2030 och 2040 &r resandet mellan Uppsala C och Sladvagen pa ungefar samma niva. Med
utvecklingen av arbetsplatser 6kar resandet &r 2050 pa strackan mellan Uppsala C och BMC.

Resandet fran Gottsunda mot Uppsala S okar stegvis fran 2030 till 2050. Att regionpendeln stannar
vid Uppsala S &r 2040 driver, tillsammans med utbyggnaden i Bergsbrunna, resandet dit.

Linje 3 mot Uppsala S
Belaggning i formiddagens maxtimme, ar 2030, 2040, 2050
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Figur 16. Belaggning i formiddagens maxtimme pa linje 3 i riktning mot Uppsala S, &r 2030, 2040 och 2050.

Aven i motsatt riktning ar det tydligt att resandet mellan Ultuna och Uppsala S 6kar till &r 2040 for att
sedan ligga pa en liknande niva fram till 2050.
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Linje 3 mot Uppsala C
Resande i férmiddagens maxtimme, ar 2030, 2040, 2050

2500
2000
1500
=\
—
500
0
& S SO L R > O Q Q NI
@'I}Q’ s ¥ ¢? &09 0\& (\%\\'b gé?b& ?300 e@(\b \\\0Q ‘bg \'\"b& 4"’0& \{96@ Q?}‘\\K
L P & o A N o° «® SHNSR CHEIRN
S es” T F g T TS
O
%\) O.)O O_)\ =) OQQ
& & s
) \}@ <
/32030 v /32040
12050 Praktisk kapacitet (30m-vagn), 6-minuterstrafik

Praktisk kapacitet (45m-vagn), 6-minuterstrafik Praktisk kapacitet (30m-vagn), 10-minuterstrafik

Praktisk kapacitet (45m-vagn), 10-minuterstrafik

Figur 17. Resande i formiddagens maxtimme pa linje 3 i riktning mot Uppsala C, &r 2030, 2040 och 2050

Linje 4 - Beldggningsdiagram

Pa linje 4 i riktning mot Uppsala S ar resandet relativt jamnt fordelat pa linjen fram till Ultuna for ar
2030 och 2040. Aven resandeméngderna &r desamma. Mellan Ultuna och Uppsala S ¢kar resandet
stegvis mellan 2030 och 2050. P& den gemensamma strackan fram till Sjukhusvagen okar resandet
som ett resultat av utvecklingen av arbetsplatser mellan 2040 och 2050. Samtidigt finns ledig kapacitet
pa linje 3 till BMC, vilket innebar att belaggningen i praktiken bér jamnas ut mellan linjerna.
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Linje 4 mot Uppsala S
Belaggning i formiddagens maxtimme, ar 2030, 2040, 2050

2500

2000

1500

1000

500

N
QQéb
N
32030 12040
—12050 Praktisk kapacitet (30m-vagn), 6-minuterstrafik

Praktisk kapacitet (30m-vagn), 10-minuterstrafik

Praktisk kapacitet (45m-vagn), 6-minuterstrafik

Praktisk kapacitet (45m-vagn), 10-minuterstrafik

Figur 18. Resande i férmiddagens maxtimme pa linje 4 i riktning mot Uppsala S, ar 2030, 2040 och 2050

Diagrammet nedan visar resandet pa linje 4 i riktning mot Uppsala C. Resandet 6ver linjen foljer
liknande ménster mellan &ren men resandemangderna okar.
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Linje 4 mot Uppsala C
Belaggning i formiddagens maxtimme, ar 2030, 2040, 2050
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Figur 19. Resande i formiddagens maxtimme pa linje 4 i riktning mot Uppsala C, ar 2030, 2040 och 2050

Gemensamma strackor

Pa de strackor dar bade linje 3 och 4 trafikerar ar det relevant att studera det totala resandet pa de tva
linjerna. Den totala kapaciteten for sparvagssystemet ar pa dessa gemensamma strackor den dubbla
mot de strackor som endast en linje trafikerar. Antagen kapacitet beror pa val av vagntyp och turtathet.
En komplett tabell for kapacitet aterges i tabell 3.

Linjerna gar parallellt p& strackorna Uppsala C till BMC samt mellan Ultuna park och Uppsala S. De
resendrer som har start- och malpunkt langs de gemensamma strackorna kan nyttja bada linje 3 och 4
vilket till viss del kan antas jamna ut belaggningen mellan linjerna.

Figur 20 och Figur 21 illustrerar resandet pa4 de gemensamma strackorna i respektive riktning i
forhallande till den praktiska kapacitet som en turtathet pa tre minuter innebaér.

23



| riktning mot Uppsala S
Resande under formiddagens maxtimme, ar 2030, 2040, 2050
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Figur 20. Resande i formiddagens maxtimme, totalt pa linje 3 och 4 i riktning mot Uppsala S, ar 2030, 2040 och 2050

I riktning mot Uppsala C
Resande under formiddagens maxtimme, ar 2030, 2040, 2050
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Figur 21. Resande i férmiddagens maxtimme, totalt pa linje 3 och 4 i riktning mot Uppsala C, &r 2030, 2040 och 2050
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Resandefléden Ultunabron

Prognosen visar pa tre gemensamma strackor dar resandet ar sarskilt hogt. Strackorna ar: Uppsala C
— BMC, Ultunabron samt Sévja — Uppsala S. Ultunabron &ar den bro som knyter samman Ultuna och
Savja/Bergsbrunna. Nedanstédende resultat analyserar start- och malpunkter for resorna pa bron.

Prognosen for férmiddagens maxtimme genererar ett resande pa Ultunabron ar 2050 (totalt for bada
linjerna) pa 2 700 resenarer i vastlig riktning, dar ungefar tva tredjedelar berdknas resa pa linje 4. Av
dessa beréknas drygt 1 800 resenarer komma fran sydostra stadsdelarna (Bergsbrunna, Nantuna och
Savja). Enligt antagen markanvandning har omradet till 2050 vuxit till ungefar 55 000 invanare. Av
dessa bor ungefar 45 000 i nara anslutning till sparvagen. Drygt en fjardedel av resenarerna pa
Ultunabron kommer fran Ostkustbanan, varav regionpendeln star for den stérsta andelen. Knappt 10
% av resenarerna pa Ultunabron vasterut har tidigare rest pa linje 13 som trafikerar mellan Granby
och Uppsala.

Resande Ultunabron Vasterut
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Figur 22. Resande i formiddagens maxtimme pa Ultunabron vasterut efter resendrernas startpunkt, ar 2050. Med Bergsbrunna
avses att resenaren startat sin resa fran Bergsbrunna (inklusive Savja eller Nantuna).

Tittar man pa vilka malpunkter resenarerna pa Ultunabron har ligger tyngdpunkten i Ultuna. Under
formiddagens maxtimme dar resandet pa Ultunabron storre i vastlig an ostlig riktning. | 6stlig riktning
ar resandet 6ver Ultunabron hogre pa linje 3 an linje 4. Resenarerna kommer i huvudsak fran
Gottsunda och Ultuna. En mindre del kommer fran omraden norr om Ultuna. 75 % av resenarerna
ansluter till pendeltdg och regionpendeln vid Uppsala S.
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Resande Ultunabron Osterut 2050
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Figur 23. Resande i formiddagens maxtimme p& Ultunabron ésterut efter resenarernas startpunkt, ar 2050. Med Bergsbrunna
avses att resenaren avslutar sin resa i Bergsbrunna (inklusive Savja/Nantuna)
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5 JAMFORELSE MOT TIDIGARE PROGNOS

Prognoser for sparvagen har tagits fram i flera olika sammanhang och syften under de senaste tio
aren. | Uppsala Kommuns rapport Uppsalas framtida kollektivtrafik presenteras tidigare
prognosresultat. Som mest prognosticerades ungefar 80 000 resor pa de tva sparvagslinjerna per
dygn vid de analyserna for ar 2050.

Pa ett vergripande plan skiljer sig den uppdaterade resandeprognosen mot den tidigare genom:

- Givet den nya modellens antaganden prognosticeras knappt 103 000 pastigningar pa
sparvagen per dygn ar 2050. Detta ar ungefar 30 % mer an vad den tidigare modellen
prognosticerade?. Aven avseende prognoserna for 2030 och 2040 prognosticeras ett resande
som &r hogre i den uppdaterade prognosen.

- Den uppdaterade prognosen beraknar en hogre resandevolym pa strackan mellan Ultuna och
Uppsala S.

Tabell 4 redovisar de tre strackor som trafikeras av bade linje 3 och linje 4 med hogst resande, samt
vad den tidigare prognosen visade pa for resandevolymer pa dessa strak.

Tabell 4. Jamforelse mellan uppdaterad och tidigare prognos avseende resande under formiddagens maxtimme for strackorna
med hogst resande, totalt for linje 3 och 4

Stracka Volym tidigare Volym uppdaterad Differens
prognos prognos

Uppsala C — BMC 2 300 2 800 + 500

Ultunabron vasterut 1200 2700 +1 500

Syddstra stadsdelarna — 1100 3100 +2 000

Uppsala S

Tabell 5 visar motsvarande jamférelse for de strackor som ar mest trafikerade for respektive linje
enskilt.

Tabell 5. Jamforelse mellan uppdaterad och tidigare prognos avseende resande under férmiddagens maxtimme for strackorna
med hogst resande per linje

Linje  Stracka Volym tidigare Volym uppdaterad Differens
prognos prognos
3 Bécklosa — Ultuna 500 1600 +1100
Park
4 BMC — Angstrém 1300 1 600 + 300

2 https://iwww.uppsala.se/globalassets/dokument/dokument-niva-2-3/sparvag_sa-arbetar-vi-med/uppsalas-
framtida-kollektivtrafik_jamforelseunderlag-sparvag-och-brt_nov2021b.pdf
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6 SAMMANFATTNING

Syftet med det har arbetet har varit att uppdatera sparvagsprognosen for 2030, 2040 och 2050. Den
uppdaterade prognosen visar pa 103 000 pastigningar per dygn pa sparvagens tva linjer ar 2050. For
ar 2030 ar prognosen ca 47 000 pastigningar och for 2040 drygt 70 000.

Analysen har fokuserat pa formiddagens maxtimme eftersom det ar dygnets dimensionerande
tidpunkt. Prognosen visar att de strackor med hdgst resande under denna period ar Uppsala C —
BMC, Ultunabron vasterut och Syddstra stadsdelarna — Uppsala S. For de delstrackor som endast
trafikeras av en linje ar den mest belastade delen Backlésa — Ultuna Park (linje 3) samt BMC —
Angstrém (linje 4).

Den uppdaterade prognosen visar alltsa pa ett hogre resande an den tidigare bade avseende
maxtimmen och dygnet.

En annan foérandring jamfort med den tidigare prognosen ar en hogre resandevolym pa strackan
mellan Ultuna och Uppsala S. Den stora volymen i detta strak beror pa tva faktorer; utvecklingen i
Sydostra stadsdelarna och anslutningen till Ostkustbanan vid Uppsala S.

I modellen beréknas en dryg fjardedel av resenarerna pa Ultunabron i riktning vasterut komma fran
Ostkustbanan under formiddagens maxtimme. | dstlig riktning berdknas en stérre andel, 75 % av
resenarerna, resa vidare pa Ostkustbanan séderut under formiddagens maxtimme.

Sammanfattningsvis bedoms orsakerna till den forandrade prognosen framst bero pa:

- Att den nya prognosens nulage ar kalibrerad mot en resvaneundersékning med hoégre andel
kollektivtrafik.

- Att bade regionpendel och pendeltag trafikerar via Uppsala S i kvartstrafik vilket bidrar till en

forbattrad tillganglighet mellan sédra Uppsala och de bada spéarstraken (Méarsta och Arlanda) i

norra delen av region Stockholm.

Att det gjorts en justering av konkurrerande busslinjer i sparvagens strak

Att prognosen bygger pa en annan markanvandning med bland annat nagot fler arbetsplatser

och farre bostader i Ultuna och négot fler bostader och farre arbetsplatser i Gottsunda.

Vv
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Bakgrund och forutsattningar

Bakgrund

Uppsala kommun och Region Uppsala har under de
senaste aren utrett frdgan kring hur vi pa basta satt kan
mota manniskors behov att ta sig till och fran jobbet,
skolan, butiker med mera. Utgangspunkten har varit
att tillgodose hallbara pendlingsménster; att fler valjer
kollektivtrafik, gdng och cykel. Utifran ett hallbarhets-
perspektiv har miljoaspekten varit centralt, men dven
de begrasningar som var infrastruktur ger oss och det
ekonomiska perspektivet.

Ar 2016 genomforde Uppsala kommun tillsammans
med Region Uppsala en systemvalsstudie for en kapa-
citetsstark kollektivtrafik i Uppsala stad. Systemvals-
studien hade som fokus att studera forutsattningar

och kostnader for ett BRT-system (bus rapid transfer)
och ett sparvagssystem for den sa kallade 8:an (strack-
ningen mellan Granby, Uppsala C och Gottsunda). Som
utgdngspunkt anvandes 6versiktsplanens markanvand-
ning till ar 2030 och 2050.

Systemvalsstudiens slutsats var att det kravs betydan-
de investeringar i bade anldggningar och drift for bada
systemen. BRT-systemet |6ser kollektivtrafikbehovet

i ett kortare tidsperspektiv, dock ar mojligheterna att
Oka kapaciteten i systemet begransade vilket ger min-
dre flexibilitet samt kan begransa utvecklingen pa sikt.
Sparvagssystemet har storre kapacitet och ger darmed
storre flexibilitet for den framtida utvecklingen (2050),
behovet av dessa kapacitetsstarka transportlosningar
uppstar dock inte forran stora delar av utbyggnaden
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som planeras for 2050 ar genomforda. Systemvalsstu-
dien gav en bra 6verblick 6ver dessa system, dock var
den inte tillracklig for att kunna fatta beslut om vilket
system som var bast for Uppsalas utveckling.

Ar2017 tecknades ett avtal (det s.k. Uppsalapaketet, se
aven nasta kapitel) mellan Uppsala kommun, Region
Uppsala och staten om en utbyggnad av tva spar till
Stockholms lansgrans, en ny tagstation i Bergsbrunna
samt en robust kollektivtrafiklosning (sparvag) mellan
Gottsunda och Bergsbrunna. Som motprestation ska
Uppsala kommun sakerstalla att det byggs 33 000 nya
bostader i stadens sodra stadsdelar. Region Uppsala
atar sig att tillhandahalla fordon, depa och trafikera
omradet.

Enligt regeringsbeslut (N2018/03942/SPN) reserverades
900 miljoner kronor fran stadsmiljoavtalet till sparva-
gen mellan Gottsunda och Bergsbrunna. Sparvagen ska
vara fardigbyggd till ar 2029. Ett avtal mellan parterna
om medfinansiering finns.

Beslutet om utvecklingen av de sddra stadsdelarna
med arbetsplatser och 33 000 bostader tidigarelagger
utvecklingen i férhallande till det som tidigare angavs

i oversiktsplanen for Uppsala. Det medfor att resande-
underlaget (efterfrdgan) som motiverar behovet av en
kapacitetsstark kollektivtrafik (sparvég) kan komma att
intraffa tidigare.



Uppsalapaketet

Uppsalapaketet ar benamningen pa utbyggnaden av
ytterligare tva spar till Stockholm, utbyggnaden av
Uppsala central, ny tagstation (Uppsala Sédra) i Bergs-
brunna, kapacitetsstark kollektivtrafik i form av spar-
vag samt 33 000 bostader. Uppsalapaketet styrs och
genomfors i programform. Projektet Uppsala sparvag
ingar i program Uppsalapaketet.

Om Uppsala sparvag

Syftet med projektet ar att:

1. Tafram underlag for att ar 2021 kunna ta ett
genomforandebeslut for sparvag (infrastruktur,
fordon och trafikering) i Uppsala. Genomférande-
beslutet har féljande huvudmoment:

- Fortsatta eller avbryta projektet.

- Hur projektet gar vidare: typ av genomférande,
totala kostnaden (infrastruktur och fordon) samt
ansvars- och kostnadsfordelning mellan Uppsala
kommun och Region Uppsala. Finansiering och
affarsmodell.

2. Initiera nédvandiga arbeten och processer for
planering av sparvagssystemet sa att projektet har
forutsattningar och resurser att ga vidare till ett
genomforandeskede, givet positivt beslut i punkt 1.

Effektmal som projektet ska bidra till &r:

«  Ensnabb och kapacitetsstark kollektivtrafikforbin-
delse med hog turtathet fran den nya tagstationen
i Bergsbrunna (Uppsala Sodra) till Gottsunda- Ultu-
na-stadsnod samt vidare in till resecentrum (Upp-
sala C).

«  Resandemal ar att sparvagssystemet ska ha minst
80 000 pastigande per vardagsmedeldygn &r 2050.

«  Kollektivtrafik som lockar till sig nya resenérer.

«  En kollektivtrafik som utgor ett komplement till
cykeltrafiken. Det ar viktigt att bade kollektivtrafi-
ken och cykeltrafiken 6kar bade i antal och andel
av alla resor i staden.

Projektet har foljande projektmal:

1. Atttafram tillrackligt med underlag (se omfattning
samt leveransplan) sa att bade kommunen och
regionen kan ta fram ett genomférandebeslut till ar
Q22021.

2. Attfore 2021 faststalla viktiga forutsattningar for
planering av sparvagssystemet, sasom linjestrack-
ning, hallplatser, depa (lage och koncept), handled-
ning for planeringsforutsattningar samt fordons-
koncept.

3. Attunder perioden 2019-2021 initiera samtliga
detaljplaner och tillstandsprocesser.
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4. Attunder 2019 paborja kommunikationsprocessen
med allmanheten, marknaden och 6vriga intres-
senter.

Jamforelseunderlaget

Projektet Uppsala Sparvégs syfte ar (som beskrivits
ovan) att ta fram ett underlag for genomforandebeslut
om utbyggnad av sparvag i Uppsala. Huvudalternativet
ar sparvag varfor allt underlag som t.ex. systemhand-
lingar och gestaltningsprogram kommer att baseras

pa det. Emellertid kommer projektet uppratthalla ett
jamforelseunderlag (denna skrift) for BRT (Bus Rapid
Transit) jamfort med sparvag. Jamforelseunderlaget
avser samma strak.

Jamforelseunderlaget ar en fortsattning och uppdate-
ring av den systemvalsstudien som gjordes 2016. Uppsa-
lapaketet med dess markanvandning och tidplan fanns
inte som forutsattning nar systemvalsstudien togs fram.

Fasta forutsattningar

Jamforelseunderlaget utgar fran féljande fasta forut-
sattningar:

«  Strackning: sparvagen och BRT har samma strack-
ning genom Uppsala, se figur 1.

«  Framkomlighet: sparvagen och BRT gar i hogsta
mojliga man pa egen bana samt har hog priorite-
ring i trafiken.

«  Standard och driftsédkerhet: sparvagen och BRT &r
byggda pa ett sddant satt att anlaggningen har hog
standard vilket medger hog komfort for resenérer-
na samt att ledningar flyttas for att minska risker
for storningar.

«  Stadsmiljo: kollektivtrafiken och dess anldggningar
bidrar till att skapa attraktiva vistelsemiljoer och
tar tillvara stadens identitet. Viktiga egenskaper for
saval BRT och sparvag ar:

Oppet och barriarfritt

Tryggt och sakert

Gront och vackert

Enkelt och tillgangligt

«  Befolkning och markanvandning: sparvagen och
BRT mojliggor utveckling enligt oversiktsplanens
ambition (Scenario Uppsala 340) till 2050, vilket
ar 340.000 invanare och 80.000 resor per vardag
ar 2050 (baserad pa minst 75% av resor gors med
gang, cykel och kollektivtrafik).

«  Fordon: dessa har en standard som medger hog
komfort for resenarer och foljer marknadsutveck-
lingen géllande automatisering samt elektrifiering
(med eller utan kontaktledningar). Den praktiska
kapaciteten anvands for att berdkna antalet rese-
narer per fordon.
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Figur 1. Den geografiska utbredningen av Uppsala sparvag.
Den gronmarkerade delen dr den som ingdr i Uppsalapaketet

och som staten har beviljat medfinansiering.
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Befolkning och
befolkningsscenarier

Nuvarande Oversiktsplan antogs 2016 av kommunfull-
maktige. Oversiktsplanen visar hur kommunen plane-
rar att utveckla bebyggelse, trafik och gronomraden

i hela kommunen fram till 2050. Det pagar ett arbete
med aktualitetsprovning av oversiktsplanen, det gors
en gang per mandatperiod. | samband med aktualitets-
prévningen har kommunen tagit fram nya scenarier pa
hur kan befolkningen kommer 6ka till ar 2050.

| huvudsak arbetar kommunen med féljande scenarier:

«  Uppsala 280:
befolkningen 6kar upp till 280.000 invanare.

+ Uppsala316:
befolkningen 6kar upp till 316.000 invanare.

«  Uppsala 340:
befolkningen okar upp till 340.000 invénare.

«  Uppsala 380:
befolkningen 6kar upp till 380.000 invanare.

Nedanstaende bild &r sammanstéllning av scenarierna samt dess férhallande till den historiska

befolkningsutvecklingen under 2000-talet.

Befolkningsscenarier

400 000
350 000

300 000

250 000

200 000

150 000

Figur 2. Scenarier for befolkningsutveckling (Uppsala kommun).

Markanvandningen kopplade till befolkningsprogno-
serna redovisas i figurerna 3-6. Det ldgsta scenariot ar
Uppsala 280 och det hogsta ar Uppsala 380. Markan-
vandningen byggs pa mellan scenarierna, vilket redovi-
sas av de olika fargerna i respektive scenario.
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Befolkningsscenarier:

380000 inv.
+5 000 inv/ar

340000 inv.
+3700 inv/ar

316 000 inv.
+2900 inv/ar

280000 inv.
+1700 inv/ar

| Uppsala 280 ar utbyggnadsomradena i staden marke-
rade med blatt. | det scenariot anvands inte den fulla
potentialen av dessa omraden. | Uppsala 316 styrs ut-
vecklingen till andra omraden (mérkgron) och dérmed
ar utvecklingen inom de blda omradena énnu lagre ani
scenario 280. Darefter byggs Uppsala 340 (ljusgrén) och
380 (gul) upp.
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Fulla potentialen i alla markerade blaa
omraden utnyttas inte.

Uppsala 316
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Annu mindre av potentialen i markerade
bldaa omraden i staden utnyttas.

Figur 3 och 4. Omraden med stadsutveckling i Uppsala 280 (blatt) samt i Uppsala 316 (blda och mérkgrona omraden).

Uppsala340 .

Uppsala 380

Lika liten del av potentialen som i Uppsala
316 utnyttas i markerade blaa omraden i

staden.

Forutom Uppsalapaketet och potentialen
i bla omraden kan ocksa nagra ytterligare
utvecklingsomraden pabarjas (rott).

Figur 5 och 6. Omraden med stadsutveckling i Uppsala 340 (blda, grona och orangea omraden) samt Uppsala 380 (samtliga farger)
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Inom upptagningsomradet for kollektivtrafiken i det
geografiska omradet som denna studie omfattar, be-
skrivs antalet bostader, arbetsplatser och tillskott nya
invanare for respektive scenario i tabell 0.1.

Befolkningsprognos | Nya bostader | Nya arbetsplatser | Antalet nya invanare (total)
Uppsala 280 13000 16000 26000
Uppsala 316 33000 23000 66000
Uppsala 340 48000 33000 96000
Uppsala 380 54000 47000 107000

Tabell 0.1 Scenariobeskrivning for befolkning och arbetsplatser inom influensomradet for
den studerade linjestrackning

Jamforelseunderlaget utgar fran uppfyllelse av inten-
tionerna i oversiktsplanen, vilket motsvarar Uppsala
340. Tabell 0.2 redovisar relationen mellan scenarier
om 340 anvands som en grund (100%).

Befolkningsprognos | Nya bostader | Nya arbetsplatser | Antalet nya invanare (total)
Uppsala 280 27% 48% 27%
Uppsala 316 69% 70% 69%
Uppsala 340 100% 100% 100%
Uppsala 380 113% 142% 111%

Tabell 0.2 Tabellen visar hur stor andel av bostader och arbetsplatser som tillkommer i de
olika scenarierna inom linjestrackningens influensomrade jamfort med Uppsala 340, som ar
oversiktsplanens inriktning.

Det finns ett samband mellan antalet resor som gene-
reras i respektive scenario. Ju fler bostader och arbets-
platser, desto fler resor blir det i staden. Utéver antalet
resor, ar fardmedelsfordelning av stor betydelse. Upp-
sala kommuns malsattning ar att endast 25 % av alla
resor gors med bil 2050. Det ar en hog malsattning att
bibehalla dagens biltrafiknivaer trots befolkningstillvaxten.

Det finns manga anledningar till att minska antalet
bilresor till forman for gang, cykel och kollektivtrafik.
Begransningar i befintlig infrastruktur (huvudgator)
samt att utrymme for ny infrastruktur (nya huvudgator)
saknas, medfor att tillvaxten for biltrafiken behover
begransas for att kunna bibehalla ett fungerande trafik-
system.

Kollektivtrafik som har tillréackligt med plats, har hog
punktlighet samt har god komfort ar en grundférutsatt-
ning for att pa ett hallbart satt kunna véxa enligt befolk-
ningsprognoserna. For scenariot 280 behovs inga stora
investeringar i infrastrukturen for kollektivtrafiken, i
jamforelse med Ovriga scenarier.
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Trafikering och kapacitet

Detta kapitel inleds med en generell 6versikt av sparvag
och BRT som system, deras likheter och olikheter samt
en generell diskussion kring kapacitet och val av sys-
tem. Darefter redogérs for planeringsférutsattningarna
i Uppsala gallande befolkningsutveckling och trafik-
prognos, samt kapacitetsbehovet i Uppsala specifikt.

Sparvagens och BRT:s
likheter och olikheter

BRT och sparvég har i grunden mycket gemensamt och
samma syfte att skapa en attraktiv och hogprioriterad
kollektivtrafik, vilket pa ett tydligt satt beskrivs i de
bada guidelines for BRT (X2AB 2014) och sparvag (Spar-
vagnsstdderna 2015). Fran dessa guidelines kan vi utla-
sa foljande egenskaper och krav for denna trafik:

+  haren tydlig struktur som stodjer en strukturerad
stadsutveckling.

+  utgor stomme i stadens kollektivtrafiksystem och
kompletteras med t ex matar- och servicelinjer i
mindre och medelstora stader

«  kan utgora komplement i ett Overgripande system
som tvarforbindelser mellan stérre knut- och mal-
punkter i den storre staden med utvecklade spar-
[6sningar (pendeltag och tunnelbana)

o arlatt att forsta och anvanda, vilket forutsatter
synbarhet, identitet och del i staden. Det kraver
attraktiva fordon, anpassning av/till stadsmiljon,
helhetskoncept och integration i lokal miljé med
tydligt varumarke och egen identitet.

« har lattillgangliga hallplatser nara viktiga malpunk-
ter och med goda anslutningsvagar, god standard,
belysning, information. Universell utformning for
funktionshindrade med nivafritt insteg. Trygga och
sakra hallplatser for alla.

«  hartata avgangar, vilket kraver hog turtathet och re-
gularitet samt lang trafikeringsperiod under dygnet.

« harkorta restider och god palitlighet, vilket uppnas
genom kortaste majliga linjestrackning, ostord fard
mellan hallplatserna och samverkan med andra
trafiknat. Det forutsatter oftast eget kdrutrymme
och full prioritering i korsningar, men ocksa snabb
av- och pastigning och tydlig ombordinformation.
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Det finns dock ett antal skillnader mellan de bada sys-
temen, vilket ar viktigt att belysa.

o [XJ
Sparvag
Sparvag har speciella forutsattningar genom att den ar
sarskilt reglerad i lagstiftning som galler bade byggan-
de, drift och framkomlighet samt att den har sarskilda
krav pa geometri och baseras pa elteknik.

Sparvag har nagra specifika egenskaper som trafikslag:

« harhogre kapacitet och passar nar manga rese-
narer ska transporteras i gatuniva. Det finns i Sve-
rige ingen regel som ger en maximal langd pa ett
sparvagstag i stadsmiljo, men normalt diskuterar
man sallan langre tdg &n 60 meter. | Tyskland géller
maximalt 75 meter i gatumiljo.

«  aryteffektiva och passar i tata stadsmiljoer.

«  arflexibel vad galler anpassning till stadsmiljon
och kan anpassas till olika forutsattningar. Sparen
kan laggas i olika underlag, exempelvis i stenlagg-
ning pa torg, i vaxtlighet eller asfalt.

« draristorre utstrackning till sig nya bostader, ar-
betsplatser och handel.

« lockari storre utstrackning bilister att aka kollektivt.

BRT

For BRT galler:

«  pakortsikt lagre kostnader for infrastruktur och
fordonsinvesteringar an for sparvag.

« vid trafikstorningar kan fordonen temporart koras i
det normala gaturummet

« enklare tillstandsprocess for trafikeringen.

« ingen detaljplan om anlaggningen haller siginom
redan planlagd mark (gata)

«  kortare total genomforandetid

« kan trafikeras med maximalt 24 meter l[dnga fordon
vilket ger lagre kapacitet



Automatisering och
batteridrift

Det pagar prov med sjalvkoérande sparvagnar, blai
Tyskland, i syfte att kunna automatisera sparvagstrafik.
Annu handlar det om prov men da en spérvagn styr via
ralerna torde det vara lattare att automatisera sparvag-
nen @n bussen. Det dr dock fortsatt flera ar till denna
teknik finns kommersiellt tillganglig och annu langre
innan den kan vara accepterad ur ett sékerhetsperspek-
tiv att anvandas dar sparvagnar gar blandat med andra
trafikanter.

Batteridrift for bussar utvecklas snabbt, men for storre
bussar (24 meter) ser det idag ut som att laddning un-
der fard ar den enda teknik som tillater tillrackligt sma
batteripaket i fordonet. D3 stora batterier ger i dagsla-
get minskad passagerarkapacitet. Laddning under fard
kan ske via kontaktledning eller via supersnabbladdare
pa hallplatser. | bada fallen kravs att det finns el langs
linjen. I analysen av BRT har vi dock forutsatt att det
2030 finns andstationsladdade batteribussar pa 24 me-
ter pa marknaden.

Sparvagnar med batteridrift for att undvika kontakt-
ledning pa delstrackor har varit i trafik i dver 10 ar, men
da handlar det vanligen om relativt korta strackor dar
sparvagnen kor pa batteri och langre strackor dar den
kor under kontaktledning och laddar batterierna. Del-

vis batteridrivna sparvagnar finns i t ex Nice, Granada,
Sevilla, Luxembourg och Zaragoza. Slutsatsen ar att i
nuldget det fortsatt ar relativt ovanligt med storre kol-
laktivtrafikfordon som drivs med batterier over langre
strackor.

Automatisering samt el-drift (med olika typer av teknis-
ka l6sningar) dr i dagien snabb utvecklingsfas och kan
bli gdngbara for saval bussar som sparvagnar, dven om
detinuldget ar relativt ovanligt med dessa losningar
for storre kollektivtrafikfordon.

Kollektivtrafikens kapacitet

Kapaciteten for ett kollektivtrafiksystem ar kombina-
tionen av fordonens storlek (antal resenarer som kan
transporteras) och hur ofta de kor (turtatheten). | figu-
ren nedan beskrivs forhallandet mellan turtdthet och
genomsnittlig vantetid vid hallplats, vilket paverkar
kollektivtrafikens attraktivitet. Vid 10-minuterstrafik
uppstar det en natverkseffekt, da resenaren inte beho-
ver komma ihag tidtabellen langre eftersom den max-
imala vantetiden vid hallplats (10 min) ar acceptabel.
En tatare turtdthet an 5 minuter innebar ingen 6kning
av attraktiviteten da systemet redan fungerar som en
“rullande trottoar”. For bussar innebar en tatare trafik
(tatare &n 3 min) storre risk for kobildning av bussar (sa
kallad kolonnkdrning) och minskar, eller omojliggér,
mojligheten till absolut prioritering i signaler.

Turtathet
30
: O Turtithet
Fler avgéngar ger . 5 Fler avgangar ger ej
25 betydande minskning 1 betydande minskning Tidtabellsoberoende
avvintetid ' av vantetid .. .
= o ! [l Okad tringsel-
o | och miljéproplem
t 1
g 15 ;
1
10 :
1
5 1
0 1
0 5 10 15 20 25 30

Avgangar per timme

Figur 7. Forhallandet mellan turtdthet och genomsnittlig vantetid vid hallplats, samt nateffekter. Vid turtatheter
tatare an 5 minuter stalls 6kade krav pa infrastrukturen och tatare an 3 minuter kréavs planskildheter for att klara
framkomligheten. Vid turtdtheter under 2 minuter stalls dven krav pa langden pa hallplatser da flera fordon samtidigt
bor kunna angdra en hallplats. Kélla: Kol-TRAST (Trafikverket och SKL, 2012)
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Ett satt att minska turtdtheten ar genom att satta in
storre fordon som kan transportera fler passagerare.
Storre fordon innebar att ga fran ledbuss (18 meter)

till dubbelledbuss (24 meter) alternativ att ga 30 meter
sparvagnar till 40 meter eller 60 meter. Normalt inves-
teras det idag inte i sparvagnar kortare an 30 meter.
Sparvagnen kan sedan i nasta steg forlangas till drygt
40 meter.

| praktiken anvands mojligheten att forst bygga BRT
och sedan sparvag valdigt sallan. Vi har endast funnit
fem projekt i varlden dar detta skett:

+  Ottawa - Transitway: BRT 1983, delvis sparvag 2019

«  Utrecht - De Uithof: Buss/BRT 1989, dubbelledbuss
2002, delvis sparvag 2019

«  Seattle - Downtown transit tunnel: BRT 1990-2005,
BRT och sparvéag 2007-2019, sparvéag 2019

+ Lund - Lundalanken: BRT 2003-2016, Sparvag 2020

«  Goteborg Norra Alvstranden: BRT 2003, delvis spar-
vag 2023

| Lund invigdes bussvagen Lundalénken i januari 2003.
Lundalanken bestod 2003 av 4 km nybyggd bussvag
som kostat totalt 173 Mkr i datidens penningvarde. |
december 2016 stangdes bussvagen fér ombyggnad till
sparvag. Sparvagen beraknas kosta ca 860 Mkr och ska
enligt plan 6ppna hosten 2020. Detta innebar att det
under ca 3,5 ar inte funnits en hogvardig kollektivtrafik
i det aktuella stréket. Ateranvandbara investeringar
fran bussvagen var en underfart under en vag samt
passagen genom sjukhusomradet, vilket gjort att dessa
kostnader inte behovts ta av sparvagsprojektet. Detta
motsvarar ca 120 Mkr av investeringen i Lundalanken.

| Seattle byggdes busstunneln forberedd for spartrafik
genom att sparen gjots in kérbanan redan fran boérjan
1990. Nar tunneln skulle fa sparvagstrafik visade det

Praktisk kapacitet | Riplan god standard

sig att sparen inte var byggda pa ratt satt varfor de fick
rivas upp och ersattas med nya. Detta arbete sténgde
tunneln under tva ar (2005-2007) for ombyggnad till
sparvagstrafik. Kostnaden for de ursprungliga felaktigt
byggda sparen uppgick till 5 miljoner dollar.

Historien visar att det inte ar problemfritt att konverte-
ra en bussvag (BRT) till sparvag.

For att berakna kapacitetsbehovet maste man ta han-
syn till hur manga passagerare som kan fardas i for-
donen utan att komfort och trafikering paverkas. For
manga passagerare innebar trangsel, vilket minskar
komforten, som leder till minskad attraktivitet, som

i sin tur leder till farre resenarer. Accepterar man lag
komfort kommer trafikeringen att paverkas genom att
pa- och avstigning kommer att ta langre tid ju trangre
det arifordonet.

Sarskild hdnsyn maste tas till att tréngseln varierar kraf-
tigt, sdval mellan olika turer som pa en och samma tur
mellan olika dagar. Vid berdkning av kapacitet maste
hansyn tas till denna variation i resandet mellan olika
avgangar. Manga studier har gjorts om beldggning i
kollektivtrafikfordon och redovisas bl a i Riplan (Region
Stockholm) och Systemanalys for lokal kollektivtrafik

i Malmo - For buss, superbuss och sparvagn (Malmo
stad). | den senare redovisas foljande tabell géllande
praktisk komfortkapacitet for olika trafikslag, uttryckt i
antal resendrer.

SL Riplan redovisar god komfort vad galler trangsel nar
maximalt 20% av staplatserna utnyttjas medan medel-
god standard motsvarar att 20-40% av staplatserna
utnyttjas. Detta ger foljande kapacitetsvarden att rdkna
med.

Riplan medelgod

Malmé | max 20% staplatser standard 20-40% stapl
Normalbuss (12 m) 41 35+35*0,2=42 35+35*0,4=49
Ledbuss (18 m) 65 45+75*0,2=60 45+75*0,4=75
Dubbelledbuss (24 m) 90 55+95%0,2=74 55+95*0,4=93
Sparvagn30 m 128 72+142%0,2=100 72+142%0,4=129
Sparvagn 40 m 180 98+182*0,2=134 98+182*0,4=171

Tabell 0.3 Praktisk komfortkapacitet (antal resenarer) for olika trafikslag. Kélla: Systemanalys for lokal
kollektivtrafik i Malma - For buss, superbuss och sparvagn (Malmé stad) samt Riplan Region Stockholm
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| Stockholm har SL sparvagnar med betydligt manga
fler sittplatser 4n man réknar med i Skane. Sparvag-
narna till Lund har 40 sittplatser medan SL A35 har 72
sittplatser. Med farre sittplatser ges utrymme for fler
staende vilket ger storre flexibilitet i trafiken. Vi har i det
fortsatta utgatt fran analysen i Malmé da de vardena
aven bygger pd accepterad komfort.

| figuren nedan redovisas lampliga resandemangder
per timma och riktning for olika trafikslag. Vi kan utlasa
att BRT (dubbelledbuss) lampar sig vid resandemang-
der pa 600 till 1800 resendarer per timma och riktning
medan sparvag ligger i intervallet 750 till 3600 rese-
nérer per timma och riktning eftersom sparvédgen kan
trafikeras med langa fordon.

Kapacitet
O—J)—O O Turtithets-
Normalbuss 10 5 8 intervall
oy Oo—0 O
Ledbuss 10min 5min 3 min
(] ] =y O O
Dubbelledbuss 10 min S min 3 min
4 ] O o, O
Sparvagn 30m 10 min 5 min 3/min
4 e O O O
Sparvagn 40m 10 min 5 min 3 min
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000

Antal passagerare per timme

Figur 8. Resandevolymer (antal resenérer) per timma och riktning for olika trafikslag baserat pa en attraktiv komfort.

Utveckling av Uppsala till 2050

Antaganden om befolkningsutveckling utgar fran hog-
scenariernai "Uppsala tillvaxt - planeringsunderlag
2030/2050% som ar en vidareutveckling av de gemen-
samma befolkningsframskrivningarna for Ostra Mellan-
sverige som togs fram under 2013.

Hogscenarierna bygger pa att Uppsala starker sin roll

i huvudstadsregionen. Antaganden om ekonomisk
utveckling baseras pa Konjunkturinstitutets prognoser

400000

fram till 2020. Arbetsmarknadens utveckling baseras pa
makroekonomiska antaganden fran Langtidsutredning-
en 2008.

Scenariot innebar att omkring 90 procent av befolk-
ningstillvaxten tillkommer i staden.

| figuren visas den berdknade utvecklingen for antalet
invanare och sysselsatta 2030, 2040 samt 2050.

350000
300000

Il invinare

250000

Sysselsatta

200000

150000

100000
50000

0
2030

2040 2050

Figur 9. Antal invanare och sysselsatta i Uppsala 6ver tid: Kalla: Uppsala tillvaxt - planeringsunderlag 2030/2050
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Attraktiv och hogprioriterad
kollektivtrafik

De strackningar som nu planeras for attraktiv och hog-
prioriterad kollektivtrafik baseras pa en bebyggelse-
struktur som ar starkt koncentrerad till kollektivtrafiken
for att skapa maximal tillganglighet. Valet av dessa
strackor har skett i en process som pagatt i manga 6ver
och genom saval 6versiktsplanerna 2010 och 2016
samt den fordjupade 6versiktsplanen for sédra staden.
Valet av gemensam strackning narmast saval Uppsala
Csom Uppsala S (Bergsbrunna) har flera skal. Ur ett
trafikeringsperspektiv visar ocksa figrerna 0.5 och 0.6
att trafikantflodena ar som hogst har. Sarskilt narmast
Uppsala C behdvs den gemensamma turtatheten fran
bada linjerna.

Det aktuella linjesystemet blir totalt 17,1 km langt. Be-
rékningarna baseras pa ett antagande om trafikering
med tva linjer:

m Resecentrum - Gottsunda - Bergsbrunna (13,3 km)
m Resecentrum - Ulleraker - Bergsbrunna (11,0 km)

Trafikanalys

Trafikanalyserna har genomforts med trafikmodellen
LuTrans. Det prognostiserade resandet i modellen
beraknas bland annat fran de resvaneundersokningar
som Uppsala kommun gor. Med trafikanalyserna kan
man berékna effekter pa resandet och fordelningen av
olika fardmedel av ekonomiska styrmedel. Man kan
aven studera effekter pa resandet av olika inriktningar
for bebyggelseutvecklingen. Trafikmodellen har regel-
massigt anvants i oversiktsplaneringen i Uppsala.

Efterfrdgemodellen réknar antalet resor for hem base-
rade resor for olika drenden: arbete, inkdp, skola (barn,
vuxen), samt Ovrigt. Det geografiska omrade som model-
len tacker ar Uppsala lan. Gavle kommun i Gavleborgs
lan, Vasteras och Eskilstuna kommuner i Vastmanlands
[an samt Stockholm, Sigtuna och Norrtalje kommuner i
Stockholms lan ingar som gransomrade. Tva prognosar
har analyserats i systemvalsstudien: 2030 och 2050.

| trafikanalyserna kan man alltsa testa hur olika eko-
nomiska styrmedel kan férandra trafikarbetet med
olika fardmedel. Fran olika undersékningar kan man
till exempel studera hur férandrade parkeringsavgifter
skulle kunna paverka biltrafiken. | trafikanalyserna har
i ett forsta steg styrmedel som en kommun forfogar
Over testats, dessa kallas SO och S2 i det fortsatta. Det
handlar om hojda parkeringsavgifter och inforande av
bilpoolssystem. | ndsta steg har styrmedel som andra
parter, sasom region eller stat har férfogenhet Gver, tes-
tats. Det kallas i det fortsatta for S4. Det omfattar 6kad

SPARVAG OCH BRT

milkostnad for biltrafik samt en gemensam kollektivtra-
fiktaxa for Stockholms och Uppsala lan.

Den viktigaste slutsatsen fran trafikanalyserna ar att det
kommer att krdvas insatser fran saval kommun, region
som stat for att na de fardmedelsmal som kommunen
har. Olika typer av ekonomiska insatser och styrmedel
ar mest effektiva. | dessa analyser har en viss uppsatt-
ning styrmedel anvants men dessa kan utvecklas och
variera Over tid. Uppsala kommun har till exempel ti-
digare testat hur trangselavgifter skulle kunna paverka
resandet. Slutsatsen da var att trangselavgifter inte var
effektiva. | denna analys har en gemensam kollektiv-
trafiktaxa med Stockholms lan testats. Det leder till att
det lansgransoverskridande resandet 6kar. Om det ar
effektivt for att na fardmedelsmalet maste sjalvklart
studeras narmare ur olika aspekter.

Med dessa atgarder forvantas fardmedelsfordelningen
ar 2050 bli 14% gang, 24% kollektivtrafik, 25% bil och
37% cykel. Dessa varden har varit grund for kollektiv-
trafikanalyserna i scenario s4 ar 2050 for antalet kollek-
tivresenarer.

Malsattningen i 6versiktsplanen dr att minst 75% av alla
resor som gors i staden ar 2050 ska goras med hallbara
trafikslag dvs gang, cykel och kollektivtrafik. Med hall-
bara trafikslag menas sadana som ger laga utslépp och
som ar yteffektiva i staden. Det kommer att krava insat-
ser och ekonomiska styrmedel fran saval kommun och
region som staten.
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Pastigande Pastigande ‘ Pastigande Pastigande Resande linje3 Resande linje 4

Uppsala C | Uppsala Sodra linje 3 linje 4 sparvag FM sparvag FM
Nul7 18500 - - - - -
2030 trend 24223 2768 14524 13448 1487 1516
2030 SO 25126 2541 14703 14091 1534 1733
2030 S2 27720 2697 16193 15995 1659 1819
2050 trend 27185 7268 29787 27545 3216 3122
2050 S2 30464 7691 32997 31609 3538 3595
2050 S4 5 min 60117 13653 40598 38207 4008 4116
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Figur 12. Antal pastigande (tdg och sparvagn) for olika scenarier. | diagrammet dr den morkare fargen linje 3 och den ljusare fargen
linje 4. Linje 3 &@r strackningen via Ultuna och Linje 4 strackningen via Gottsunda. Stapeln langst till hdger visar att olika parter (t ex
kommun, region och stat) ar lyckosamma att styra manniskors val av fairdmedel sa att 6versiktsplanens mal om 75% hallbara fard-
medel nas far vi ca 40 000 pastigande per linje per dag 2050. Kalla: Uppsala kommun.

SPARVAG OCH BRT 14



Nedanstaende bilder redovisar beldggningsgrad pa
sparvagnar under maxtimme pa formiddagen, bade
for ar 2030 och 2050 (se bilaga for fullstandiga kartor).

Uppsala C

Akademiska
sjukhuset

Rosendal

Norby
Malma Ultuna
Valsatra
Backlosa
Gottsunda
Figur 13. Sparvag belaggning (2030 S2 FM) ‘
a
Uppsala C
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sjukhuset
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Backlosa
Gottsunda
Figur 14. Sparvag beldggning (2050 S4 FM) ‘
a
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Uppsalas forutsattningar

Forutsattningarna for denna analys ar att kollektivtra-
fiksystemet dver tid (minst fram till 2050) ska kunna ta
hand om den resefterfragan som har berdknats fram till
2050 i scenario s4, som motsvarar att Uppsala kommun
nar sina fardmedelsmal. Detta forutsatter i sin tur att
Uppsala vaxer i den takt som underlagen till prognosen
visar. Det finns enligt tillgdngliga underlag stora forut-
sattningar for att detta ska ske med tanke pa Uppsalas
naringsliv och stadens placering i huvudstadsomradet.

Ytterligare forutsattningar ar att finansieringen ar sak-
rad for hela projektet eftersom helheten ar viktig for att
de beraknade nyttorna ska kunna uppsta. Dartill kravs
att alla detaljplaner vinner laga kraft och att alla till-
stand hos Transportstyrelsen kommer pa plats.

Vattenskyddskraven i Fyrisans omland stéller hdgre
krav pa skydd mot bussfordon &n mot sparvagnar.
Dessa krav har hanterats genom att bussalternativet
belastas med en hogre kostnad for vattenskydd.

maxsnittet, maxriktning, maxtimme

Trafikupplagg

For analysen av kollektivtrafiken i Uppsala har de olika
systemen antagits trafikeras med olika turtathet, be-
roende pa att passagerarkapaciteten for olika fordon
skiljer sig at. Kapacitet och turtdthet baseras pa den
punkt pa varje linje dar flest resenarer passerar (s.k.
maxsnittet) under den mest belastade timman for styr-
medel s2 ar 2030 och s4 &r 2050. Turtathet redovisas for
tre alternativ av trafikering; BRT med 90 passagerare
per fordon, sparvagn med 130 passagerare per fordon
och ett alternativ med forlangda sparvagnar med en
kapacitet pa 180 passagerare per fordon.

Enligt tidigare resonemang ger en turtathet tatare an 3
min sdmre framkomlighet och léngre restider da abso-
lut prioritet i trafiksignaler inte kan ges. Detta innebar
i praktiken en maximal turtathet per linje i Uppsala pa
6 minuter for att inte kora oftare an var 3:e minut pa de
gemensamma strackorna.

resor styrmedel s2 2030 600 1010
resor styrmedel s4 2050 970 1690
Kapacitet BRT (90) turtdthet 6 min 900 900
Kapacitet Sparvag (130) turtathet 6 min 1300 1300
Kapacitet Sparvag (180) turtathet 6 min 1800 1800

Tabell 0.4 Resande i maxsnittet i maxriktningen under maxtimman uppdelat per linje f6r 2030 respektive 2050 samt
m&jlig kapacitet for de olika trafikslagen (6 minuter mellan avgangarna per linje).

SPARVAG OCH BRT
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Av tabellen framgar att linje 4 har sa stor resefterfragan
att det krévs sparvagnar redan fran 2030 och forlangda
sparvagnar ar 2050. Linje 3 kan kéras med BRT fran ar
2030 men ar 2050 krévs sparvag.

Trafikeringsstrategin ar klar sa till vida att hybridlos-
ningar inte accepteras, dvs antingen trafikeras bdda
linjerna med BRT eller med sparvagn. Nasta fraga arda
om bada linjerna ska ha samma turtéthet (motsvaran-
de den mest tat trafikerade linjen) eller om turtatheten
ska anpassas efter kapacitetsbehovet enligt ovan. Da
linjerna gar pa gemensam strackning i stora delar ar
den summerade turtdtheten avgérande for hur bra pri-
oritering i trafiksignaler kan forvantas fungera. Enligt
systemanalysen gér bada linjerna med samma turtat-
het vilket innebar foljande turtatheter.

Turtathet

maxsnittet, maxriktning, maxtimme

samma turtéthet bada linjerna

Turtdthet BRT (90) s2 2030 2,7
Turtithet BRT (90) s4 2050 1,6
Turtathet Sparvag (130) s2 2030 3,9
Turtathet Sparvag (130) s4 2050
Turtdthet Sparvag (180) s2 2030 5,4
Turtathet Sparvag (180) s4 2050 3,2

Tabell 0.5 Turtdthet pa gemensam strécka fér samma turtathet
per linje. Rosa visar oacceptabel turtdthet (mindre &n 3 min),
orange visar att turtatheten ligger mycket ndra 3 minuter och kan
vara acceptabel.

Detta innebér att BRT redan fran start har en turtathet
som overstiger den méjliga (6 minuter per linje) for att
kunna fa prioritet i alla trafiksignaler. Detta gor att det,
som tidigare namnts, ar svart att rakna pa ett realistiskt
BRT-alternativ baserat pa det nu aktuella linjenatet
med den aktuella efterfragan i resandet.

Ser vi till hur trafikeringen skulle kunna genomféras for
de olika prognoser som redovisas i OP, se avsnitt B, ser
kapacitetsbehovet ut som i tabellen, dar vi forutsatt att
resefterfragan foréandras i enlighet med berédkningar i
Trafikverkets trafikalstringsverktyg.

Kollektivresande

Befolkningsprognos

Kapacitetshehov 2030

Kapacitetshehov 2050

Uppsala 280 36% 360 610
Uppsala 316 69% 700 1170
Uppsala 340 100% 1010 1690
Uppsala 380 124% 1250 2100

Tabell 0.6 Kapacitetsberdkning (2030 och 2050) for olika prog-
noser inom influensomradet for den studerade linjestrackning i
maxriktningen / maxtimman / maxsnittet.
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Figur 15. Resandet i maxsnittet / maxriktningen / maxtimman fér den mest belastade linjen fér de olika
tillvaxtprognoserna enligt OP. Styrmedel 4r konstant och motsvarar styrmedel s2 &r 2030 och styrmedel s4
ar 2050. For Uppsala 316 redovisas dven alternativet med att endast genomféra styrmedel s2 fram till 2050.

Analysen visar att med tillvaxt enligt Uppsala 280 kan
BRT klara den beraknade efterfragan fram till 2050.

Det skall dock papekas att i Uppsala 280 finns ingen
utbyggnad i omradet mellan Ultuna och Bergsbrunna.
Tillvaxt enligt Uppsala 316 klarar BRT fram till ca 2039 da
sparvag med 30 meter langa vagnar krévs. Dessa klarar
trafiken fram till 2050. For basalternativet Uppsala 340
kréavs sparvagnar med langd 30 meter redan 2030 vilka
behover forlangas till 40 meter ca 2039. Dessa forlangda
vagnar klarar trafiken till 2050. Skulle Uppsala 380 falla
in kravs i det ndarmaste 40 meter ldnga sparvagnar vid
trafikstart. Ar 2043 n3r dessa kapacitetsgransen och tra-
fiken maste forstarkas med annu langre sparvagnar, t ex
dubbelkopplade vagnar med langden 30 meter (Tvérba-
nan i Stockholm trafikeras pa detta vis).

Sammanfattningsvis kan analysen konstatera att spar-
vag kan klara samtliga prognoser, men ar 6verdimen-
sionerat for Uppsala 280. Daremot kan vi konstatera
att kapaciteten, forutom i Uppsala 280, inte racker for
att kunna kora trafiken med BRT ar 2050. For att kunna
anvanda BRT som trafikslag finns tva méjligheter for
praktisk trafikering:

« ALT A. Lagre befolkningsutveckling for att klara av
BRT-systemets kapacitet. Denna [0sning innebar
ett BRT-system i samma strackning och i eget ut-
rymme som for sparvagen. Markanvandningen i
oversiktsplanen samt i Uppsalapaketet anpassas

SPARVAG OCH BRT

for att hantera en lagre befolkningsutveckling.
Uppsala 280 eller 316 satter ramarna och utveck-
lingen i Uppsalapaketet uteblir helt eller i varje fall
till stora delar. Styrmedel s4 som syftar till att kraf-
tigt minska biltrafiken kan inte genomforas utan
endast styrmedel s2 kan uppnas.

«  ALT B. Utvecklingen anpassas till de forutsattningar
som BRT har. En sadan [6sning har sannolikt fler
linjer och mer spridd bebyggelsestruktur vilket
kommer att paverka den antagna markanvand-
ningen. Markanvandningen i 6versiktsplanen samt
i Uppsalapaketet behover ses over for att kunna
anpassas till en mer spridd bebyggelsestruktur.

ALT Ainnebadr att biltrafiken i Uppsala inte minskar i
onskad omfattning och att utbyggnaden endast kan ske
i maximalt den takt som Uppsala 316 beskriver. Uppsa-
la far svart, eller omaijligt, att uppfylla Uppsalapaketet.

| det fortsatta anvands detta alternativ som referens vid
jamforelsen for BRT.

ALT B ar fullt mojligt att genomféra men kraver en helt
ny markanvandningsplan vilket skulle innebara nya
forutsattningar i forhallande till de avtal som ar teckna-
de inom ramen for Uppsalapaketet. Markanvandningen
i oversiktsplanen samt i Uppsalapaketet behover ses
over for att kunna anpassas till en mer spridd bebyggel-
sestruktur.
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Sparvag forlangda vagnar

Uppsala 316 s2 Uppsala 340 s4
2030 7,5 (25) 7,5 (25)
2035 6 (29) 6(29)
2042 6(29) 6(29)
2046 5,5 (32) 6(29)
2050 5,5 (32) 6(29)

Tabell 0.7 Turtéthet 6ver tid for olika trafikslag. Sparvagnar forlangs nér turtatheten per linje blir tatare
an 6 minuter. Inom parentes redovisas antalet fordon inklusive reservfordon som kravs for trafiken

Vid trafikstart utgar vi fran 7,5-minuterstrafik med 30
meter l[dnga sparvagnar. Redan 2035 kravs avgangar
var 6:e minut och frdn 2042 en férlangning av vagnar-
na for att kunna behalla en avgang var 6:e minut. For
BRT géller en turtathet var 7,5:e min per linje fran 2030
vilket okar till en avgang var 6:e min ar 2035. Fran ar
2046 kravs en avgang var 5,5:e min per linje for BRT. Det
senare ar tatare an vad som ar acceptabelt men utgor
trots det berakningsunderlag.

For att berakna trafikproduktionen 6ver dygnet har
foljande tidtabell antagits:

Hogtrafik 7 timmar/vardagsdygn: Turtathet X
Lagtrafik 6 timmar/vardagsdygn: Turtithet X/2
Mellantrafik 5 timmar/vardagsdygn: Turtathet X/1,5
Turtatheten har i mellantrafik anpassats till ndrmsta
vérde som ar jamnt delbart med 60 for att fa samma
avgangstider varje timma. Aven turtitheten X ska vara

jamnt delbar med 60 sa lange den &r 5 minuter eller
glesare. Vi har anvant foljande turtatheter.

Mellantrafik

Lagtrafik

Hogtrafik

SPARVAG OCH BRT

Hur turtatheten utanfor hogtrafik kommer att planeras

ar ytterst ett ansvar for den som ar ansvarig for trafiken

vilket i sin tur beror pa vilken upphandlingsstrategi som
valjs.

Vi har dven provat ett alternativ till den linjara tillvaxt
som beskrivs i den genomfdrda trafikanalysen (Trafika-
nalyser Uppsala - 2030-2040-2050, 2019-02-25, WSP).
Ett antagande ar att tillvaxten till 2040 foljer kommu-
nens nuvarande prognos. Da skulle 82% av nivan 2040 i
trafikanalysen uppnas. Déarefter okar tillvaxten snabbar
for att na trafikanalysens niva 2050. Vi kan konstatera
att det for sparvagen och BRT inte har nagon praktisk
betydelse da skillnaderna i resandetillvaxt ar sma. Det
kan visserligen innebéra att en 6vergang till langre
sparvagnar kan skjutas upp ett ar, men det ar inget som
har betydelse for den ekonomiska analysen.
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Tillstand

Tillstdndsprocessen for BRT respektive sparvag skiljer
sig kraftigt at.

Planlaggning

For att kunna sékerstélla framkomligheten behover
BRT och sparvégen ga pa egen bana. | de fall mark be-
hover anskaffas (exempelvis att gatusektionen behover
breddas sa att annan mark tas i ansprak) behéver en
detaljplan tas fram (det kan vara d@ndringar pa befint-
liga detaljplaner). Beroende pa lokaliseringen i staden
med dess lokala forutsattningar, kan den finnas sarskil-
da begransningar eller krav som medfor att en miljo-
konsekvensbeskrivning behover tas fram. Aven andra
typer av tillstand eller prévningar kan vara aktuella,
exempelvis dispenser fran skydd och miljédomar. Ur
detta perspektiv ar det ingen storre skillnad i planlagg-
ningsprocessen mellan BRT och sparvag.

For sparvag kravs att gallande markanvandning till-
[ter spar som anvandningsomrade. Det &r oavsett om
sparvagen gér i blandtrafik (inom gatuomradet) eller
om sparvagen gar pa egen bana. Jarnvagsplaner eller
detaljplaner kan anvéandas for att tillagga spar som
markanvandningsomrade.

Trafikering

Busstrafik kraver att den som utfor trafiken ska ha till-
stand for yrkesmassig trafik sk yrkestrafiktillstand som
sokes hos Transportstyrelsen. Den som soker ska ha

en styrkt ekonomi och en kapitalreserv pa ca 90.000 kr
per fordon. S6kande ska dessutom uppfylla kravet pa
laglydnad samt skuldfrihet hos Kronofogden. Fordonen
skall vara byggda sa att de uppfyller de krav som finns
inom EU och den som framfor bussen ska ha korkort-
klass D. Detta ar en relativt enkel och standardiserad
process som i stort sett ser lika utinom hela EU.

Vad géller tillstand for sparvag ar det mer komplicerat

och bygger pa nationella regler da det saknas gemen-

samma regler inom EU for saval godkannande av bana
och fordon.

Néar det géller tillstand for tunnelbana och sparvag skil-
jer man pa sparinnehav och trafikutévning. Tillstand
for trafikutdvning respektive sparinnehav ansoks enligt
kraven i lagen (1990:1157) om sakerhet vid tunnelba-
na och sparvag. Darutover ska aven fordonen ha ett
godkdnnande innan de far tas i drift pa infrastrukturen.

SPARVAG OCH BRT

Denna tillstdndsprocess forutsatts leverantéren genom-
fora och beskrivs darfor inte har.

Beskrivningilag 1990:1157,4 8§ och 5 §:

«  Sparanlaggningar eller spartrafik eller sarskild
trafikledningsverksamhet far drivas endast av den
som har tillstand till verksamheten.

«  Tillstand far beviljas den som med hansyn till yr-
keskunnande, laglydnad samt ekonomiska och
andra forhallanden av betydelse kan anses uppfyl-
la kraven i denna lag

« Tillsynsmyndigheten far anpassa kraven med han-
syn till verksamhetens art och omfattning.

«  Fragor om tillstand att driva sparanldaggning eller
spartrafik eller sarskild trafikledningsverksamhet
provas av tillsynsmyndigheten.

Sparvagsverksamhet bestar av drift av sparanlaggningar
(sparinnehav) och drift av spartrafik (trafikutévning). |
driften av sparanlaggningar ingar trafikledning. Trafikled-
ning ar dock en sarskild verksamhetsgren. Om den som
driver sparanlaggningen har éverlatit ansvaret for trafik-
ledningen till ndgon annan kallas det sarskild trafikled-
ningsverksamhet. Sa ar fallet i t ex Lund och Norrkdping
medan Goteborg nu tar hem trafikledningen och lagger
den som en del under sparinnehavet hos Trafikkontoret.

Rent praktiskt finns det blankett fran Transportstyrel-
sen som ska fyllas i. Ansokan behandlas nar faktura ar
betald for ansokningsforfarandet och darefter galler
fyra manaders handlaggningstid. | dagslaget skulle en
ansokan fran Uppsala kosta omkring 175000 kr.

Innehallet i ansokan ar:

«  Kontaktuppgifter

«  Ansvariga funktioner

+  Ekonomi

«  Uppgifter om sparsystem

«  Trafikomfattning

«  Trafikledning

«  Beskrivning av sparanlaggningen och hur den ska
anvandas.

«  Uppgift om nar sparanlaggningen avses tas i bruk.

+  Riskbeddémning.

«  Kravspecifikation.

+  Preliminar tidplan med angivelse av tidpunkterna
for konstruktion och validering.

+ Valideringsplan.

«  Valideringsrapport.
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Sparvagn far framféras endast av den som har kdrkort
med behdorigheten B. Foraren, som ska ha relevant ut-
bildning (ges av trafikforetaget sjalv), har att i tillamp-
liga delar folja 2 kap. 1, 3,4 §8, 5 § forsta stycket 1,5 &
forsta stycket 2 savitt avser skyldighet att lamna fri vag
for jarnvagstag, 6 §, 7 § savitt avser korsande av jarn-
vagoch 88,3 kap. 1,2,5,14,158§§, 17 § forsta stycket,
20, 50, 62, 64, 65, 67, 68, 76, 78 och 79 §§ samt 4 kap.

1 § trafikforordningen (1998:1276). | 6vrigt géller inte
trafikforordningen for sparvagnsforare. | en sékerhets-
ordning for sparvag far foreskrivas undantag fran 3
kap. 17 § forsta stycket trafikférordningen (inom
tattbebyggt omrade far fordon inte féras med hogre
hastighet dn 50 kilometer i timmen). Sddant undantag
skall anges med tillldggstavla pa det vagmarke som
anger den enligt 3 kap. 17 § forsta stycket
trafikforordningen tillatna fardhastigheten.
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Kostnadskalkyl

| de féljande kapitlen diskuteras kostnader och nyttor
med de tidigare redovisade alternativen for BRT och
sparvag i Uppsala som grund. Redovisningen bygger pa
en kalkylperiod pa 30 ar fran 2030 till 2060. Restvarden
ingar i nuvardet om saddana uppstar. Tillvaxten efter
2050 har sats till 0,5% per ar.

| kapitel B (trafikering och kapacitet) drar utredningen
slutsatsen att ett BRT-system i egen bana (alternativ A)
inte klarar av de fasta forutsattningarna gallande kapa-
citet baserade pa Uppsala 340. Alternativ A i justerad
form med lagre tillvaxt enligt Uppsala 316 och endast
styrmedel s2 anvands som referensram.

Direkta kostnader for
infrastruktur och rullande
materiel

Investeringen i infrastruktur for sparvégen ar hamtad
fran de kostnadsberdkningar som Uppsala kommun
stallt till forfogande. Kostnaden uppgar till totalt 4521
miljoner kr. Av dessa hanfor sig 1060 miljoner kr till broar
och 500 miljoner kr till sarskilda vattenskyddsatgarder.
Kostnad for BRT har berdknats pa en investeringskost-
nad pa 89 mkr/km vilket ar ett varde som &ri samma niva
som genomforda projekt t ex i Metz i Frankrike. Dartill
har aven har lagts kostnader for broar och vattenskydds-
atgarder motsvarande sparvagens. De senare har raknats
upp med 50% fér BRT da bussarna har storre krav pa
vattenskyddsatgarder pga utslapp av skadliga @mnen
samt storre risk for olyckor jamfort med sparvagnar vid
olyckor inom vattenskyddsomradet.

BRT Sparvag
Infrastrukturkostnad 1519 (89 Mkr/km) 2961 (173 Mkr/km)
exkl broar och vattenskydd
Kostnad vattenskydd 750 500
Kostnad broar 1060 1060
Total infrastrukturkostnad 3329 (195 Mkr/km) 4521 (264 Mkr/km
Depakostnad fas 1 160 700
Deodkostnad fas 2 94 160
Total anldggningskostnad 3583 5381

Tabell 0.8 Anlaggningskostnader, prisniva 2018.

SPARVAG OCH BRT
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| tabellen redovisas de grundvarden som anvants for att
berakna kostnaderna.

| Investering (Mkr) | Avskrivningstid (ar)

BRT buss 24 10 15
meter, eldriven

Sparvagn 30 30 30
meter, standard

Sparvagn 40 40 30

meter, forlangd

Sparvagn 10 30
forlangning fran
30 till 40 meter

Tabell 0.9 Investeringskostnad och avskrivningstid for fordon

Driftkostnaderna fordelas pa vagntimmar (vtim) respek-
tive vagnkilometer (vkm) for att fa en sa dynamisk analys
som mojligt. | tabellen redovisas anvanda varden.

| Kr/vkm | Kr/vtim
Buss 8 350
Sparvagn 12 350

Tabell 1.0 Underlag for driftkostnader

SPARVAG OCH BRT

De sammanlagda driftkostnaderna sammanfattas i ned-
anstaende tabell

| BRT | Sparvig
‘ Trafikeringskostnad ‘ -824 Mkr ‘ -926 Mkr ‘

Tabell 1.1 Tabellen sammanfattar nuvérdet av trafikerings-
kostnaderna

Tabellen nedan visar underhallskostnaderna av in-
frastruktur och depaer. Bade kostnaderna per ar och
nuvardet 2020 diskonterat for hela perioden dvs. 30 ar
redovisas.

30ar Per ar 30ar Per ar
Bana -138 74 -483 -17,5
och hpl
Depa 77 4.1 -195 7,0
Totalt -215 -115 -678 -24.5

Tabell 1.2 Underhallskostnader per ar och nuvérdet 2020
diskonterat for hela perioden dvs. 30 ar (mkr).
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Det kan vara pa sin plats att jamfora kostnaderna i pro-
jektet i Uppsala med nagra andra BRT- och sparvags-

projekt i varlden.

BRT Gliglloadd  sparvig G
MalmoExpressen Lund
66 MSEK 830 MSEK
4,1 km 5,2km
16 MSEK/km 160 MSEK/km
Bussvei - Rogaland Norrkoping
11300 MNOK 228 MSEK
50 km 4,0 km
245 MSEK/km 57 MSEK/km
Mettis - Metz Le Mans
145M€ - 1300 MSEK 2100 MSEK
17,8 km 15,2 km
73 MSEK/km 137 MSEK/km
Lundaldnken Solnagrenan
173 MSEK 2869 MSEK
4 km 6,8 km
43 MSEK/km 422 MSEK/km
Seattle Seattle
470 MUSD (1990) 2527 MSEK
2,4km 9,8 km
1800 MSEK/km 257 MSEK/km
UPPSALA BRT UPPSALA SPV
3329 MSEK 4521 MSEK
17,1km 17,1 km
195 MSEK/km 264 MSEK/km

Figur 6 En jamforelse av de totala kostnaderna for ett antal hdgprioriterade kollektivtrafiksystem. Kostnader redo-
visas exklusive depa och fordon. De till vénster &r BRT. De till hoger &r sparvag. Langst ner r Uppsala.

Tabellen nedan visar underhallskostnaderna av in-
frastruktur och depaer. Bade kostnaderna per ar och
nuvardet 2020 diskonterat for hela perioden dvs. 30 ar
redovisas.

Vi kan konstatera att ibland har BRT ett ldgre pris per km
ochibland har sparvag ett lagre pris. Da spridningen ar
stor ar det svart att bestamt séga vad infrastrukturen kos-
tar och vilken l6sning som ger lagst pris da alla projekt i
grunden ar unika med sina egna forutsattningar.
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Medfinansiering

Stadsmiljoavtal, statlig medfinansiering for kollektiv-
trafikanlaggningar, vardeaterforing samt 6kade mark-
forsaljningar ar de huvudformer fér medfinansiering av
infrastrukturen for kollektivtrafik.

Med stadsmiljoavtalet finns mojlighet att fa upp till 50%
av anlaggningskostnaden for kollektivtrafikinvestering-
aroch i praktiken motsvarar cirka 40% av den totala
kostnaden eftersom den inte tacker byggherrekostna-
der. Kommunen och/eller regionen star for
Overenskomna motprestationer och 6verenskomna
tillkommande finansiering. Det ar majligt att ansoka
stadsmiljoavtal bade for BRT och sparvag.

Sparvagen har redan fatt av staten beviljad 900 mil-
joner fér den strackningen som ar mellan Gottsunda
centrum och Uppsala sodra. En ny ansdkan kommer att
[dmnas in for de strackor som kvarstar, sa att den totala
medfinansieringen fér sparvagen med stadsmiljoavtal
samt statlig medfinansiering for kollektivtrafikanlagg-
ningar uppgar till 1800 miljoner.

Det medel som finns beviljade dr ronmarkta for spar-
vagen. Om BRT ar aktuell som ldsning, behover en ny
ansokan goras for att kunna fa stadsmiljoavtal. | jamfo-
relseunderlaget utgar analysen fran att stadsmiljoavta-
let tilldelas sa att medfinansieringen for BRT uppgar till
1300 miljoner.

SPARVAG OCH BRT

Investeringar i kollektivtrafiken bidrar till att skapa
tillganglighet. Fastigheter i narheten till stark kollektiv-
trafik har ett hogre varde ar de som inte ar ndra. Med
narhet menas inom en radie av 500 meter fran hallplat-
ser. Sparbunden trafik (tag, tunnelbana och sparvag)
leder till annu hogre tillganglighet och attraktivitet,
vilket 6kar vardet pa mark och fastigheter. | en studie
gjord av Uppsala kommun bedoms vardedkningen
vara cirka 14% for sparvagen. For BRT har inga studier
gjorts i Uppsala. Vi inte har kunnat hitta tillforlitligt data
(studier) i Sverige och Europa som pavisar sambandet
mellan BRT investeringar och 6kat varde pa mark/fast-
igheter.

Dessa Okade varden kan delvis aterforas till den som
investerar i infrastrukturen genom vardeaterforing eller
genom att dga bade infrastrukturen och marken som
okar i varde. Vardeaterforingen ar endast aktuell for
sparburen trafik (ej BRT) och har speciella regler/villkor
som behover uppfyllas.

Okade markférsaljningar ar en viktig intakt for att kun-
na balansera investeringar i infrastruktur for kollektiv-
trafik. FOr sparvagen har dessa 6kade intdkter bedomts
vara i storlek 1500 mkr, dar merparten kommer fran
det kommunala markinnehavet, vardeaterforing samt
Okade markforsaljningar ar de huvudformer for att
medfinansiering utbyggnaden av infrastrukturen for
kollektivtrafik
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Nyttokalkyl

Kvantifierbara
indirekta effekter

| de indirekta effekterna ingar biltrafikeffekter (trafiksa-
kerhet, klimat (CO2) och hélsa - 6vriga utslapp i luften,
dven partiklar) och aktid. Eftersom antalet resenarer &ar
farre for BRT berdknas mangden biltrafik utifran den
forandring som redovisas mellan styrmedel s2 for ar
2030 resp 2050 enligt figuren nedan. Da vi utgar fran
Uppsala 316 for BRT har aven biltrafiken ansatts vara
69% av motsvarande i Uppsala 340 som &r basen for
figuren nedan. For sparvag géller en jamfdrelse mellan
s2 ar 2030 och s4 ar 2050 enligt figuren nedan.

1000 km

Forutsattningar vad galler klimatkostnaden ar de var-
den som redovisas i ASEK 6.1* dar det inte gors skillnad
mellan 2012 och 2040 vad galler vardet per fordonskilo-
meter for personbilar. Detta kan vara en slump dar an-
delen elbilar 6kar 2040 men samtidigt varderas utslap-
pen fran de fossildrivna bilarna hogre vilket leder till
samma vardering. Vart att notera ar att ASEK kommer
att hoja kostnaden for CO2 fran 1,14 kr/kg nu till 7,00 kr/
kg varen 2020.

For kollektivtrafiken har vi utgatt fran att saval BRT som
sparvagn ar elektriskt drivna och anvénder s.k. gron el.

*analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden for trans-
portsektorn. Ett arbete som leds av Trafikverket med saval forska-
re som praktiker som deltagare.
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Figur 7 Biltrafikarbete i Uppsala. Basen for kalkylen &r trafikarbetet i Uppsala stad for styrmedel s2
ar 2030 och s4 ar 2050. Kalla: Trafikanalyser Uppsala - 2030-2040-2050, 2019-02-25, WSP.

Mork nyans ar Uppsala stad och ljus nyans resten av Uppsala kommun
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Trafiksakerhet 0,24 kr/fkm
Klimat 0,20 kr/fkm
Halsa/luftféroreningar 0,13 kr/fkm
Aktid 46 kr/tim

Tabell 1.3 Vardering av indirekta effekter, fkm (fordonkilometer).

Kalla: ASEK 6.1

Foljande resultat erhalls géllande de kvantifierbara effek-
terna av BRT (Uppsala 316 styrmedel s2) respektive spar-
vag (Uppsala 340 styrmedel s2 ar 2030 resp s4 ar 2050):

30ar 30ar
Aktid (restid) +271 +580
Biltrafikeffekter -1219 -123

Tabell 1.4 Kvantifierbara effekter diskonterat till 2020 i Mkr

Det har inte varit mojligt att berdkna halsoeffekten av
vagslitage fran BRT-bussar da partiklar fran vagslitage
inte ingar i de varden som redovisas i ASEK. Som jam-
forelse kan namnas att BRT-bussarna producerar 6800
fkm per dygn ar 2050 vilket kan jamforas med biltra-
fikens totala trafikarbete pa 1 924 000 fkm per dygn i

Uppsala 316 styrmedel s2.

SPARVAG OCH BRT
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Samlad bedomning

Nedan beskrivs effekten pa ett antal forutsattningar for

projektet Sparvag Uppsala. Delar av dessa kan vérderasi
pengar medan andra bedéms resonemangsmassigt. Det
ar den samlade bedémningen av alla parametrar och for-

utsattningar som leder till det slutliga resultatet. Det kan

Aspekt
Framkomlighet

BRT

Systemet ar antingen 6verbelastat och kan
inte prioriteras med lag framkomlighet som
foljd, eller sa erbjuds samma framkomlighet
som for sparvag men da kravs en lagre
befolkningstillvaxt och inga styrmedel som
styr 6ver resenarer till kollektivtrafiken.

konstateras att for den aktuella jamforelsen faller den ut
till sparvagens fordel vilket inte ar férvanande da Uppsala
340 i kombination med Uppsalapaketet i grunden forut-
sétter en kollektivtrafik med sparvagens kapacitet.

Sparvag
God framkomlighet.

attraktiva och fungerande stadsmiljGer.
Anldggningen och fordon ar attraktiva, men
okad trangsel, mer biltrafik och barriareffekt
har en negativ paverkan

Kapacitet Systemet har inte kapacitet att klara av Sparvagen klarar av resmangderna till 2050
resefterfragan till 2050. Problem uppstar och har utrymme for tillvaxt.
redan 2030.

Fordon Hog standard, el-drift och med méjlighet till | Hog standard, el-drift och med méjlighet till
automatisering. automatisering.

Stadsmiljo Systemet bidrar i mindre grad till att skapa Anlaggningen och fordon ar attraktiva

och bidrar till att skapa fungerande och
attraktiva stadsmiljéer. Goda mojligheter till
att valja markmaterial mellan réler for basta
anpassning till stadsmiljon.

Oversiktsplan 2016

Befolknings- och mark-anvandningsscenariot
Uppsala 340 ar inte mojlig. Kommunprognos
utan tunga styrmedel for att minska
biltrafiken ar lampligt for BRT till ar 2050.

Utveckling och markanvandning enligt
Uppsala 340. Kommunprognos Uppsala 380
aven mojlig till 2050, men behover provas.

Biltrafik Biltrafiken okar betydligt. Biltrafiken okar i mindre utstrackning.

Kostnader/nyttor BRT Sparvag
Investeringkostnad -2800 Mkr - 4360 Mkr
Drift och underhall -1 000 Mkr -1700 Mkr
Indirekta kostnader biltrafik -1220 Mkr -120 Mkr
Nyttor aktid 270 Mkr 580 Mkr

Medfinansiering

Majlig till 40% av infrastrukturkostnaden,
motsvarande 1 130 Mkr

Méjlig till 40% av infrastrukturkostnaden
motsvarande 1 530 Mkr. Samt via dterforing
av markvarde genom forsdljning av
kommunal mark till ett uppskattat varde av
1500 Mkr eller nuvarde 30 ar pa 990 Mkr.

Tabell 1.5 Samlad bedémning av bade BRT och sparvég i relation till grundférutsattningarna for jamforelseunderlaget.
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Diskussion

Kollektivtrafiken har en viktig roll i att sakerstalla till-
gangligheten till och inom staden och regionen samt

i att skapa forutsattningar sa att staden kan vaxa pa
ett hallbart satt enligt den markanvandning som finns
redovisad i Oversiktsplanen. For utvecklingen av staden
och dess attraktivitet ar det nodvandigt att kollektiv-
trafiken och dess infrastruktur skapar mervarden for
staden och dess invanare. Utdver tillganglighet och
framkomlighet, ar mervarden i attraktiva och valkom-
nande vistelsemiljoer mycket viktigt. Kollektivtrafiken
som stadutvecklingselement ska inte underskattas.

For att kunna gora analyserna i jamforelseunderlaget
har utgadngspunkten varit att likstélla bada kollektiv-
trafiksystemen (BRT respektive sparvag), sa de bada
skapar samma nytta for staden med konstanta forut-
sattningar. Detta har inte varit mojligt da BRT inte kan
leverera samma kapacitet och restid som sparvagen.

«  Strackningen - samma

+  Framkomlighet - samma forutsatt lagre tillvaxt for
BRT

+  Standard och driftsakerhet - samma
«  Stadsmiljo - samma
«  Uppsalapaketet - BRT kan inte hantera tillvaxten

+  Befolkning och markanvandning - BRT kan inte
hantera tillvaxten

«  Kapacitet - BRT kan inte hantera tillvaxten

«  Fordon - BRT for lag kapacitet

BRT och sparvéag ar tva bra system for att skapa en
attraktiv och effektiv kollektivtrafik, men de har olika
forutsattningar och lampar sig for olika reseméangder.
Den markanvandning som oversiktsplanen och Uppsa-
lapaketet forutsatter har en mycket hog koncentration
av bostader vilket genererar mycket stora resefloden
for kollektivtrafiken.

Den i rapporten studerade linjestrukturen ar anpassad
for sparvagens kapacitet och ar darmed svar att rakt av
ersatta med BRT (da BRT-fordonen har lagre kapacitet
an sparvagen). BRT kan anpassas till kapaciteten ge-
nom hogre turtdthet men denna blir da sa hog att det
inte ar mojligt att ge full prioritet i trafiksignaler, med
langre restider och samre regularitet som foljd. Utifran
de konstanta forutsattningarna ar sparvagen det enda
systemet som klarar av samtliga aspekter.
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Horisonten for analyserna ar ar 2050 med dess i denna
stund prognosticerat resande och fordelning mellan
trafikslagen genom en stor mangd styrmedel for 6kat
kollektivresande. Det ger en ram for forvantat kollektiv-
resande, men det ar viktigt att kollektivtrafiksystemet
ar utformat sa att det kan hantera en annu hogre resef-
terfragan. Hogre efterfragan kan vara resultatet av suc-
céiimplementering med en stark resandeutveckling,
men ocksa av att staden fortsatter att expandera och
vaxa i anslutning till eller i forlangningen av kollektiv-
trafiksystemet. Aven om utbyggnadstakten kan variera
och den totala befolknings- och bostadsméangden till
2050 kan skilja sig fran scenario Uppsala 340, ar fragan
inte om utan nar detta kommer att intraffa.

Med de givna forutsattningarna i oversiktsplanen samt
i Uppsalapaketet, ar sparvagen bade en forutsattning
och en konsekvens av befolkningstillvaxten. Utan be-
folkningstillvaxt i sddan storlek finns inte underlag att
utveckla sparvagen. Utan sparvagen finns inte forut-
sattning for att vaxa enligt den beslutade markanvand-
ningen. Vad som ar hénan och dgget kan man alltid
diskutera.

Flera typer av trafik- och transportlosningar kommer
att behovas for att kunna [6sa mobiliteten i Uppsala.
Fokus for denna studie ar de s6dra stadsdelarna, men
utveckling kommer dven att ske i andra delar av staden.
BRT och sparvag behover inte ses som konkurrerande
system, dessa kan samexistera och tillsammans utgora
basen for stadstrafiken i hela Uppsala.

Om BRT ska vara aktuellt som kollektivtrafiklosning och
inte ta mer utrymme i gaturummet an sparvagen i sod-
ra delen av Uppsala, kravs antingen att tatheten i den
nya bebyggelsen anpassas till BRT:s forutsattningar

pa kapacitet eller att tillvdxten minskar inom beslutad
markanvandning. Vill man bibehalla samma befolk-
ningsutveckling som i Uppsala 340, maste bebyggelsen
ha en lagre tathet. Konsekvensen blir att storre ytor tas
i ansprak forr att skapa en glesare bebyggelse an det
som beskrivs i 6versiktsplanen. Den storre ytan paver-
kar linjestrukturen sa att fler linjer an tva kan etableras
for att técka ett storre geografiskt omrade. Effekten blir
att varje linje klarar kapaciteten som BRT kan erbjuda.
Det andra alternativet ar att bygga ut i de omraden
som redovisas i 6versiktsplanen for Uppsala 340 men
att tillvaxten endast féljer Uppsala 316 samt att inga
styrmedel infors for att fora 6ver resor fran bil till kol-
lektivtrafik. Detta leder till [agre befolkningstillvaxt och
behov av ett okadnt antal kilometer nya vagar.
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Kollektivtrafikstrackningarna i Uppsala som studeras

i denna jamforelse gar genom omraden med mycket
speciella forutsattningar. Det medfor hdga anlagg-
ningskostnader eftersom det bl a kravs grundlagg-
ningsatgarder, vattenskyddsatgarder samt flera broar
och tunnlar. Dessa anlaggningar och atgarder kravs
oavsett om det &r BRT eller sparvag som byggs. Det

kan tillkomma ytterligare kostnader som resultat av
tillstandsprovningar eller idag oférutsedda handelser.
Den bedémda kostnadsnivan bade for BRT och sparvag
ar hogre an motsvarande projekt i Sverige och Europa,
vilket delvis forklaras med de ovan redovisade speciella
forutsattningarna som prissats med god marginal vilket
ger utrymme att hantera oforutsedda kostnader inom
den angivna kostnadsramen.

Ur ett nyttoperspektiv ar det komplicerat att kvantifiera
nyttorna for sparvag respektive BRT, framforallt att gora
en jamforelse mellan de bada trafikslagen. Uppsala har
mycket hoga ambitioner vad galler fardmedelsfordel-
ningen dar minst 75-80% av alla resor som gors i staden
ska gors med gang, cykel eller kollektivtrafik. Det for-
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utsatter en kollektivtrafik som klarar av den framtida
efterfragan, lockar till sig nya resenérer och som har
tillrackligt med kapacitet. Omfoérdelningseffekter som
leder till att fler valjer bilen pga délig kapacitet for BRT
har varit svara att kvantifiera.

Okad markforsaljning dr en viktig intaktskalla for att
balansera de kostnaderna som uppstar i samband med
utbyggnad kollektivtrafiken. For sparvégen bedoms att
markforsaljningen ar i storleksordningen 1500 miljo-
ner kronor. F6r BRT har det varit svarare att uppskatta
vérdet av 6kad markforsaljning da det saknas kunskap
om och erfarenhet av detta i Sverige och Europa. Det &ar
sannolikt att dven BRT skapar mervarden men nivan pa
dessa ar okand samt med storsta sannolikhet lagre én
for sparvagen. Av denna anledning ar dessa inte kvanti-
fierade i denna studie.

Slutsatsen ar att sparvagen ar den kollektivtrafiklos-
ning som bast stottar den utveckling som beskrivs i
oversiktsplanen och Uppsalapaketet med tillvaxt enligt
Uppsala 340.
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Kallor

Systemvalsstudien for framtidens kollektivtrafik
(WSP, 2016)

Trafikprognoser for Uppsala stad (WSP, 2019)
Guidelines for attraktiv kollektivtrafik med fokus
pa modern sparvag (X2AB, Energimyndigheten,
Trafikverket, Sparvagnsstaderna, 2015)

Buss, BRT och sparvag - en jamforelse (WSP, 2011)
Guidelines for attraktiv kollektivtrafik med fokus pa

BRT (X2AB, Energimyndigheten, Sveriges bussforetag,
Trafikverket)
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Bilagor

«  Ansokningsprocess for tillstand hos transportstyrelsen

«  Minnesanteckningar fran extern granskningsmotet med branschen
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Belaggningsgrad pa sparvagnar under maxtimme pa formiddagen, bade for ar 2030 och 2050.
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Bakgrund och forutsattningar

Bakgrund

Uppsala kommun och Region Uppsala harunder de
senaste aren utrett fragan kring hur vi pa basta satt kan
mota manniskors behov att ta sig till och fran jobbet,
skolan, butiker med mera. Utgangspunkten har varit
att tillgodose hallbara pendlingsmonster; att fler valjer
kollektivtrafik, gdng och cykel. Utifrdn ett hallbarhets-
perspektiv har miljoaspekten varit centralt, men dven
de begrasningar som var infrastruktur ger oss och det
ekonomiska perspektivet.

Ar2016 genomforde Uppsala kommun tillsammans
med Region Uppsala en systemvalsstudie for en kapa-
citetsstark kollektivtrafik i Uppsala stad. Systemvals-
studien hade som fokus att studera férutsattningar

och kostnader for ett BRT-system (bus rapid transfer)
och ett sparvagssystem for den sa kallade 8:an (strack-
ningen mellan Granby, Uppsala C och Gottsunda). Som
utgdngspunkt anvandes dversiktsplanens markanvand-
ning till ar 2030 och 2050.

Systemvalsstudiens slutsats var att det kravs betydan-
de investeringar i bade anldggningar och drift for bada
systemen. BRT-systemet l0ser kollektivtrafikbehovet

i ett kortare tidsperspektiv, dock ar mojligheterna att
Oka kapaciteten i systemet begransade vilket ger min-
dre flexibilitet samt kan begransa utvecklingen pa sikt.
Sparvagssystemet har storre kapacitet och ger darmed
storre flexibilitet for den framtida utvecklingen (2050),
behovet av dessa kapacitetsstarka transportlosningar
uppstar dock inte férrén stora delar av utbyggnaden
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som planeras for 2050 ar genomforda. Systemvalsstu-
dien gav en bra overblick 6ver dessa system, dock var
den inte tillracklig for att kunna fatta beslut om vilket
system som var bast for Uppsalas utveckling.

Ar2017 tecknades ett avtal (det s.k. Uppsalapaketet, se
aven nasta kapitel) mellan Uppsala kommun, Region
Uppsala och staten om en utbyggnad av tva spar till
Stockholms lansgréns, en ny tagstation i Bergsbrunna
samt en robust kollektivtrafiklosning (sparvag) mellan
Gottsunda och Bergsbrunna. Som motprestation ska
Uppsala kommun sakerstalla att det byggs 33 000 nya
bostaderi stadens sddra stadsdelar. Region Uppsala
atar sig att tillhandahalla fordon, depa och trafikera
omradet.

Enligt regeringsbeslut (N2018/03942/SPN) reserverades
900 miljoner kronor fran stadsmiljoavtalet till sparva-
gen mellan Gottsunda och Bergsbrunna. Sparvéagen ska
vara fardigbyggd till ar 2029. Ett avtal mellan parterna
om medfinansiering finns.

Beslutet om utvecklingen av de sodra stadsdelarna
med arbetsplatser och 33 000 bostader tidigarelagger
utvecklingen i férhallande till det som tidigare angavs

i oversiktsplanen for Uppsala. Det medfor att resande-
underlaget (efterfragan) som motiverar behovet aven
kapacitetsstark kollektivtrafik (sparvag) kan komma att
intraffa tidigare.



Uppsalapaketet

Uppsalapaketet 4r bendmningen pa utbyggnaden av
ytterligare tva spar till Stockholm, utbyggnaden av
Uppsala central, ny tagstation (Uppsala Sodra) i Bergs-
brunna, kapacitetsstark kollektivtrafik i form av spar-
vag samt 33 000 bostader. Uppsalapaketet styrs och
genomfors i programform. Projektet Uppsala sparvag
ingdri program Uppsalapaketet.

Om Uppsala sparvag

Syftet med projektet ar att:

1. Tafram underlag for att ar 2021 kunna ta ett ge-
nomférandebeslut for sparvag (infrastruktur, for-
don och trafikering) i Uppsala. Genomférandebe-
slutet har féljande huvudmoment:

- Fortsatta eller avbryta projektet.

- Hur projektet gar vidare: typ av genomférande,
totala kostnaden (infrastruktur och fordon) samt
ansvars- och kostnadsfordelning mellan Uppsala
kommun och Region Uppsala. Finansiering och
affarsmodell.

2. Initiera nédvandiga arbeten och processer for pla-
nering av sparvagssystemet sa att projektet har
forutsattningar och resurser att ga vidare till ett
genomforandeskede, givet positivt beslut i punkt 1.

Effektmal som projektet ska bidra till ar:

«  Ensnabb och kapacitetsstark kollektivtrafikforbin-
delse med hog turtéthet frdn den nya tagstationen
i Bergsbrunna (Uppsala Sédra) till Gottsunda- Ultu-
na-stadsnod samt vidare in till resecentrum (Upp-
sala C).

+  Resandemal ar att sparvagssystemet ska ha minst
80 000 pastigande per vardagsmedeldygn ar 2050.

«  Kollektivtrafik som lockar till sig nya resenarer.

+  En kollektivtrafik som utgor ett komplement till cy-
keltrafiken. Det &r viktigt att bade kollektivtrafiken
och cykeltrafiken 6kar bade i antal och andel av alla
resor i staden.

Projektet har foljande projektmal:

1. Atttafram tillrackligt med underlag (se omfattning
samt leveransplan) sa att bdde kommunen och
regionen kan ta fram ett genomférandebeslut till ar
Q2 2021.

2. Attfore 2021 faststalla viktiga forutsattningar for
planering av sparvagssystemet, sasom linjestrack-
ning, hallplatser, depa (ldge och koncept), handled-
ning for planeringsforutsattningar samt fordons-
koncept.

3. Attunder perioden 2019-2021 initiera samtliga
detaljplaner och tillstandsprocesser.
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4. Attunder 2019 paborja kommunikationsprocessen
med allmanheten, marknaden och 6vriga intres-
senter.

Jamforelseunderlaget

Projektet Uppsala Sparvags syfte ar (som beskrivits
ovan) att ta fram ett underlag for genomférandebeslut
om utbyggnad av sparvag i Uppsala. Huvudalternativet
ar sparvag varfor allt underlag som t.ex. systemhand-
lingar och gestaltningsprogram kommer att baseras

pa det. Emellertid kommer projektet uppratthalla ett
jamforelseunderlag (denna skrift) for BRT (Bus Rapid
Transit) jamfort med sparvag. Jamforelseunderlaget
avser samma strak.

Jamforelseunderlaget ar en fortsattning och uppdatering
av den systemvalsstudien som gjordes 2016. Uppsalapa-
ketet med dess markanvandning och tidplan fanns inte
som forutsattning nar systemvalsstudien togs fram.

Fasta forutsattningar

Jamforelseunderlaget utgar fran féljande fasta forut-
sattningar:

«  Strackning: sparvégen och BRT har samma strack-
ning genom Uppsala, se figur 1.

«  Framkomlighet: sparvagen och BRT gari hogsta
mojliga man pa egen bana samt har hog priorite-
ring i trafiken.

«  Standard och driftsékerhet: sparvégen och BRT ar
byggda pa ett sadant satt att anldggningen har hég
standard vilket medger hog komfort for resenarer-
na samt att ledningar flyttas for att minska risker for
storningar.

«  Stadsmiljo: kollektivtrafiken och dess anldaggningar
bidrar till att skapa attraktiva vistelsemiljoer och
tar tillvara stadens identitet. Viktiga egenskaper for
saval BRT och sparvag ar:

Oppet och barriarfritt

Tryggt och sakert

- Gront och vackert

Enkelt och tillgangligt

«  Befolkning och markanvandning: sparvagen och
BRT mojliggor utveckling enligt dversiktsplanens
ambition (Scenario Uppsala 340) till 2050, vilket
r 340.000 invanare och 80.000 resor per vardag
ar 2050 (baserad pa minst 75% av resor gors med
gang, cykel och kollektivtrafik).

+  Fordon: dessa har en standard som medger hog
komfort for resenarer och foljer marknadsutveck-
lingen gallande automatisering samt elektrifiering
(med eller utan kontaktledningar). Den praktiska
kapaciteten anvands for att berdkna antalet rese-
narer per fordon.
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Figur 1. Den geografiska utbredningen av Uppsala sparvag.
Den gulmarkerade delen &r den som ingdr i Uppsalapaketet och

som staten har beviljat medfinansiering.
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Befolkning och
befolkningsscenarier

Nuvarande Oversiktsplan antogs 2016 av kommunfull-
maktige. Oversiktsplanen visar hur kommunen planerar
att utveckla bebyggelse, trafik och gronomraden i hela
kommunen fram till 2050. Det pagar ett arbete med ak-
tualitetsprovning av oversiktsplanen, det gors en gang
per mandatperiod. | samband med aktualitetsprévning-
en har kommunen tagit fram nya scenarier pa hur kan
befolkningen kommer 6ka till &r 2050.

I huvudsak arbetar kommunen med féljande scenarier:

«  Uppsala 280:
befolkningen 6kar upp till 280.000 invanare.

+ Uppsala3l1é:
befolkningen 6kar upp till 316.000 invanare.

«  Uppsala 340:
befolkningen 6kar upp till 340.000 invanare.

+  Uppsala 380:
befolkningen ckar upp till 380.000 invanare.

Nedanstaende bild ar sammanstallning av scenarierna samt dess forhallande till den historiska

befolkningsutvecklingen under 2000-talet.

Befolkningsscenarier

400 000
350 000
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150 000

Figur 2. Scenarier for befolkningsutveckling (Uppsala kommun).

Markanvandningen kopplade till befolkningsprognoser-
na redovisas i figurerna 3-6. Det lagsta scenariot ar Upp-
sala 280 och det hogsta ar Uppsala 380. Markanvand-
ningen byggs pa mellan scenarierna, vilket redovisas av
de olika fargerna i respektive scenario.

SPARVAG OCH BRT

Befolkningsscenarier:

380000 inv.
+5 000 inv/ar

340000 inv.
+3700 inv/ar

316 000 inv.
+2900 inv/ar

B 280000 inv.
+1700 inv/ar

| Uppsala 280 ar utbyggnadsomradena i staden marke-
rade med blatt. | det scenariot anvénds inte den fulla
potentialen av dessa omraden. | Uppsala 316 styrs ut-
vecklingen till andra omraden (morkgrén) och darmed
ar utvecklingen inom de blaa omradena annu lagre ani
scenario 280. Darefter byggs Uppsala 340 (ljusgron) och
380 (gul) upp.



Uppsala 280 Uppsala 316

Fulla potentialen i alla markerade blaa Annu mindre av potentialen i markerade
omraden utnyttas inte. blaa omraden i staden utnyttas.

Figur 3 och 4. Omraden med stadsutveckling i Uppsala 280 (blatt) samt i Uppsala 316 (blda och morkgrona omraden).

Uppsala340 . Uppsala 380

Lika liten del av potentialen som i Uppsala Forutom Uppsalapaketet och potentialen
316 utnyttas i markerade blaa omraden i i bla omraden kan ocksa nagra ytterligare
staden. utvecklingsomraden pabarjas (rott).

Figur 5 och 6. Omraden med stadsutveckling i Uppsala 340 (blaa, grona och orangea omraden) samt Uppsala 380 (samtliga farger)
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Inom upptagningsomradet for kollektivtrafiken i det
geografiska omradet som denna studie omfattar, be-
skrivs antalet bostader, arbetsplatser och tillskott nya
invanare for respektive scenario i tabell 0.1.

Befolkningsprognos | Nya bostader | Nya arbetsplatser | Antalet nya invanare (total)
Uppsala 280 13000 16000 26000
Uppsala 316 33000 23000 66000
Uppsala 340 48000 33000 96000
Uppsala 380 54000 47000 107000

Tabell 0.1 Scenariobeskrivning for befolkning och arbetsplatserinom influensomradet fér

den studerade linjestrackning

Jamforelseunderlaget utgar fran uppfyllelse av intentio-
nerna i oversiktsplanen, vilket motsvarar Uppsala 340.
Tabell 0.2 redovisar relationen mellan scenarier om 340
anvands som en grund (100%).

Befolkningsprognos | Nya bostader | Nya arbetsplatser | Antalet nya invanare (total)
Uppsala 280 27% 48% 27%
Uppsala 316 69% 70% 69%
Uppsala 340 100% 100% 100%
Uppsala 380 113% 142% 111%

Tabell 0.2 Tabellen visar hur stor andel av bostéder och arbetsplatser som tillkommeri de
olika scenarierna inom linjestrackningens influensomrade jamfort med Uppsala 340, som &r

oversiktsplanens inriktning.

Det finns ett samband mellan antalet resor som gene-
reras i respektive scenario. Ju fler bostader och arbets-
platser, desto fler resor blir det i staden. Utdver antalet
resor, ar fardmedelsférdelning av stor betydelse. Upp-
sala kommuns malsattning ar att endast 25 % av alla
resor gors med bil 2050. Det &r en hog malsattning att
bibehalla dagens biltrafiknivaer trots befolkningstillvaxten.

Det finns manga anledningar till att minska antalet bil-
resor till forman for gang, cykel och kollektivtrafik. Be-
gransningar i befintlig infrastruktur (huvudgator) samt
att utrymme for ny infrastruktur (nya huvudgator) sak-
nas, medfor att tillvaxten for biltrafiken behdver begran-
sas for att kunna bibehalla ett fungerande trafiksystem.

Kollektivtrafik som har tillréckligt med plats, har hog
punktlighet samt har god komfort ar en grundférut-
sattning for att pa ett hallbart satt kunna véaxa enligt
befolkningsprognoserna. For scenariot 280 behdvs inga
stora investeringar i infrastrukturen for kollektivtrafiken,
i jdmforelse med Ovriga scenarier.
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Trafikering och kapacitet

Detta kapitel inleds med en generell 6versikt av sparvag
och BRT som system, deras likheter och olikheter samt
en generell diskussion kring kapacitet och val av sys-
tem. Darefter redogors for planeringsférutsattningarna i
Uppsala gallande befolkningsutveckling och trafikprog-
nos, samt kapacitetsbehovet i Uppsala specifikt.

Sparvagens och BRT:s
likheter och olikheter

BRT och sparvég hari grunden mycket gemensamt och
samma syfte att skapa en attraktiv och hogprioriterad
kollektivtrafik, vilket pa ett tydligt satt beskrivs i de
bada guidelines for BRT (X2AB 2014) och sparvag (Spar-
vagnsstdderna 2015). Fran dessa guidelines kan vi utla-
sa féljande egenskaper och krav for denna trafik:

+ haren tydlig struktur som stddjer en strukturerad
stadsutveckling.

+  utgorstomme i stadens kollektivtrafiksystem och
kompletteras med t ex matar- och servicelinjer i
mindre och medelstora stader

«  kanutgora komplement i ett 6vergripande system
som tvarférbindelser mellan stérre knut- och mal-
punkter i den storre staden med utvecklade spar-
[6sningar (pendeltag och tunnelbana)

o arlatt att forsta och anvanda, vilket forutsatter
synbarhet, identitet och del i staden. Det kraver
attraktiva fordon, anpassning av/till stadsmiljon,
helhetskoncept och integration i lokal miljé med
tydligt varumarke och egen identitet.

« harlattillgéngliga hallplatser nara viktiga malpunk-
ter och med goda anslutningsvagar, god standard,
belysning, information. Universell utformning for
funktionshindrade med nivafritt insteg. Trygga och
sakra héllplatser for alla.

«  hartéata avgangar, vilket kraver hog turtathet och re-
gularitet samt lang trafikeringsperiod under dygnet.

« harkorta restider och god palitlighet, vilket uppnas
genom kortaste mojliga linjestrackning, ostord fard
mellan hallplatserna och samverkan med andra
trafiknat. Det forutsatter oftast eget kdrutrymme
och full prioritering i korsningar, men ocksa snabb
av- och pastigning och tydlig ombordinformation.

SPARVAG OCH BRT

Det finns dock ett antal skillnader mellan de bada syste-
men, vilket ar viktigt att belysa.

o [XJ
Sparvag
Sparvag har speciella forutsattningar genom att den ar
sarskilt reglerad i lagstiftning som géller bade byggan-
de, drift och framkomlighet samt att den har sarskilda
krav pa geometri och baseras pa elteknik.

Sparvag har nagra specifika egenskaper som trafikslag:

« harhogre kapacitet och passar nar manga resena-
rer ska transporteras i gatuniva. Det finns i Sverige
ingen regel som ger en maximal langd pa ett spar-
vagstag i stadsmiljo, men normalt diskuterar man
sallan langre tag an 60 meter. | Tyskland géller
maximalt 75 meter i gatumiljo.

«  aryteffektiva och passar i tata stadsmiljoer.

« arflexibel vad géller anpassning till stadsmiljon och
kan anpassas till olika forutsattningar. Sparen kan
laggas i olika underlag, exempelvis i stenlaggning
pa torg, i vaxtlighet eller asfalt.

+ draristorre utstrackning till sig nya bostader, ar-
betsplatser och handel.

« lockaristorre utstrackning bilister att aka kollektivt.

BRT

For BRT galler:

«  pakortsikt lagre kostnader for infrastruktur och
fordonsinvesteringar an for sparvag.

« vid trafikstorningar kan fordonen temporart korasi
det normala gaturummet

« enklare tillstdndsprocess for trafikeringen.

« ingen detaljplan om anlaggningen haller siginom
redan planlagd mark (gata)

+  kortare total genomforandetid

«  kan trafikeras med maximalt 24 meter langa fordon
vilket ger lagre kapacitet
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Automatisering och
batteridrift

Det pagar prov med sjalvkérande sparvagnar, bla i
Tyskland, i syfte att kunna automatisera sparvagstrafik.
Annu handlar det om prov men da en spérvagn styr via
ralerna torde det vara lattare att automatisera sparvag-
nen an bussen. Det dr dock fortsatt flera ar till denna
teknik finns kommersiellt tillganglig och annu langre
innan den kan vara accepterad ur ett sakerhetsperspek-
tiv att anvéndas dar sparvagnar gar blandat med andra
trafikanter.

Batteridrift for bussar utvecklas snabbt, men for storre
bussar (24 meter) ser det idag ut som att laddning un-
der fard ar den enda teknik som tillater tillrackligt sma
batteripaket i fordonet. Da stora batterier ger i dagslaget
minskad passagerarkapacitet. Laddning under fard kan
ske via kontaktledning eller via supersnabbladdare pa
hallplatser. | bada fallen krévs att det finns el langs lin-
jen. I analysen av BRT har vi dock forutsatt att det 2030
finns dndstationsladdade batteribussar pa 24 meter pa
marknaden.

Sparvagnar med batteridrift for att undvika kontakt-
ledning pa delstrackor har varit i trafik i ver 10 ar, men
da handlar det vanligen om relativt korta strackor dar
sparvagnen kor pa batteri och langre strackor dar den
kor under kontaktledning och laddar batterierna. Del-

vis batteridrivna sparvagnar finns i t ex Nice, Granada,
Sevilla, Luxembourg och Zaragoza. Slutsatsen ar att i
nuldget det fortsatt ar relativt ovanligt med storre kol-
laktivtrafikfordon som drivs med batterier 6ver langre
strackor.

Automatisering samt el-drift (med olika typer av teknis-
ka l6sningar) ari dag i en snabb utvecklingsfas och kan
bli gdngbara for sdval bussar som sparvagnar, dven om
detinuldget ar relativt ovanligt med dessa l6sningar for
storre kollektivtrafikfordon.

Kollektivtrafikens kapacitet

Kapaciteten for ett kollektivtrafiksystem ar kombina-
tionen av fordonens storlek (antal resenarer som kan
transporteras) och hur ofta de kor (turtdtheten). I figu-
ren nedan beskrivs forhallandet mellan turtdthet och
genomsnittlig vantetid vid hallplats, vilket paverkar
kollektivtrafikens attraktivitet. Vid 10-minuterstrafik
uppstar det en natverkseffekt, da resenéren inte beho-
ver komma ihag tidtabellen langre eftersom den max-
imala vantetiden vid hallplats (10 min) dr acceptabel.
En tatare turtathet an 5 minuter innebar ingen 6kning
av attraktiviteten da systemet redan fungerar som en
"rullande trottoar”. For bussar innebér en tatare trafik
(tdtare &n 3 min) storre risk for kdbildning av bussar (sa
kallad kolonnkdrning) och minskar, eller omajliggor,
mojligheten till absolut prioritering i signaler.

Turtathet
30
: O Turtithet
Fler avgangar ger . 5 Fler avgangar ger ej
25 betydande minskning 1 betydande minskning Tidtabellsoberoende
avvintetid ' av vantetid .. .
= ; [l Okad tringsel-
o | och miljéproplem
t 1
g 15 ;
1
10 :
1
5 1
0 1
0 5 10 15 20 25 30

Avgangar per timme

Figur 7. Férhallandet mellan turtdthet och genomsnittlig véntetid vid hallplats, samt nateffekter. Vid turtatheter
tatare an 5 minuter stalls 6kade krav pa infrastrukturen och tatare an 3 minuter kravs planskildheter for att klara
framkomligheten. Vid turtdtheter under 2 minuter stalls dven krav pa langden pa hallplatser da flera fordon samtidigt
bor kunna angora en hallplats. Kalla: Kol-TRAST (Trafikverket och SKL, 2012)
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Ett satt att minska turtdtheten ar genom att satta in
storre fordon som kan transportera fler passagerare.
Storre fordon innebér att ga fran ledbuss (18 meter)

till dubbelledbuss (24 meter) alternativ att ga 30 meter
sparvagnar till 40 meter eller 60 meter. Normalt inves-
teras det idag inte i sparvagnar kortare dn 30 meter.
Sparvagnen kan sedan i nasta steg forlangas till drygt
40 meter.

| praktiken anvands majligheten att forst bygga BRT och
sedan sparvag valdigt sallan. Vi har endast funnit fem
projekt i varlden dar detta skett:

+  Ottawa - Transitway: BRT 1983, delvis sparvag 2019

«  Utrecht - De Uithof: Buss/BRT 1989, dubbelledbuss
2002, delvis sparvag 2019

+  Seattle - Downtown transit tunnel: BRT 1990-2005,
BRT och sparvag 2007-2019, sparvag 2019

+ Lund - Lundaldanken: BRT 2003-2016, Sparvag 2020

«  Goteborg Norra Alvstranden: BRT 2003, delvis spar-
vag 2023

| Lund invigdes bussvagen Lundalanken i januari 2003.
Lundalanken bestod 2003 av 4 km nybyggd bussvag
som kostat totalt 173 Mkr i datidens penningvérde. |
december 2016 stéangdes bussvagen for ombyggnad till
sparvag. Sparvagen berdknas kosta ca 860 Mkr och ska
enligt plan 6ppna hosten 2020. Detta innebar att det
under ca 3,5 ar inte funnits en hogvardig kollektivtrafik
i det aktuella straket. Ateranvandbara investeringar
fran bussvagen var en underfart under en vag samt
passagen genom sjukhusomradet, vilket gjort att dessa
kostnader inte behdvts ta av sparvagsprojektet. Detta
motsvarar ca 120 Mkr av investeringen i Lundalanken.

| Seattle byggdes busstunneln forberedd for spartrafik
genom att sparen gjots in korbanan redan fran bérjan
1990. Nar tunneln skulle fa sparvagstrafik visade det

Praktisk kapacitet | Riplan god standard

Malmo

max 20% staplatser

sig att sparen inte var byggda pa ratt satt varfor de fick
rivas upp och ersattas med nya. Detta arbete stangde
tunneln under tva ar (2005-2007) for ombyggnad till
sparvagstrafik. Kostnaden for de ursprungliga felaktigt
byggda sparen uppgick till 5 miljoner dollar.

Historien visar att det inte ar problemfritt att konvertera
en bussvag (BRT) till sparvag.

For att berdkna kapacitetsbehovet maste man ta han-
syn till hur manga passagerare som kan fardas i for-
donen utan att komfort och trafikering paverkas. For
manga passagerare innebar trangsel, vilket minskar
komforten, som leder till minskad attraktivitet, som

i sin tur leder till farre resenéarer. Accepterar man lag
komfort kommer trafikeringen att paverkas genom att
pa- och avstigning kommer att ta langre tid ju trangre
det arifordonet.

Sérskild hdansyn maste tas till att trdngseln varierar kraf-
tigt, saval mellan olika turer som pa en och samma tur
mellan olika dagar. Vid berékning av kapacitet maste
hansyn tas till denna variation i resandet mellan olika
avgangar. Manga studier har gjorts om beldggning i
kollektivtrafikfordon och redovisas bl a i Riplan (Region
Stockholm) och Systemanalys for lokal kollektivtrafik

i Malmo - For buss, superbuss och sparvagn (Malmo
stad). | den senare redovisas féljande tabell géllande
praktisk komfortkapacitet for olika trafikslag, uttryckt i
antal resendrer.

SL Riplan redovisar god komfort vad galler trangsel nar
maximalt 20% av staplatserna utnyttjas medan medel-
god standard motsvarar att 20-40% av staplatserna
utnyttjas. Detta ger foljande kapacitetsvarden att rakna
med.

Riplan medelgod
standard 20-40% stapl

Normalbuss (12 m) 41
Ledbuss (18 m) 65
Dubbelledbuss (24 m) 90
Sparvagn 30 m 128
Sparvagn 40 m 180

35+35%0,2=42
45+75%0,2=60
55+95*0,2=74
72+142*0,2=100
98+182*0,2=134

35+35%0,4=49
45+75%0,4=T5
55+95%0,4=93
72+142*0,4=129
98+182*0,4=171

Tabell 0.3 Praktisk komfortkapacitet (antal resenérer) for olika trafikslag. Kalla: Systemanalys for lokal
kollektivtrafik i Malmo - For buss, superbuss och sparvagn (Malmo stad) samt Riplan Region Stockholm

SPARVAG OCH BRT
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| Stockholm har SL sparvagnar med betydligt manga
fler sittplatser an man réknar med i Skane. Sparvag-
narna till Lund har 40 sittplatser medan SL A35 har 72
sittplatser. Med farre sittplatser ges utrymme for fler
stdende vilket ger storre flexibilitet i trafiken. Vi hari det
fortsatta utgatt fran analysen i Malmo da de vardena
dven bygger pa accepterad komfort.

| figuren nedan redovisas lampliga resandemangder per
timma och riktning for olika trafikslag. Vi kan utlasa att
BRT (dubbelledbuss) lampar sig vid resandemangder
pa 600 till 1800 resenarer per timma och riktning med-
an sparvag ligger i intervallet 750 till 3600 resenérer per
timma och riktning eftersom sparvagen kan trafikeras
med langa fordon.

Kapacitet
O—J)—O O Turtithets-
Normalbuss 10 5 3 intervall
Ay [ ) Oo—0 O
Ledbuss 10min 5min 3 min
(] ]y O O
Dubbelledbuss 10 min S min 3 min
4 ] O o, O
Sparvagn 30m 10 min 5 min 3/min
4 e O O O
Sparvagn 40m 10 min 5 min 3 min
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000

Antal passagerare per timme

Figur 8. Resandevolymer (antal resendrer) per timma och riktning for olika trafikslag baserat pa en attraktiv komfort.

Utveckling av Uppsala till 2050

Antaganden om befolkningsutveckling utgar fran hog-
scenarierna i Uppsala tillvaxt - planeringsunderlag
2030/2050” som ar en vidareutveckling av de gemen-
samma befolkningsframskrivningarna for Ostra Mellan-
sverige som togs fram under 2013.

Hogscenarierna bygger pa att Uppsala starker sin roll

i huvudstadsregionen. Antaganden om ekonomisk
utveckling baseras pa Konjunkturinstitutets prognoser

400000

fram till 2020. Arbetsmarknadens utveckling baseras pa
makroekonomiska antaganden fran Langtidsutredning-
en 2008.

Scenariot innebar att omkring 90 procent av befolk-
ningstillvaxten tillkommeri staden.

| figuren visas den berdaknade utvecklingen for antalet
invanare och sysselsatta 2030, 2040 samt 2050.

350000
300000

[l Invinare

250000

Sysselsatta

200000

150000

100000
50000

0
2030

2040

2050

Figur 9. Antal invanare och sysselsatta i Uppsala 6ver tid: Kalla: Uppsala tillvaxt - planeringsunderlag 2030/2050
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Attraktiv och hogprioriterad
kollektivtrafik

De strackningar som nu planeras for attraktiv och hog-
prioriterad kollektivtrafik baseras pé en bebyggelse-
struktur som ar starkt koncentrerad till kollektivtrafiken
for att skapa maximal tillganglighet. Valet av dessa
strackor har skett i en process som pagatt i manga over
och genom saval 6versiktsplanerna 2010 och 2016
samt den fordjupade 6versiktsplanen for sodra staden.
Valet av gemensam strackning narmast saval Uppsala
Csom Uppsala S (Bergsbrunna) har flera skal. Ur ett
trafikeringsperspektiv visar ocksa figrerna 0.5 och 0.6
att trafikantflodena ar som hogst har. Sarskilt narmast
Uppsala C behdvs den gemensamma turtatheten fran
bada linjerna.

Det aktuella linjesystemet blir totalt 17,1 km langt. Be-
rékningarna baseras pa ett antagande om trafikering
med tva linjer:

Resecentrum - Gottsunda - Bergsbrunna (13,3 km)
m Resecentrum - Ulleraker - Bergsbrunna (11,0 km)

Trafikanalys

Trafikanalyserna har genomférts med trafikmodellen
LuTrans. Det prognostiserade resandet i modellen be-
raknas bland annat fran de resvaneundersékningar som
Uppsala kommun gor. Med trafikanalyserna kan man
berdkna effekter pa resandet och férdelningen av olika
fardmedel av ekonomiska styrmedel. Man kan dven
studera effekter pa resandet av olika inriktningar for be-
byggelseutvecklingen. Trafikmodellen har regelmassigt
anvants i oversiktsplaneringen i Uppsala.

Efterfrdgemodellen rdknar antalet resor for hem base-
rade resor for olika drenden: arbete, inkop, skola (barn,
vuxen), samt ovrigt. Det geografiska omrade som model-
len tacker ar Uppsala lan. Gavle kommun i Gavleborgs
lan, Vasteras och Eskilstuna kommuner i Vastmanlands
[an samt Stockholm, Sigtuna och Norrtalje kommuneri
Stockholms lan ingdr som gransomrade. Tva prognosar
har analyserats i systemvalsstudien: 2030 och 2050.

| trafikanalyserna kan man alltsa testa hur olika ekono-
miska styrmedel kan foréndra trafikarbetet med olika
fardmedel. Fran olika undersdkningar kan man till ex-
empel studera hur férandrade parkeringsavgifter skulle
kunna paverka biltrafiken. | trafikanalyserna hari ett
forsta steg styrmedel som en kommun forfogar dver tes-
tats, dessa kallas SO och S2 i det fortsatta. Det handlar
om hojda parkeringsavgifter och inférande av bilpools-
system. | nasta steg har styrmedel som andra parter,
sasom region eller stat har forfogenhet Gver, testats. Det
kallas i det fortsatta for S4. Det omfattar 6kad milkost-

SPARVAG OCH BRT

nad for biltrafik samt en gemensam kollektivtrafiktaxa
for Stockholms och Uppsala lan.

Den viktigaste slutsatsen fran trafikanalyserna ar att det
kommer att kravas insatser fran saval kommun, region
som stat for att nd de fardmedelsmal som kommunen
har. Olika typer av ekonomiska insatser och styrmedel
ar mest effektiva. | dessa analyser har en viss uppsatt-
ning styrmedel anvants men dessa kan utvecklas och
variera 6ver tid. Uppsala kommun har till exempel ti-
digare testat hur trangselavgifter skulle kunna paverka
resandet. Slutsatsen da var att trangselavgifter inte var
effektiva. | denna analys har en gemensam kollektivtra-
fiktaxa med Stockholms lan testats. Det leder till att det
l[ansgransoverskridande resandet 6kar. Om det ar effek-
tivt for att na fardmedelsmalet maste sjalvklart studeras
narmare ur olika aspekter.

Med dessa dtgarder forvantas fardmedelsfordelningen
ar 2050 bli 14% gang, 24% kollektivtrafik, 25% bil och
37% cykel. Dessa varden har varit grund for kollektivtra-
fikanalyserna i scenario s4 ar 2050 for antalet kollektiv-
resenarer.

Malsattningen i Sversiktsplanen &r att minst 75% av alla
resor som gors i staden ar 2050 ska géras med hallbara
trafikslag dvs gang, cykel och kollektivtrafik. Med hall-
bara trafikslag menas sddana som ger laga utslapp och
som ar yteffektiva i staden. Det kommer att krava insat-
ser och ekonomiska styrmedel fran saval kommun och
region som staten.
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Pastigande Pastigande ‘ Pastigande Pastigande Resande linje3 Resande linje 4

UppsalaC | Uppsala Sodra linje 3 linje 4 sparvag FM sparvag FM
Nul7 18500 - - - - -
2030 trend 24223 2768 14524 13448 1487 1516
2030 SO 25126 2541 14703 14091 1534 1733
2030 S2 27720 2697 16193 15995 1659 1819
2050 trend 27185 7268 29787 27545 3216 3122
2050 S2 30464 7691 32997 31609 3538 3595
2050 S4 5 min 60117 13653 40598 38207 4008 4116
70000 45000 78970
60000 LY
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30000 20000
31230
15000 26700 27930
20000
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0 0
Nul7 2030 203050203052 2050 205052 2050 s4 Nul7 2030 203050203052 2050 205052 2050 s4
trend trend 5 min trend trend 5 min
B Pistigande resecentrum B Pastigande linje 3 sparvagn
[ Pastigande Uppsala Sodra [ Pastigande linje 4 sparvagn
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2030 2030S0 2030S2 2040 2040s0 2040s2 2040s4 2050 2050S2 2050S4 2050 S4
trend trend trend 10 min 5 min

Figur 12. Antal pastigande (tag och sparvagn) for olika scenarier. | diagrammet ar den mérkare fargen linje 3 och den ljusare fargen
linje 4. Linje 3 &r strackningen via Ultuna och Linje 4 strackningen via Gottsunda. Stapeln langst till hoger visar att olika parter (t ex
kommun, region och stat) ar lyckosamma att styra manniskors val av fardmedel sa att 6versiktsplanens mal om 75% hallbara fard-
medel nas far vi ca 40 000 pastigande per linje per dag 2050. Kélla: Uppsala kommun.
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Nedanstaende bilder redovisar belaggningsgrad pa
sparvagnar under maxtimme pa formiddagen, bade for
dr2030 och 2050

UppsalaC

Akademiska
sjukhuset

Rosendal

Fryrisén

Norby
Malma Ultuna
Valsatra
Backlosa
Gottsunda
Figur 13. Sparvag belaggning (2030 S2 FM) ‘
a
UppsalaC
Akademiska
sjukhuset
Rosendal
Norby
Malma Ultuna
Valsatra
Backlosa
Gottsunda
Figur 14. Sparvag belaggning (2050 S4 FM) ‘
a

SPARVAG OCH BRT

Resori maxtimmen
SumActive: Line route items Volume-DSeg (Kol fm AP)

, 750 1500 3000
<=70 % av sittplatser

B <=100% avsittplatser

M <=150 % av sittplatser
> 150 % av sittplatser

Nantuna

Savja
Bergsbrunna

Q Uppsala Sodra

Resor i maxtimmen
SumActive: Line route items Volume-DSeg (Kol fm AP)

0 750 1500 3000
<=70 % av sittplatser

B <=100% av sittplatser

B <=150% avsittplatser
> 150 % av sittplatser

Nantuna

Savja
Bergsbrunna

Uppsala Sodra

16



Uppsalas forutsattningar

Forutsattningarna for denna analys ar att kollektivtra-
fiksystemet Over tid (minst fram till 2050) ska kunna ta
hand om den resefterfragan som har beraknats fram till
2050 i scenario s4, som motsvarar att Uppsala kommun
nar sina fardmedelsmal. Detta férutséatter i sin tur att
Uppsala vaxer i den takt som underlagen till prognosen
visar. Det finns enligt tillgdngliga underlag stora forut-
sattningar for att detta ska ske med tanke pa Uppsalas
naringsliv och stadens placering i huvudstadsomradet.

Ytterligare forutsattningar ar att finansieringen ar sak-
rad for hela projektet eftersom helheten ar viktig for att
de beraknade nyttorna ska kunna uppsta. Dartill krévs
att alla detaljplaner vinner laga kraft och att alla till-
stand hos Transportstyrelsen kommer pa plats.

Vattenskyddskraven i Fyrisans omland stéller hogre krav

pa skydd mot bussfordon &n mot sparvagnar. Dessa
krav har hanterats genom att bussalternativet belastas
med en hogre kostnad for vattenskydd.

maxsnittet, maxriktning, maxtimme

Trafikupplagg

Foranalysen av kollektivtrafiken i Uppsala har de olika
systemen antagits trafikeras med olika turtéthet, be-
roende pa att passagerarkapaciteten for olika fordon
skiljer sig at. Kapacitet och turtdthet baseras pa den
punkt pa varje linje dér flest resenérer passerar (s.k.
maxsnittet) under den mest belastade timman for styr-
medel s2 ar 2030 och s4 ar 2050. Turtdthet redovisas for
tre alternativ av trafikering; BRT med 90 passagerare
per fordon, sparvagn med 130 passagerare per fordon
och ett alternativ med forlangda sparvagnar med en
kapacitet pa 180 passagerare per fordon.

Enligt tidigare resonemang ger en turtathet tatare an 3
min samre framkomlighet och langre restider da abso-
lut prioritet i trafiksignaler inte kan ges. Detta innebar

i praktiken en maximal turtathet per linje i Uppsala pa

6 minuter for att inte kora oftare 4n var 3:e minut pa de
gemensamma strackorna.

resor styrmedel s2 2030

resor styrmedel s4 2050

Kapacitet BRT (90) turtdthet 6 min
Kapacitet Sparvag (130) turtdthet 6 min
Kapacitet Sparvag (180) turtdthet 6 min

600 1010
970 1690
900 900
1300 1300
1800 1800

Tabell 0.4 Resande i maxsnittet i maxriktningen under maxtimman uppdelat per linje for 2030 respektive 2050 samt m&j-
lig kapacitet for de olika trafikslagen (6 minuter mellan avgangarna per linje).

SPARVAG OCH BRT
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Av tabellen framgar att linje 4 har s stor resefterfragan
att det kréavs sparvagnar redan fran 2030 och férlangda
sparvagnar ar 2050. Linje 3 kan koras med BRT fran ar
2030 men ar 2050 kravs sparvag.

Trafikeringsstrategin ar klar sa till vida att hybridlos-
ningar inte accepteras, dvs antingen trafikeras bada
linjerna med BRT eller med sparvagn. Nasta fraga arda
om bada linjerna ska ha samma turtathet (motsvarande
den mest tat trafikerade linjen) eller om turtatheten

ska anpassas efter kapacitetsbehovet enligt ovan. Da
linjerna gar pa gemensam strackning i stora delar &r
den summerade turtdtheten avgoérande for hur bra pri-
oritering i trafiksignaler kan férvantas fungera. Enligt
systemanalysen gar bada linjerna med samma turtathet
vilket innebar foljande turtétheter.

Turtathet

maxsnittet, maxriktning, maxtimme

samma turtithet bada linjerna

Turtithet BRT (90) s2 2030 2,7
Turtsthet BRT (90) s4 2050 1,6
Turtéthet Sparvag (130) s2 2030 | 39|
Turtathet Sparvag (130) s4 2050 H
Turtathet Sparvag (180) s2 2030 5,4
Turtathet Spérvég (180) s4 2050 | 32

Tabell 0.5 Turtdthet pa gemensam stracka for samma turtathet
per linje. Rosa visar oacceptabel turtathet (mindre &@n 3 min),
orange visar att turtdtheten ligger mycket ndra 3 minuter och kan
vara acceptabel.

Detta innebar att BRT redan fran start har en turtédthet
som overstiger den mojliga (6 minuter per linje) for att
kunna fa prioritet i alla trafiksignaler. Detta gor att det,
som tidigare namnts, ar svart att rakna pa ett realistiskt
BRT-alternativ baserat pa det nu aktuella linjenatet med
den aktuella efterfragan i resandet.

Ser vi till hur trafikeringen skulle kunna genomféras for
de olika prognoser som redovisas i OP, se avsnitt B, ser
kapacitetsbehovet ut som i tabellen, dar vi forutsatt att
resefterfragan foréndras i enlighet med berdkningar i
Trafikverkets trafikalstringsverktyg.

Kollektivresande

Befolkningsprognos

Kapacitetsbhehov 2030

Kapacitetshehov 2050

Uppsala 280 36% 360 610
Uppsala 316 69% 700 1170
Uppsala 340 100% 1010 1690
Uppsala 380 124% 1250 2100

Tabell 0.6 Kapacitetsberdkning (2030 och 2050) for olika prog-
noser inom influensomradet for den studerade linjestrackning i
maxriktningen / maxtimman / maxsnittet.

SPARVAG OCH BRT
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Figur 15. Resandet i maxsnittet / maxriktningen / maxtimman fér den mest belastade linjen for de olika
tillvaxtprognoserna enligt OP. Styrmedel &r konstant och motsvarar styrmedel s2 &r 2030 och styrmedel s4
ar 2050. For Uppsala 316 redovisas dven alternativet med att endast genomfora styrmedel s2 fram till 2050.

Analysen visar att med tillvaxt enligt Uppsala 280 kan
BRT klara den beraknade efterfragan fram till 2050.

Det skall dock papekas att i Uppsala 280 finns ingen
utbyggnad i omradet mellan Ultuna och Bergsbrunna.
Tillvaxt enligt Uppsala 316 klarar BRT fram till ca 2039 da
sparvag med 30 meter langa vagnar krévs. Dessa klarar
trafiken fram till 2050. For basalternativet Uppsala 340
kravs sparvagnar med langd 30 meter redan 2030 vilka
behover forlangas till 40 meter ca 2039. Dessa férlangda
vagnar klarar trafiken till 2050. Skulle Uppsala 380 falla in
kravs i det ndrmaste 40 meter langa sparvagnar vid tra-
fikstart. Ar 2043 nér dessa kapacitetsgransen och trafiken
maste forstarkas med annu langre sparvagnar, t ex dub-
belkopplade vagnar med langden 30 meter (Tvarbanan i
Stockholm trafikeras pa detta vis).

Sammanfattningsvis kan analysen konstatera att spar-
vag kan klara samtliga prognoser, men ar 6verdimen-
sionerat for Uppsala 280. Daremot kan vi konstatera
att kapaciteten, forutom i Uppsala 280, inte racker for
att kunna kora trafiken med BRT &r 2050. For att kunna
anvanda BRT som trafikslag finns tva mojligheter for
praktisk trafikering:

« ALTA. Lagre befolkningsutveckling for att klara av
BRT-systemets kapacitet. Denna l6sning innebar ett
BRT-system i samma strackning och i eget utrym-
me som for sparvagen. Markanvandningen i ver-
siktsplanen samt i Uppsalapaketet anpassas for att

SPARVAG OCH BRT

hantera en lagre befolkningsutveckling. Uppsala
280 eller 316 satter ramarna och utvecklingen

i Uppsalapaketet uteblir helt eller i varje fall till
stora delar. Styrmedel s4 som syftar till att kraftigt
minska biltrafiken kan inte genomfdras utan endast
styrmedel s2 kan uppnas.

«  ALT B. Utvecklingen anpassas till de forutsattningar
som BRT har. En sadan 6sning har sannolikt fler
linjer och mer spridd bebyggelsestruktur vilket
kommer att paverka den antagna markanvand-
ningen. Markanvandningen i 6versiktsplanen samt
i Uppsalapaketet behdver ses over for att kunna
anpassas till en mer spridd bebyggelsestruktur.

ALT Ainnebar att biltrafiken i Uppsala inte minskar i
onskad omfattning och att utbyggnaden endast kan ske
i maximalt den takt som Uppsala 316 beskriver. Uppsala
far svart, eller omojligt, att uppfylla Uppsalapaketet. |
det fortsatta anvands detta alternativ som referens vid
jamforelsen for BRT.

ALT B ar fullt majligt att genomféra men kraver en helt
ny markanvandningsplan vilket skulle innebara nya
forutsattningar i forhallande till de avtal som ar teckna-
de inom ramen for Uppsalapaketet. Markanvandningen
i oversiktsplanen samt i Uppsalapaketet behover ses
over for att kunna anpassas till en mer spridd bebyggel-
sestruktur.
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Sparvig forlangda vagnar
Uppsala 340 s4
7,5 (25)

Uppsala 316 s2

2030 7,5 (25)
2035 6 (29)
2042 6 (29)
2046 5,5(32)
2050 5,5 (32)

Tabell 0.7 Turtathet dver tid for olika trafikslag. Sparvagnar férlangs nar turtdtheten per linje blir titare
dn 6 minuter. Inom parentes redovisas antalet fordon inklusive reservfordon som kravs for trafiken

Vid trafikstart utgar vi fran 7,5-minuterstrafik med 30
meter langa sparvagnar. Redan 2035 krévs avgangar
var 6:e minut och fran 2042 en forléngning av vagnar-
na for att kunna behalla en avgang var 6:e minut. For
BRT géller en turtdthet var 7,5:e min per linje fran 2030
vilket 6kar till en avgang var 6:e min ar2035. Fran ar
2046 kravs en avgang var 5,5:e min per linje for BRT. Det
senare ar tatare an vad som ar acceptabelt men utgor
trots det berakningsunderlag.

For att berakna trafikproduktionen 6ver dygnet har
foljande tidtabell antagits:

Hogtrafik 7 timmar/vardagsdygn: Turtathet X
Lagtrafik 6 timmar/vardagsdygn: Turtithet X/2
Mellantrafik 5 timmar/vardagsdygn: Turtithet X/1,5

Turtatheten har i mellantrafik anpassats till narmsta
varde som ar jamnt delbart med 60 for att fa samma
avgangstider varje timma. Aven turtitheten X ska vara
jamnt delbar med 60 sa lange den ar 5 minuter eller
glesare. Vi har anvant féljande turtatheter.

Hogtrafik Mellantrafik Lagtrafik
7,5 10 15

6 75 12

55 7,5 12

SPARVAG OCH BRT

Hur turtatheten utanfor hogtrafik kommer att planeras
arytterst ett ansvar for den som ar ansvarig for trafiken
vilket i sin tur beror pa vilken upphandlingsstrategi som
valjs.

Vi har dven provat ett alternativ till den linjara tillvaxt
som beskrivs i den genomférda trafikanalysen (Trafika-
nalyser Uppsala - 2030-2040-2050, 2019-02-25, WSP).
Ett antagande ar att tillvéxten till 2040 f6ljer kommu-
nens nuvarande prognos. Da skulle 82% av nivan 2040 i
trafikanalysen uppnas. Darefter okar tillvaxten snabbar
for att na trafikanalysens niva 2050. Vi kan konstatera
att det for sparvdagen och BRT inte har ndgon praktisk
betydelse da skillnaderna i resandetillvaxt &r sma. Det
kan visserligen innebéra att en 6vergang till langre
sparvagnar kan skjutas upp ett ar, men det dr inget som
har betydelse for den ekonomiska analysen.
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Tillstand

Tillstandsprocessen for BRT respektive sparvag skiljer
sig kraftigt at.

Planlaggning

For att kunna sakerstalla framkomligheten behover
BRT och sparvagen ga pa egen bana. | de fall mark be-
hover anskaffas (exempelvis att gatusektionen behover
breddas sa att annan mark tas i ansprak) behéver en
detaljplan tas fram (det kan vara dndringar pa befintliga
detaljplaner). Beroende pa lokaliseringen i staden med
dess lokala forutsattningar, kan den finnas sarskilda
begransningar eller krav som medfor att en miljokonse-
kvensbeskrivning behdver tas fram. Aven andra typer av
tillstand eller prévningar kan vara aktuella, exempelvis
dispenser fran skydd och miljodomar. Ur detta perspek-
tiv ar det ingen storre skillnad i planlaggningsprocessen
mellan BRT och sparvag.

For sparvag kravs att gallande markanvéndning till-
[ter spar som anvandningsomrade. Det &r oavsett om
sparvagen gari blandtrafik (inom gatuomradet) eller
om sparvagen gar pa egen bana. Jarnvagsplaner eller
detaljplaner kan anvandas for att tillagga spar som mar-
kanvéndningsomrade.

Trafikering

Busstrafik kraver att den som utfor trafiken ska ha till-
stand for yrkesmaéssig trafik sk yrkestrafiktillstdnd som
sokes hos Transportstyrelsen. Den som soker ska ha

en styrkt ekonomi och en kapitalreserv pa ca 90.000 kr
per fordon. Sokande ska dessutom uppfylla kravet pa
laglydnad samt skuldfrihet hos Kronofogden. Fordonen
skall vara byggda sa att de uppfyller de krav som finns
inom EU och den som framfor bussen ska ha korkort-
klass D. Detta ar en relativt enkel och standardiserad
process som i stort sett ser lika ut inom hela EU.

Vad géller tillstdnd for sparvag ar det mer komplicerat

och bygger pa nationella regler da det saknas gemen-

samma regler inom EU f6r sévél godkdnnande av bana
och fordon.

Nér det galler tillstand for tunnelbana och sparvag skil-
jer man pa sparinnehav och trafikutévning. Tillstand
for trafikutévning respektive sparinnehav ansoks enligt
kraven i lagen (1990:1157) om sakerhet vid tunnelba-
na och sparvag. Darutdver ska dven fordonen ha ett
godkannande innan de far tas i drift pa infrastrukturen.

SPARVAG OCH BRT

Denna tillstdndsprocess forutsatts leverantdren genom-
fora och beskrivs darfor inte har.

Beskrivning i lag 1990:1157,4 § och 5 §:

«  Sparanlaggningar eller spartrafik eller sarskild
trafikledningsverksamhet far drivas endast av den
som har tillstand till verksamheten.

«  Tillstand far beviljas den som med hansyn till yrkes-
kunnande, laglydnad samt ekonomiska och andra
forhallanden av betydelse kan anses uppfylla kra-
venidenna lag

«  Tillsynsmyndigheten far anpassa kraven med hén-
syn till verksamhetens art och omfattning.

«  Fragorom tillstand att driva sparanlaggning eller
spartrafik eller sarskild trafikledningsverksamhet
provas av tillsynsmyndigheten.

Sparvagsverksamhet bestar av drift av sparanlaggningar
(sparinnehav) och drift av spartrafik (trafikutévning). | drif-
ten av sparanlaggningar ingar trafikledning. Trafikledning
ardock en sarskild verksamhetsgren. Om den som driver
sparanlaggningen har dverlatit ansvaret for trafikledning-
en till ndgon annan kallas det sarskild trafikledningsverk-
samhet. Sa ar fallet i t ex Lund och Norrkdping medan
Goteborg nu tar hem trafikledningen och lagger den som
en del under sparinnehavet hos Trafikkontoret.

Rent praktiskt finns det blankett fran Transportstyrelsen
som ska fyllas i. Ansdkan behandlas nar faktura ar be-
tald for ansokningsforfarandet och darefter galler fyra
manaders handlaggningstid. | dagslaget skulle en ans6-
kan fran Uppsala kosta omkring 175000 kr.

Innehéllet i ansokan ar:

+  Kontaktuppgifter

+  Ansvariga funktioner

+  Ekonomi

+  Uppgifter om sparsystem

+  Trafikomfattning

« Trafikledning

«  Beskrivning av sparanlaggningen och hur den ska
anvandas.

+  Uppgift om ndr sparanlaggningen avses tas i bruk.

+  Riskbeddmning.

+  Kravspecifikation.

+  Preliminartidplan med angivelse av tidpunkterna
for konstruktion och validering.

+ Valideringsplan.

«  Valideringsrapport.
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Sparvagn far framforas endast av den som har kdrkort
med behorigheten B. Féraren, som ska ha relevant
utbildning (ges av trafikforetaget sjalv), har att i tillamp-
liga delarfolja 2 kap. 1, 3,4 §8, 5 § forsta stycket 1,5 &
forsta stycket 2 savitt avser skyldighet att lamna fri vag
forjarnvagstag, 6 §, 7 § savitt avser korsande av jarn-
vagoch 8§,3kap. 1,2,5, 14,15 §8, 17 § forsta stycket,
20, 50, 62, 64, 65, 67, 68, 76, 78 och 79 §§ samt 4 kap.

1 § trafikforordningen (1998:1276). | dvrigt géller inte
trafikforordningen for sparvagnsforare. | en sakerhets-
ordning for sparvag far foreskrivas undantag fran 3 kap.
17 § forsta stycket trafikforordningen (Inom tdttbebyggt
omrdde fdr fordon inte féras med hégre hastighet én 50
kilometer i timmen). Sddant undantag skall anges med
tilllaggstavla pa det vagmarke som anger den enligt 3
kap. 17 § forsta stycket trafikforordningen tillatna fard-
hastigheten.
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Kostnadskalkyl

| de féljande kapitlen diskuteras kostnader och nyttor
med de tidigare redovisade alternativen for BRT och
sparvag i Uppsala som grund. Redovisningen bygger pa
en kalkylperiod pa 30 ar fran 2030 till 2060. Restvarden
ingar i nuvardet om sadana uppstar. Tillvaxten efter
2050 har sats till 0,5% per ar.

| kapitel B (trafikering och kapacitet) drar utredningen
slutsatsen att ett BRT-system i egen bana (alternativ A)
inte klarar av de fasta forutsattningarna gallande kapa-
citet baserade pa Uppsala 340. Alternativ A i justerad
form med lagre tillvaxt enligt Uppsala 316 och endast
styrmedel s2 anvands som referensram.

Direkta kostnader for
infrastruktur och rullande
materiel

Investeringen i infrastruktur for sparvagen ar hamtad fran
de kostnadsberakningar som Uppsala kommun stallt till
forfogande. Kostnaden uppgar till totalt 4521 miljoner

kr. Av dessa hanfor sig 1060 miljoner kr till broar och 500
miljoner kr till sérskilda vattenskyddsatgarder. Kostnad
for BRT har beraknats pa en investeringskostnad pa 89
mkr/km vilket &r ett vdrde som &ri samma niva som ge-
nomforda projekt t ex i Metz i Frankrike. Dartill har dven
har lagts kostnader for broar och vattenskyddsatgarder
motsvarande sparvagens. De senare har raknats upp
med 50% for BRT da bussarna har storre krav pa vatten-
skyddsatgarder pga utslapp av skadliga amnen samt
storre risk for olyckor jamfort med sparvagnar vid olyckor
inom vattenskyddsomradet.

‘ BRT ‘ Sparvag
Infrastrukturkostnad 1519 (89 Mkr/km) 2961 (173 Mkr/km)
exkl broar och vattenskydd
Kostnad vattenskydd 750 500
Kostnad broar 1060 1060
Total infrastrukturkostnad 3329 (195 Mkr/km) 4521 (264 Mkr/km
Depakostnad fas 1 160 700
Deodkostnad fas 2 94 160
Total anldggningskostnad 3583 5381

Tabell 0.8 Anlaggningskostnader, prisniva 2018.

SPARVAG OCH BRT
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| tabellen redovisas de grundvarden som anvénts for att
berdkna kostnaderna.

| Investering (Mkr) | Avskrivningstid (ar)

BRT buss 24 10 15
meter, eldriven

Sparvagn 30 30 30
meter, standard

Sparvagn 40 40 30

meter, forldngd

Sparvagn 10 30
forlangning fran
30 till 40 meter

Tabell 0.9 Investeringskostnad och avskrivningstid fér fordon

Driftkostnaderna fordelas pa vagntimmar (vtim) respek-
tive vagnkilometer (vkm) for att fa en sa dynamisk analys
som moijligt. | tabellen redovisas anvanda varden.

| Kr/vkm | Kr/vtim
Buss 8 350
Sparvagn 12 350

Tabell 1.0 Underlag for driftkostnader

SPARVAG OCH BRT

De sammanlagda driftkostnaderna sammanfattas i ned-
anstaende tabell

| BRT | Sparvig
‘ Trafikeringskostnad ‘ -824 Mkr ‘ -926 Mkr ‘

Tabell 1.1 Tabellen sammanfattar nuvérdet av trafikerings-
kostnaderna

Tabellen nedan visar underhallskostnaderna av in-
frastruktur och depaer. Bade kostnaderna per ar och
nuvardet 2020 diskonterat for hela perioden dvs. 30 ar
redovisas.

30ar Per ar 30 ar Per ar
Bana -138 74 -483 -17,5
och hpl
Depa 77 4,1 -195 7,0
Totalt -215 -115 -678 -24.5

Tabell 1.2 Underhallskostnader per &r och nuvardet 2020
diskonterat for hela perioden dvs. 30 ar (mkr).
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Det kan vara pa sin plats att jamfora kostnaderna i pro-
jektet i Uppsala med nagra andra BRT- och sparvags-

projekt i varlden.

BRT ] o ]

A1 Y

Sparvag

MalmoExpressen Lund
66 MSEK 830 MSEK
4,1km 5,2 km
16 MSEK/km 160 MSEK/km
Bussvei - Rogaland Norrkoping
11300 MNOK 228 MSEK
50 km 4,0 km
245 MSEK/km 57 MSEK/km
Mettis - Metz Le Mans
145M€ - 1300 MSEK 2100 MSEK
17,8 km 15,2 km
73 MSEK/km 137 MSEK/km
Lundaldnken Solnagrenan
173 MSEK 2869 MSEK
4km 6,8 km
43 MSEK/km 422 MSEK/km
Seattle Seattle
470 MUSD (1990) 2527 MSEK
2,4km 9,8 km
1800 MSEK/km 257 MSEK/km
UPPSALA BRT UPPSALA SPV
3329 MSEK 4521 MSEK
17,1km 17,1 km
195 MSEK/km 264 MSEK/km

Figur 6 En jamforelse av de totala kostnaderna for ett antal hogprioriterade kollektivtrafiksystem. Kostnader redo-
visas exklusive depd och fordon. De till vdnster &r BRT. De till hdger ar sparvag. Langst ner ar Uppsala.

Tabellen nedan visar underhallskostnaderna av in-
frastruktur och depaer. Bade kostnaderna per ar och
nuvardet 2020 diskonterat for hela perioden dvs. 30 ar
redovisas.

Vi kan konstatera att ibland har BRT ett ldgre pris per km
och ibland har sparvag ett lagre pris. Da spridningen ar
stor &r det svart att bestdmt sdga vad infrastrukturen kos-
tar och vilken l6sning som ger lagst pris da alla projekt i
grunden &r unika med sina egna forutsattningar.
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Medfinansiering

Stadsmiljoavtal, statlig medfinansiering for kollektiv-
trafikanlaggningar, vérdeaterforing samt 6kade mark-
forsaljningar ar de huvudformer fér medfinansiering av
infrastrukturen for kollektivtrafik.

Med stadsmiljoavtalet finns mojlighet att fa upp till 50%
av anlaggningskostnaden for kollektivtrafikinvestering-
aroch i praktiken motsvarar cirka 40% av den totala
kostnaden eftersom den inte tacker byggherrekostna-
der. Kommunen och/eller regionen star for
Overenskomna motprestationer och 6verenskomna
tillkommande finansiering. Det &r mojligt att ansoka
stadsmiljoavtal bade for BRT och sparvag.

Sparvagen har redan fatt av staten beviljad 900 miljoner
for den strackningen som ar mellan Gottsunda centrum
och Uppsala sodra. En ny ansokan kommer att [amnas
in for de strackor som kvarstar, sa att den totala medfi-
nansieringen for sparvagen med stadsmiljoavtal samt
statlig medfinansiering for kollektivtrafikanlaggningar
uppgar till 1800 miljoner.

Det medel som finns beviljade &r 6ronmaérkta for spar-
vagen. Om BRT ar aktuell som l6sning, behdver en ny
ansokan goras for att kunna fa stadsmiljoavtal. | jamfo-
relseunderlaget utgar analysen fran att stadsmiljoavta-
let tilldelas sa att medfinansieringen for BRT uppgar till
1300 miljoner.

SPARVAG OCH BRT

Investeringar i kollektivtrafiken bidrar till att skapa
tillganglighet. Fastigheter i narheten till stark kollektiv-
trafik har ett hdgre varde dr de som inte dr nara. Med
narhet menas inom en radie av 500 meter fran hallplat-
ser. Sparbunden trafik (tag, tunnelbana och sparvag)
leder till annu hogre tillganglighet och attraktivitet,
vilket 6kar vardet pa mark och fastigheter. | en studie
gjord av Uppsala kommun bedoms vardedkningen
vara cirka 14% for sparvagen. For BRT har inga studier
gjorts i Uppsala. Vi inte har kunnat hitta tillforlitligt data
(studier) i Sverige och Europa som pavisar sambandet
mellan BRT investeringar och 6kat varde pa mark/fast-
igheter.

Dessa 6kade vérden kan delvis aterforas till den som
investerar i infrastrukturen genom vardeaterforing eller
genom att dga bade infrastrukturen och marken som
okarivarde. Vardedterforingen ar endast aktuell for
sparburen trafik (ej BRT) och har speciella regler/villkor
som behover uppfyllas.

Okade markforsaljningar ar en viktig intakt for att kun-
na balansera investeringar i infrastruktur for kollektiv-
trafik. For sparvagen har dessa 6kade intdkter bedomts
vara i storlek 1500 mkr, dér merparten kommer fran
det kommunala markinnehavet, vérdedterforing samt
Okade markforsaljningar ar de huvudformer for att
medfinansiering utbyggnaden av infrastrukturen for
kollektivtrafik
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Nyttokalkyl

Kvantifierbara
indirekta effekter

| de indirekta effekterna ingdr biltrafikeffekter (trafiksa-
kerhet, klimat (CO2) och halsa - 6vriga utslapp i luften,
dven partiklar) och aktid. Eftersom antalet resenarer
ar farre for BRT beraknas méangden biltrafik utifran den
forandring som redovisas mellan styrmedel s2 f6r ar
2030 resp 2050 enligt figuren nedan. Da vi utgar fran
Uppsala 316 for BRT har dven biltrafiken ansatts vara
69% av motsvarande i Uppsala 340 som ar basen for
figuren nedan. For sparvag géller en jamforelse mellan
s2 ar2030 och s4 ar 2050 enligt figuren nedan.

1000 km

Forutsattningar vad galler klimatkostnaden ar de var-
den som redovisas i ASEK 6.1* dar det inte gors skillnad
mellan 2012 och 2040 vad géller vardet per fordonskilo-
meter for personbilar. Detta kan vara en slump dar an-
delen elbilar 6kar 2040 men samtidigt varderas utslap-
pen fran de fossildrivna bilarna hogre vilket leder till
samma vardering. Vart att notera ar att ASEK kommer
att hoja kostnaden for CO2 fran 1,14 kr/kg nu till 7,00 kr/
kg varen 2020.

For kollektivtrafiken har vi utgdtt fran att sdval BRT som
sparvagn ar elektriskt drivna och anvander s.k. gron el.

*analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden for trans-
portsektorn. Ett arbete som leds av Trafikverket med saval forska-
re som praktiker som deltagare.
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Figur 7 Biltrafikarbete i Uppsala. Basen for kalkylen &r trafikarbetet i Uppsala stad for styrmedel s2
ar2030 och s4 &r2050. Kalla: Trafikanalyser Uppsala - 2030-2040-2050, 2019-02-25, WSP.

Mork nyans ar Uppsala stad och ljus nyans resten av Uppsala kommun
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Trafiksdkerhet 0,24 kr/fkm
Klimat 0,20 kr/fkm
Halsa/luftfororeningar 0,13 kr/fkm
Aktid 46 kr/tim

Tabell 1.3 Vardering av indirekta effekter, fkm (fordonkilometer).
Kalla: ASEK 6.1

Foljande resultat erhalls géllande de kvantifierbara effek-
terna av BRT (Uppsala 316 styrmedel s2) respektive spar-
vag (Uppsala 340 styrmedel s2 ar2030 resp s4 ar2050):

| BRT|  sparvig

30ar 30 ar

Aktid (restid) +271 +580
Biltrafikeffekter -1219 -123

Tabell 1.4 Kvantifierbara effekter diskonterat till 2020 i Mkr

Det har inte varit mojligt att berakna halsoeffekten av
vagslitage fran BRT-bussar da partiklar fran vagslitage
inte ingdr i de varden som redovisas i ASEK. Som jam-
forelse kan namnas att BRT-bussarna producerar 6800
fkm per dygn ar 2050 vilket kan jamféras med biltra-
fikens totala trafikarbete pa 1 924 000 fkm per dygn i
Uppsala 316 styrmedel s2.
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Samlad bedomning

Nedan beskrivs effekten pa ett antal forutsattningar for
projektet Sparvag Uppsala. Delar av dessa kan varderasi
pengar medan andra bedéms resonemangsmassigt. Det
arden samlade bedémningen av alla parametrar och for-
utsattningar som leder till det slutliga resultatet. Det kan

Aspekt | BRT

konstateras att for den aktuella jamforelsen faller den ut
till sparvagens fordel vilket inte ar forvanande da Uppsala
340 i kombination med Uppsalapaketet i grunden forut-
sétter en kollektivtrafik med sparvéagens kapacitet.

‘ Sparvag

Framkomlighet Systemet ar antingen dverbelastat och kan
inte prioriteras med lag framkomlighet som
foljd, eller sa erbjuds samma framkomlighet
som for sparvag men da krévs en lagre
befolkningstillvaxt och inga styrmedel som

styr 6ver resenérer till kollektivtrafiken.

Kapacitet Systemet har inte kapacitet att klara av
resefterfragan till 2050. Problem uppstar
redan 2030.

Fordon Hog standard, el-drift och med mojlighet till
automatisering.

Stadsmiljo Systemet bidrar i mindre grad till att skapa

attraktiva och fungerande stadsmiljoer.
Anldggningen och fordon &r attraktiva, men
okad trangsel, mer biltrafik och barridreffekt
har en negativ paverkan

Oversiktsplan 2016 Befolknings- och mark-anvandningsscenariot
Uppsala 340 ar inte mojlig. Kommunprognos
utan tunga styrmedel for att minska

biltrafiken ar [ampligt for BRT till ar 2050.

Biltrafik Biltrafiken 6kar betydligt.

Kostnader/nyttor BRT
Investeringkostnad -2800 Mkr
Drift och underhall -1 000 Mkr
Indirekta kostnader biltrafik -1220 Mkr
Nyttor aktid 270 Mkr

Medfinansiering

Mojlig till 40% av infrastrukturkostnaden,
motsvarande 1 130 Mkr

God framkomlighet.

Sparvagen klarar av resmangderna till 2050
och har utrymme for tillvaxt.

Hog standard, el-drift och med majlighet till
automatisering.

Anlaggningen och fordon ar attraktiva

och bidrar till att skapa fungerande och
attraktiva stadsmiljoer. Goda maojligheter till
att valja markmaterial mellan réler for basta
anpassning till stadsmiljon.

Utveckling och markanvandning enligt
Uppsala 340. Kommunprognos Uppsala 380
dven mojlig till 2050, men behdver provas.
Biltrafiken 6kar i mindre utstrackning.
Sparvag
-4 360 Mkr
-1700 Mkr
-120 Mkr
580 Mkr

Majlig till 40% av infrastrukturkostnaden
motsvarande 1 530 Mkr. Samt via aterforing
av markvarde genom forsaljning av
kommunal mark till ett uppskattat varde av
1500 Mkr eller nuvarde 30 ar pa 990 Mkr.

Tabell 1.5 Samlad bedémning av bade BRT och sparvég i relation till grundférutsattningarna for jamforelseunderlaget.
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Diskussion

Kollektivtrafiken har en viktig roll i att sdkerstalla till-
gangligheten till och inom staden och regionen samt

i att skapa forutsattningar sa att staden kan vaxa pa

ett hallbart satt enligt den markanvandning som finns
redovisad i Oversiktsplanen. Fér utvecklingen av staden
och dess attraktivitet ar det nodvandigt att kollektivtra-
fiken och dess infrastruktur skapar mervarden for sta-
den och dess invanare. Utdver tillganglighet och fram-
komlighet, ar mervarden i attraktiva och valkomnande
vistelsemiljoer mycket viktigt. Kollektivtrafiken som
stadutvecklingselement ska inte underskattas.

For att kunna gora analyserna i jamforelseunderlaget
har utgangspunkten varit att likstélla bada kollektiv-
trafiksystemen (BRT respektive sparvag), sa de bada
skapar samma nytta for staden med konstanta forut-
sattningar. Detta har inte varit mojligt dé BRT inte kan
leverera samma kapacitet och restid som sparvagen.

+  Strackningen - samma

+  Framkomlighet - samma forutsatt lagre tillvaxt for
BRT

»  Standard och driftsakerhet - samma
«  Stadsmiljé - samma
+  Uppsalapaketet - BRT kan inte hantera tillvaxten

+  Befolkning och markanvandning - BRT kan inte
hantera tillvéxten

«  Kapacitet - BRT kan inte hantera tillvaxten

«  Fordon - BRT for lag kapacitet

BRT och sparvag ar tva bra system for att skapa en
attraktiv och effektiv kollektivtrafik, men de har olika
forutsattningar och l@mpar sig for olika resemangder.
Den markanvandning som oversiktsplanen och Uppsa-
lapaketet forutsatter har en mycket hog koncentration
av bostader vilket genererar mycket stora resefloden for
kollektivtrafiken.

Den i rapporten studerade linjestrukturen dranpassad
for sparvagens kapacitet och ar darmed svar att rakt av
ersdtta med BRT (da BRT-fordonen har ldgre kapacitet
an sparvagen). BRT kan anpassas till kapaciteten ge-
nom hogre turtdthet men denna blir da sa hog att det
inte ar mojligt att ge full prioritet i trafiksignaler, med
langre restider och samre regularitet som f6ljd. Utifran
de konstanta forutsattningarna ar sparvagen det enda
systemet som klarar av samtliga aspekter.

SPARVAG OCH BRT

Horisonten for analyserna ar ar 2050 med dess i denna
stund prognosticerat resande och fordelning mellan
trafikslagen genom en stor mangd styrmedel for 6kat
kollektivresande. Det ger en ram for forvantat kollektiv-
resande, men det ar viktigt att kollektivtrafiksystemet ar
utformat sa att det kan hantera en dnnu hogre resefter-
fragan. Hogre efterfragan kan vara resultatet av succé i
implementering med en stark resandeutveckling, men
ocksa av att staden fortsatter att expandera och vaxa i
anslutning till eller i forlangningen av kollektivtrafiksys-
temet. Aven om utbyggnadstakten kan variera och den
totala befolknings- och bostadsmangden till 2050 kan
skilja sig fran scenario Uppsala 340, ar fragan inte om
utan nar detta kommer att intraffa.

Med de givna forutsattningarna i 6versiktsplanen samt
i Uppsalapaketet, ar sparvagen bade en forutsattning
och en konsekvens av befolkningstillvaxten. Utan be-
folkningstillvaxt i sddan storlek finns inte underlag att
utveckla sparvagen. Utan sparvagen finns inte forut-
sattning for att vaxa enligt den beslutade markanvand-
ningen. Vad som dr honan och dgget kan man alltid
diskutera.

Flera typer av trafik- och transportldsningar kommer
att behovas for att kunna l6sa mobiliteten i Uppsala.
Fokus for denna studie dr de s6dra stadsdelarna, men
utveckling kommer dven att ske i andra delar av staden.
BRT och spérvag behover inte ses som konkurrerande
system, dessa kan samexistera och tillsammans utgéra
basen for stadstrafiken i hela Uppsala.

Om BRT ska vara aktuellt som kollektivtrafiklosning

och inte ta mer utrymme i gaturummet an sparvagen

i sodra delen av Uppsala, kravs antingen att tatheten i
den nya bebyggelsen anpassas till BRT:s forutsattningar
pa kapacitet eller att tillvaxten minskar inom beslutad
markanvandning. Vill man bibehalla samma befolk-
ningsutveckling som i Uppsala 340, maste bebyggelsen
ha en lagre tathet. Konsekvensen blir att storre ytor tas

i ansprak forr att skapa en glesare bebyggelse an det
som beskrivs i 6versiktsplanen. Den storre ytan paver-
kar linjestrukturen sa att fler linjer &n tva kan etableras
for att tacka ett storre geografiskt omrade. Effekten blir
att varje linje klarar kapaciteten som BRT kan erbjuda.
Det andra alternativet ar att bygga ut i de omraden som
redovisas i 6versiktsplanen for Uppsala 340 men att
tillvaxten endast foljer Uppsala 316 samt att inga styr-
medel infors for att fora Gver resor fran bil till kollektiv-
trafik. Detta leder till lagre befolkningstillvaxt och behov
av ett okant antal kilometer nya vagar.
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Kollektivtrafikstrackningarna i Uppsala som studeras

i denna jamforelse gar genom omraden med mycket
speciella forutsattningar. Det medfor hoga anlaggnings-
kostnader eftersom det bl a krdvs grundlaggningsatgar-
der, vattenskyddsatgarder samt flera broar och tunnlar.
Dessa anlaggningar och atgarder kravs oavsett om det
ar BRT eller sparvag som byggs. Det kan tillkomma
ytterligare kostnader som resultat av tillstandsprov-
ningar eller idag oforutsedda hdndelser. Den bedémda
kostnadsnivan bade for BRT och sparvag ar hogre én
motsvarande projekt i Sverige och Europa, vilket delvis
forklaras med de ovan redovisade speciella forutsatt-
ningarna som prissats med god marginal vilket ger
utrymme att hantera oférutsedda kostnaderinom den
angivna kostnadsramen.

Ur ett nyttoperspektiv ar det komplicerat att kvantifiera
nyttorna for sparvag respektive BRT, framforallt att gora
en jamforelse mellan de bada trafikslagen. Uppsala

har mycket hoga ambitioner vad géller fairdmedelsfor-
delningen dar minst 75-80% av alla resor som gors i
staden ska gors med gang, cykel eller kollektivtrafik. Det

SPARVAG OCH BRT

forutsatter en kollektivtrafik som klarar av den framtida
efterfragan, lockar till sig nya resenarer och som har
tillrackligt med kapacitet. Omfordelningseffekter som
leder till att fler valjer bilen pga dalig kapacitet for BRT
har varit svara att kvantifiera.

Okad markfdrsaljning ar en viktig intaktskalla for att
balansera de kostnaderna som uppstar i samband med
utbyggnad kollektivtrafiken. Fér sparvagen bedoms att
markforsaljningen ar i storleksordningen 1500 miljo-
ner kronor. For BRT har det varit svarare att uppskatta
vardet av 6kad markforsaljning da det saknas kunskap
om och erfarenhet av detta i Sverige och Europa. Det ar
sannolikt att dven BRT skapar mervarden men nivan pa
dessa ar okand samt med storsta sannolikhet lagre an
for sparvagen. Av denna anledning &r dessa inte kvanti-
fierade i denna studie.

Slutsatsen ar att sparvagen ar den kollektivtrafiklos-
ning som bast stottar den utveckling som beskrivs i
oversiktsplanen och Uppsalapaketet med tillvaxt enligt
Uppsala 340.
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Uppdaterade resenarsfloden

Sammanfattning

Denna PM dr ett tillagg till den jamforelseunderlag som
togs fram infor Uppsala kommuns inriktningsbeslut om
det fortsatta planeringsarbetet for kapacitetsstark kol-
lektivtrafik.

I ovan namnda handling har sma férandringar i buss-
linjenatet gjorts. Endast linjerna 3 och 4 i sina sddra
linjestrackningar har tagits bort i analyserna. Det vill
saga de linjer som den kapacitetsstarka kollektivtrafi-
ken direkt ersatter. Med BRT eller sparvag kommer dock
storre forandringar i det dvriga busslinjenatet i sodra
staden att ske. | denna PM redogdrs for nagra ytterligare
korrigeringar och vilka effekter det gor i resandet med
den kapacitetsstarka kollektivtrafiken.

Region Uppsala och Uppsala kommun samarbetarinom
ramen for "plattform kollektivtrafik” bland annat med
hur linjenatet bor utvecklas pa langre sikt och néar den
kapacitetsstarka kollektivtrafiken infors. Ett arbete som
ariettinledande skede och ska ersatta det som tidigare
hette Framkollus. | detta arbete har enklare analyser
gjorts med utgangspunkt fran vedertagna principer for
hur kollektivtrafik organiseras runt den typer av stom-
linjer som planeras med antingen sparvag eller BRT. Det
arviktigt att notera att det arinom ramen for plattform
kollektivtrafik som ett mer systematiskt arbete kommer
att goras.

Férutom linje 3 och 4 berdrs fem busslinjer. Dessa har
antagits fa en glesare turtathet men ocksa uppgiften att
skapa en god yttackning for kollektivtrafik, vilket inne-
bar en mindre gen strackning och fler busshallplatser.
Utgangspunkten har vidare varit att det 6vriga busslin-
jenatet ska ses som kompletterande till den kapacitets-
starka kollektivtrafiken. De angor ocksa hallplatser for
den kapacitetsstarka kollektrafiken i syfte att méjliggora
byte till denna.

Sammanfattningsvis kan man sadga att justeringarna

ger sma skillnader for den kapacitetsstarka kollektiv-
trafiken. Antalet pastigande i rusningstid 6kar med

tre procent, eller mellan 200 och 250 resendérer, i det

fall kommunen nar malet om att 75 % av alla resor ska
ske med gang, cykel eller kollektivtrafik. Daremot ar
minskningen i det kompletterande linjenatet betydligt
storre, drygt 32 procent, eller cirka 1 400 passagerare i
rusningstid. Det innebar saledes att kollektivtrafikens
fardmedelsandelar sjunker ndgot jamfort med for

cykel och bil. Skalen till det &r att restiden okar for de
kompletterande linjerna. Flera av dessa linjer utfor ett
viktigt transportarbete i Sunnersta, Vardsatra och Norby
och har ar den kapacitetsstarka kollektivtrafiken inte

ett alternativ. Saledes valjer boende i dessa stadsdelar
andra fairdmedel. Slutsatsen ar sdledes att man beh&ver
studera detta mer noggrant inom ramen for plattform
kollektivtrafik.

I jamforelseutredningen fran 2020 jamfdrdes ett lagre
antal resendrer med ett BRT-system an med ett spar-
vagssystem. Skalet var att det skulle kravas en hogre
turtathet med BRT for att ge tillracklig kapacitet an vad
som skulle fungera i praktiken. Darfor antogs att kom-
munen inte riktigt skulle na sina fairdmedelsmal i fallet
med BRT. | denna tillaggs-PM redogors for hur kapaci-
tetsutnyttjandet skulle te sig med BRT om kommunen
nar sina fardmedelsmal om 75 % resor med gang, cykel
och kollektivtrafik 2050.

Resultaten redovisas i en serie bilder och visar att ett
BRT-system skulle bli mycket 6verbelastat till 2050. |
rusningstid kommer det langs en majoritet av strack-
ningarna att vara sa att man inte kommer med den forst
passerande bussen.

1 KSN-2018-2976 "Uppsalas framtida kollektivtrafik - jamforelseunderlag sparvdg och BRT”, Kommunstyrelsen 2020-03-11 §69
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Bakgrund

Under 2019/2020 genomfdrde Uppsala kommun

en jdmforelseutredning? mellan en investering i ett
BRT-system och en investering i ett sparvagssystem

i de sodra och sydostra stadsdelarna i Uppsala stad.

| utredningen jamfordes kapaciteten i de olika syste-
men skulle kunna mote forvantade resenarsfloden vid
olika scenarier. En jamforelse av investerings- och trafi-
keringskostnader gjordes ocksa.

Resultaten fran studien presenterades under januari
2020 och lag till grund for ett inriktningsbeslut i kom-
munfullmaktige i maj 2020 till forman for sparvag.
Som grund for resendrsscenarierna lag de sa kallade
integrerade markanvandnings- och trafikanalyser som
Uppsala kommun kontinuerligt gérinom ramen for
oversiktsplaneringen. De bygger bland annat pa ett
busslinjenat med en antagen turtathet for olika malar.
Nar resenarsflédena bedémdes for olika scenarier kor-
rigerades linjenatet endast genom att de tva busslinjer
som sparvagen direkt ersatter togs bort i trafikanalyser-
na.

Syfte

I denna PM redogérs for de kompletterande trafikana-
lyser som gjorts for att pa ett mer utforligt sétt korrigera
busslinjenatet i sodra staden da den kapacitetsstarka
kollektivtrafiken infors.

Dessutom redovisas kapacitetsutnyttjandet i ett
BRT-system om kommunen nar sina fardmedelsmal till
2050.

Effekter av ett korrigerat
busslinjenat pa resandet
i den kapacitetsstarka
kollektivtrafiken

Utgangspunkter
Nar den kapacitetsstarka kollektivtrafiken infors kom-
mer det att paverka busslinjenétet, dess utformning och
linjedragningar med mera, i hela staden. Region Uppsa-
la samarbetar med Uppsala kommun om hur busslinje-
natet bor forandras, men nagra konkreta forslag finns i
dagslaget inte. En forenklad analys har darfor gjorts for
att grovt belysa effekterna for resandet i den kapacitets-
starka kollektivtrafiken om busslinjenatet i den sédra
staden laggs om i samband med att den infors. Som
utgangspunkt har linjenatet férandrats utifran ett antal
principer:
1. Den kapacitetsstarka kollektivtrafiken utgor stom-
linjenatet i den sodra staden och de syddstra stads-
delarna. Stomlinjer styrs av foljande principer:

a. Gendragning for kort restid.

b. Glesare mellan hallplatser for kortare restid.
¢. Hog kapacitet.

d. Hog turtathet.
e

Korta hallplatsuppehall genom in- och
utgdng i samtliga dorrar.

2. Ovrig kollektivtrafik &r komplementara till
stomlinjenatet.

3. Det komplementara linjenétet styrs av foljande
principer:
a. Den armeryttickande och har saledes inte
samma gena dragning som stombussarna.

b. Hallplatserna ligger tatare for att sakerstalla
kortare gangvag till hallplatser.

c. Glesare turtathet jamfort med stomlinjer.

En aktuell fraga &r huruvida det komplementara linje-
natet dven ska angora Uppsala C och innerstaden. Ett
alternativ till det ar att dessa linjer ansluter till stomlin-
jenatet och att man dar far byta till denna for resa till
innerstaden eller Uppsala C. | analysen har dock anta-
gits att samtliga linjer angor innerstaden och/eller Upp-
sala Cistortienlighet med nuvarande linjedragningar. |
bilaga 1 redogors for de antagna forandringarna i buss-
linjenatet.

2 Uppsala framtida kollektivtrafik - jamforelseunderlag sparvag och BRT, 4 februari 2020
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Trafikanalys

En analys har gjorts for att studera effekterna pa resan-
det med kollektivtrafik i sodra staden och de sydostra
stadsdelarna av de antagna férandringarna. Foljande
effekter har studerats for sparvag, BRT samt komple-
mentdra busslinjer:

«  Resandet perlinje

+ Resandet per linje i maxtimmen
+  Beldggningsgraden i maxtimmen
«  P3-och avstigande per hallplats

+  Samtliga parametrar har studerats for ett
business-as-usual-scenario, eller trend, samt med
olika nivaer av styrmedel for att na de fardmedels-
mal Uppsala kommun har fér ar 2050, nivaerna
kallas fér s2 och s4 och ar bekanta fran kommunens
oversiktsplanearbete.

| detta kapitel redovisas forandringar i resandet per linje
samt beldaggningsgraden i maxtimmen. Foren total
redovisning, se bilaga 1.

Generellt &r fordandringarna i resandet sma, efter jus-
teringar i busslinjenatet. Faktum ar att minskningen i
antal resendrer for de kompletterande busslinjerna ar
hogre @n 6kningen i den kapacitetsstarka kollektivtrafi-
ken. Saledes tappar kollektivtrafiken i marknadsandel.
Linje 8 och 11 har efter justeringarna huvudsakligen
sina upptagningsomraden i Sunnersta, Graneberg,
Vardsatra och Norby. Eftersom turtatheten minskar och
restiden Okar tappar linjerna resenarer till forman for
framfor allt cykel och bil.

Bilderna tva och tre redovisar beldggningsgraden for
sparvag med ett justerat busslinjenét. Turtatheten for
respektive linje ar var femte minut. Bilderna visar situa-
tionen ar 2050 om Uppsala kommun ndr malet att 75 %
av Uppsalabornas resor sker med géng, cykel och kol-
lektrafik. Fargkodningen ska tolkas enligt féljande:

«  Ljusgront: Alla resenérer far en sittplats.

«  Morkgront: Upp till alla sittplatser upptagna samt
nagra staende.

«  Gult: fran nagra staende till fullsatt.
«  ROtt: Fullsatt och nagra resenérer far inte plats.

Beldaggningsgraden ar forhallandevis jamn 6ver hela
strackan samt for bada linjerna. Den lagsta belagg-
ningsgraden for linje 3 fran Uppsala C finns langs Vard-
satravagen, med i snitt drygt 25 passagerare per tur.
For linje 4 ar motsvarande siffra runt 40 passagerare vid
Ultuna. Hogst belaggning finns fran Uppsala C till BMC,
dar den genomsnittliga belaggningen for bada linjerna
arrunt 110 passagerare per tur.

Pastigande, formiddagens maxtimme

5000 797 4867

4000

3000

2000

1116

1000

307 307 343 372

100 101
-600

-1000
M Péstigande FM JA

Pastigande FM UA

I Pastigande FM UA -JA

Bild 1. Férandringari antal pastigande resenérer i morgonens maxtimme, runt kl 8.00. Minskningen i antal resenarer for linje 8 och 11 &r
storre &n 6kningen i antal resenérer i den kapacitetsstarka kollektivtrafiken.
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Bild 2. Belaggningsgrad for linje 4 med sparvagskapacitet, och med ett justerat busslinjenat.
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Bild 3. Belaggningsgrad for linje 3 med sparvag, och med ett justerat busslinjenat.
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Ett BRT-system med 75 %
av Uppsalabornas resor
med gang, cykel och
kollektivtrafik

I jdmforelseutredningen fran 2019/2020 jamfordes ett
lagre antal resendrer med ett BRT-system an ett spar-
vagssystem. Skalet var att det skulle kravas en hogre
turtdthet med BRT for att ge tillracklig kapacitet dn vad
som skulle fungera i praktiken. Darfor antogs att kom-
munen inte riktigt skulle na sina fardmedelsmal i fallet
med BRT. | denna tillaggs-PM redogors for hur kapaci-
tetsutnyttjandet skulle te sig med BRT och om kommu-
nen nar sina fardmedelsmal om 75 % resor med gang,
cykel och kollektivtrafik 2050. Antalet resendrer

Bilderna fyra och fem redovisar belaggningsgraden for
BRT med ett justerat busslinjenat enligt vad som redo-
visats ovan. Turtdtheten for respektive linje ar var femte
minut. Bilderna visar situationen ar 2050 om Uppsala
kommun nar malet att 75 % av Uppsalabornas resor
sker med gang, cykel och kollektrafik. Fargkodningen
ska tolkas enligt foljande:

«  Ljusgront: Alla resenérer far en sittplats.

«  Morkgront: Upp till alla sittplatser upptagna samt
nagra staende.

«  Gult: fran nagra staende till fullsatt.
«  ROtt: Fullsatt och ndgra resenérer far inte plats.

SPARVAG OCH BRT

Beldggningsgraden ar forhallandevis jamn 6ver hela
strackan samt for bada linjerna. Den lagsta belagg-
ningsgraden for linje 3 fran Uppsala C finns langs
Vardséatravagen, med i snitt drygt 25 passagerare per
tur. For linje 4 ar motsvarande siffra runt 40 passagerare
vid Ultuna. Hogst beldggning finns fran Uppsala C till
BMC, dar den genomsnittliga beldggningen for bada
linjerna arrunt 110 passagerare per tur. Observera

att en gemensnittlig beldggning endast ar teoretisk.

I verkligheten ar tillflodet av resenarer ojamnt fordelat.
| praktiken kommer det langs de gulmarkerade strack-
orna uppsta tillfallen dar bussen inte kommer att kunna
ta pa fler resenérer, och man far saledes vénta pa nésta
buss. Langs de rodmarkerade strackorna kommer detta
snarare vara en regel.
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Bild 4. Belaggningsgrad for linje 3 med BRT, och med ett justerat busslinjenét. Linjen blir dverbelastad langs langa stréackor.
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Bild 5. Belaggningsgrad for linje 4 med BRT, och med ett justerat busslinjenét. Linjen blir dverbelastad langs langa stréackor.
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Bilagal

| bild 6 redogors for de férandringar som antagits i ana-
lysen. Observera att dessa utgar fran de principer som

antagits och det finns inga planer pa dessa forandring-
ar, utan de dr endast genomfdrda for att kunna studera
effekter pa resandet i trafikanalysen.

Akademiska
sjukhuset

Rosendal

2. Ny dragning
linje 11 frdn Gottsunda
Norby

Malma -
Fryrisan

Valsdtra Nantuna

dragning Sévja

e 8 frdn Sunnersta Bergsbrunna

Gottsunda
Uppsala Sodra

Figur 6. Redovisar forédndringarna i det kompletterande linjenétet.

- Linje 7 Gottsunda-Norby-City-Arsta-Fyrislund
ersatts pa delen Gottsunda-Norby-City

- Linje 8 Sunnersta-Akademiska sjukh-City-Tuna
backar. Linjen dras in 6ver Ultuna for att
mojliggora byte till kapacitetsstark
kollektivtrafik.

- Linje 11 Gottsunda C-Sunnersta-Vardsétra-
Akademiska sjukh-City-Fyrislund. Linjen dras
langs Norbyvagen for att ersatta linje 7.

- Linje 100 Ultuna-Uppsala C-Bjorklinge
- Linje 101 Knivsta-Vassunda-Uppsala C

Turtdtheten for linjerna 8 och 11 minskas fran 10 till 5
avgangar i rusningstid. Linjerna har tatare hallplatsup-
pehall vilket forlanger restiden.

SPARVAG OCH BRT



Uppdaterad kostnads- och intaktskalkyl

Kostnadskalkyl

Kostnadskalkylen ar uppbyggd pa samma satt som i
analysen fran februari 2020. Vardena for sparvag har
hdmtats fran "Uppasla Tramway - Volume 10 - Cost
estimates, &Rundquist, TL, White, Systra, 30 sept 2021”.
For BRT har infrastrukturkostnaderna anpassats till
sparvagen, framst vad géller konstbyggnader och andra
projektspecifika kostnader (t ex vattenskydd).

Uppdateringarna i programhandlingen innebar andrade
investeringskostnader for infrastrukturen. For sparvag
har en ldg och en hog niva presenterats. Det ar framst
kostnaderna for konstbyggnader som redovisas i tva
olika nivaer. Dessa paverkar saval BRT som sparvag
varfor investeringarna redovisas fér saval lag som hog
for bada trafikslagen.

BRT lag BRT hog

Infrastrukturkostnad 3362 Mkr 3899 Mkr

Varav Kunskapsspdret 1253 1299

Varav Ultunalédnken 2109 2600
Depakostnad fas 1 160 Mkr 160 Mkr
Depakostnad fas 2 94 Mkr 94 Mkr
Total anldaggningskostnad 3616 Mkr 4153 Mkr

Varav konstbyggnader 956 1734
Resterande infrastruktur exkl 2406 Mkr 2165 Mkr

depa och konstbyggnader 141 Mkr/km 127 Mkr/km

Tabell 1 Anldggningskostnader, prisniva 2021.

Diskonterar vi alla anlaggningskostnader for perioden
fram till 2060 till 2020 ars niva ser vi att sparvagen ligger
ungefar 65% hogre an BRT.

BRT hog
Infrastrukturkostnad -2349 -2724
Depdkostnad -120 -120
Fordon -354 -354
Total anldaggningskostnad -2823 -3198

Tabell 2 Anldggningskostnader diskonterat till 2020 i Mkr.

SPARVAG OCH BRT

Sparvag lag
4821 Mkr
2683
2138
624 Mkr
- Mkr
5445 Mkr
956
3865 Mkr

226 Mkr/km

Sparvig lag
-3368
-427
=727
-4 522

Sparvag hog

5996
2935
3061
624 Mkr
- Mkr
6620 Mkr
1734
4262 Mkr

249 Mkr/km

Sparvag hog
-4 189
-427
727
-5343
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Bakgrund

Hosten 2019 sammanstalldes en jamforelse mellan
sparvag och Bus Rapid Transit (BRT) inom ramen for det
arbetet som sker i Uppsala med kapacitetsstark kol-
lektivtrafik. Arbetet presenterades i ”Uppsala framtida
kollektivtrafik - Jamforelseunderlag sparvag och BRT”
daterad 4 februari 2020.

Sedan den rapporten presenterades har arbetet med
den kapacitetsstarka kollektivtrafiken i Uppsala fortsatt
och fordjupningar av sparvagsalternativet har gjorts.
Den mest omfattande genomlysningen dr den program-
handling som tagits fram under 2021. Inom ramen for
programhandlingen har nya kostnadsbedomningar
gjorts forinvesteringar i sparvagsalternativet.

SPARVAG OCH BRT

I denna PM redovisas de forandringar som program-
handlingen innebar jamfért med den tidigare publicera-
de rapporten fran februari 2020.

Underlaget fran programhandlingen vad géller kostna-
der for sparvag baseras pa vad som redovisas i “Uppasla
Tramway - Volume 10 - Cost estimates, &Rundquist, TL,
White, Systra, 30 sept 2021”. Kostnader for drift, under-
hall och trafikering ar oférandrade.
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Medfinansiering

Medfinansieringen bestar av tva delar, dels statliga bi-
drag via Uppsalapaketet och Stadsmiljoavtal, dels fran
markvardesstigningar.

I den forra analysen antogs 1 800 miljoner kri statliga
bidrag, ett varde som nu 6kats till 2165 miljoner kr for
sparvagen. For BRT har det schablonmassigt antagits
ett statligt bidrag pa 40% av investeringen i infrastruktur.

Okade markfdrsaljningar ar en viktig intakt for att kun-
na balansera investeringar i infrastruktur for kollektiv-
trafik. For sparvagen har dessa 6kade intékter bedémts
vara i storlek 1 500 mkr, dar merparten kommer fran
det kommunala markinnehavet, vérdeaterféring samt
Okade markforséaljningar ar de huvudformer for att
medfinansiering utbyggnaden av infrastrukturen for
kollektivtrafik.

SPARVAG OCH BRT

Nyttokalkyl for sparvag
respektive BRT

Nyttokalkylen bygger pa samma restméangder och pa-
verkan pa ovrig trafik som i analysen fran februari 2020.

Summerar vi de faktorer som varderats i kronor far vi
fram ett nettonuvarde for BRT pa -1 338/-1 713 Mkr och
for sparvagen pa +539/-282 Mkr.

Detta innebar att om det dr majligt att halla nere
kostnaderna for konstbyggnader for sparvagen kan
nyttorna Overstiga kostnaderna och vi far ett positivt
nettonuvarde.

Skillnaderna ar att kostnadssidan uppdaterats med

anledning av de nya vardena fran programhandlingen,
vilket leder till foljande samlade bedémning.
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Forutsattning

Framkomlighet

Kapacitet

Fordon

Stadsmiljo

Oversiktsplan 2016

Biltrafik
Investeringskostnad lag/hog

Driftkostnader
(biljetter-trafikeringskostnad)

Underhallskostnader
Indirekta kostnader biltrafik
Nyttor aktid

Medfinansiering

5061

| BRT

Systemet ar antingen overbelastat och kan
inte prioriteras med lag framkomlighet som
foljd, eller sa erbjuds samma framkomlighet
som for sparvag men da krévs en lagre
befolkningstillvéxt och inga styrmedel som
styr over resendrer till kollektivtrafiken.

Systemet har inte kapacitet att klara av
resefterfragan till 2050. Problem uppstar
redan 2030.

Hog standard, el-drift och med méjlighet till
automatisering

Systemet bidrar i mindre grad till att skapa
attraktiva och fungerande stadsmiljoer.
Anldggningen och fordon &r attraktiva, men
okad trangsel, mer biltrafik och barridreffekt
har en negativ paverkan

Befolknings- och mark-anvandningsscenariot
Uppsala 340 ej mojlig. Uppsala 316 utan
tunga styrmedel ar lampligt for BRT till ar
2050.

Biltrafiken okar betydligt

Nuvéarde 30 ar: -2823/-3198 Mkr

Nuvarde 30 ar: 1319 Mkr

Nuvarde 30 ar: -215 Mkr
Nuvarde 30 ar: -1 219 Mkr
Nuvarde 30 ar: 271 Mkr

Mojlig till 40% av infrastrukturkostnaden,
motsvarande ett nuvarde 30 ar pa 1 329 Mkr.

‘ Sparvig
God framkomlighet

Sparvégen klarar av resméngderna till 2050
och har utrymme for tillvaxt

Hog standard, el-drift och med méjlighet till
automatisering

Anldggningen och fordon &r attraktiva

och bidrar till att skapa fungerande och
attraktiva stadsmiljoer. Goda mojligheter till
att valja markmaterial mellan réler for basta
anpassning till stadsmiljon.

Utveckling och markanvandning enligt
Uppsala 340. Uppsala 380 dven mojlig till
2050, men behover provas.

Biltrafiken 6kar i mindre utstrackning
Nuvéarde 30 ar: -4 522/-5 343 Mkr
Nuvarde 30 ar: 2447 Mkr

Nuvéarde 30 ar: -678 Mkr
Nuvarde 30 ar: -123 Mkr
Nuvarde 30 ar: 580 Mkr

Mojlig till 40% av infrastrukturkostnaden
motsvarande ett nuvarde 30 ar pa 1 844 Mkr.
Samt via dterforing av markvarde genom
forsaljning av kommunal mark till ett
uppskattat varde av 1 500 Mkr eller nuvarde
30 ar pa 991 Mkr.

Summerar vi de faktorer som vérderats i kronor far vi fram ett nettonuvérde for BRT pa -1 623 Mkr och for sparvagen

pa +274 Mkr.

Tabell 3 Samlad bedémning av bade BRT och sparvéag i relation till grundférutsattningarna for jamforelseunderlaget. For jamforelse, se

tabell 1.5 s 28.

SPARVAG OCH BRT
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Kallor

Systemvalsstudien for framtidens kollektivtrafik
(WSP, 2016)

Trafikprognoser for Uppsala stad (WSP, 2019)
Guidelines for attraktiv kollektivtrafik med fokus

pa modern sparvag (X2AB, Energimyndigheten,
Trafikverket, Sparvagnsstaderna, 2015)

Buss, BRT och sparvag - en jamforelse (WSP, 2011)
Guidelines for attraktiv kollektivtrafik med fokus pa BRT

(X2AB, Energimyndigheten, Sveriges bussforetag, Tra-
fikverket)

SPARVAG OCH BRT
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Bilagor

«  Ansokningsprocess for tillstand hos transportstyrelsen

+  Minnesanteckningar fran extern granskningsmotet med branschen

«  Kommentarer till inlamnade synpunkter

« Inldmnade synpunkter fran sparvagnsstaderna

+ Inldmnade synpunkter fran Nobina, Volvo samt bussen branschorganisation

« Inldmnade synpunkter fran Arriva

SPARVAG OCH BRT
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Uppdatering
Cost Benefit Analys

Uppsala Sparvag — jamforelseunderlag
Sparvag och BRT

1.Inledning

Hosten 2019 sammanstélldes en jamforelse mellan sparvdg och Bus Rapid Transit
(BRT) inom ramen for det arbetet som sker i Uppsala med kapacitetsstark kollek-
tivtrafik. Arbetet presenterades i Uppsala framtida kollektivtrafik — Jimforelseun-
derlag sparvig och BRT” daterad 4 februari 2020.

Sedan den rapporten presenterades har arbetet med den kapacitetsstarka kollektiv-
trafiken 1 Uppsala fortsatt och fordjupningar av sparvigsalternativet har gjorts. Den
mest omfattande genomlysningen dr den programhandling som tagits fram under
2021. Baserat pa programhandlingen gjordes nya kostnadsbedomningar for investe-
ringar i sparvégsalternativet (PM Uppdatering Cost Benefit Analys, 2021).

Under 2023 har nya resandeprognoser tagits fram (Spdrvigsprognoser Ar 2030,
2040, 2050, WSP 2023-04-23). Dessa har baserats pa resvaneundersokningen Kol-
lektivtrafikbarometern (2017, 2018 och 2019) istillet for RVU2015 som i tidigare
modell. Skillnaden mellan de tva unders6kningarna dr att Kollektivtrafikbarometern
har en hogre andel kollektivtrafik, vilket paverkar modellens framtida prognos for
hur ménga som forvéntas resa kollektivt.

Trivector | Lund | Géteborg | Stockholm | Lulea www.trivector.se

Trivector Traffic: Vavaregatan 21 - SE-222 36 Lund / Sweden
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I denna PM redovisas de fordndringar som uppdaterad resandeprognos innebir jam-
fort med den tidigare publicerade rapporten fran februari 2020. Fordndringarna be-
ror trafikeringskostnader och investering i fordon samt ktidsnyttor och biltrafiksef-
fekter. Kostnader for underhall av och investeringar i infastrukturen dr ofoérandrade.

2. Uppdateringar i Bakgrund och férutsatt-
ningar

2.1 Fasta forutsattningar

Forutséttningar for Befolkning och markanvindning ar uppdaterade enligt foljande:

e Befolkning och markanvindning: spirvigen och BRT mgjliggor utveckling
enligt 6versiktsplanens ambition till 2050, vilket d4r 340.000 invanare och
103.000 kollektivresor per vardag ar 2050.

2.2 Befolkning och befolkningsscenarier

De nya resandeprognoserna innehaller endast ett uppdaterat Trend-scenario for re-
spektive prognosar och inga scenarion som inkluderar styrmedelspaket.

3. Uppdateringar i Trafikering och kapacitet

3.1 Vad ar modern sparvag och BRT? Likheter
och olikheter

Vid en etablering av forst BRT som senare konverteras till sparvig bor man ténka
pa foljande effekter:

Byggherrekostnad:  Rimligt att antaga 50% av den ursprungliga for BRT da detalj-
planer och andra forberedelser kan ateranvindas. Kostnad
uppstér for det aktuella ombyggnadsprojektet.

Tung infrastruktur: Broar, tunnlar och trag forutsitts byggda sé de kan ta emot en
sparvig. Ingen merkostnad uppstar.

Hallplatser: Hallplatserna forutsatts kunna &teranvindas till storsta delen.
Vissa anpassningsarbeten krdvs vilket kan antas motsvara
20% av ursprunglig byggkostnad. Hallplatser ldngs linjen kra-
ver mindre ombyggnader medan dndstationerna blir dyrare da



3

Trivector Traffic

de normalt behdver byggas om fran vindmojlighet for buss till
stumma dndspdr for tvariktningsvagnar for sparvag.

Overbyggnad: Sparvdgens Overbyggnad (spéret) byggs helt nytt — 100% av
kostnaden.
Underbyggnad: En viss anpassning av underbyggnaden kravs — 50% av ur-

sprunglig kostnad for BRT.

Elkraft: Kontaktledning och likriktarstationer byggs helt nytt — 100%
av kostnaden.

Signal och tele: Byggs helt nytt — 100% av kostnaden.

Rivning bussbana:  Rivning av bussbana med en bredd av 8 meter uppstar och ska
laggas in 1 kalkylen. Hér ska dven deponering av massorna
ingé i kostnaden. Kostnad far berdknas pa den aktuella anlagg-
ningen.

3.2 Automatisering och batteridrift

Det pégar prov med sjélvkorande sparvagnar, bl a 1 Tyskland, 1 syfte att kunna auto-
matisera sparvigstrafik. Annu handlar det om prov men dé en sparvagn styr via ri-
lerna torde det vara léttare att automatisera sparvagnen dn bussen. Det dr dock fort-
satt flera &r till denna teknik finns kommersiellt tillgénglig och dnnu ldngre innan
den kan vara accepterad ur ett sikerhetsperspektiv att anvindas dir sparvagnar gar
blandat med andra trafikanter.

Batteridrift for bussar utvecklas snabbt och det finns idag depaladdade bussar i stor-
lekar frn 9 till 24 meters ldngd. Ju storre bussen ar desto storre batterier krévs.
Jamfor man batteribehovet i en 24 meter l1dng buss som laddar under fard (med trad-
bussteknik) racker det med ett batteri pa runt 60 kWh for att kora 15-20 km utanfor
traden mellan laddningar medan en depaladdad buss av samma storlek (finns bl a i
Malmd) har 676 kWh batteri vilket paverkar savil kostnad som vikt. Den depa-
laddade maste tilliggsladdas nagon gang under dagen for att kunna kora ett helt
arbetspass.

I analysen av BRT har vi forutsatt depaladdade batteribussar pa 24 meter.

Sparvagnar med batteridrift for att undvika kontaktledning pa delstrackor har varit i
trafik 1 6ver 10 ar, men da handlar det vanligen om relativt korta strackor dér spar-
vagnen kor pa batteri och ldngre strackor dir den kor under kontaktledning och lad-
dar batterierna. Delvis batteridrivna sparvagnar finns i t ex Nice, Granada, Sevilla,
Luxembourg och Zaragoza.

Automatisering samt el-drift (med olika typer av tekniska 16sningar) dr i dag 1 en
snabb utvecklingsfas och kan bli gangbara for savil bussar som sparvagnar, dven
om det i nuldget &r relativt ovanligt med dessa losningar for storre
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kollektivtrafikfordon. Daremot bdrjar tekniken anvéndas for rangering pa depéer for
savil sparvagnar som bussar.

3.3 Kapacitet
Uppdatering av stycke 2:

Ett satt att minska turtitheten dr genom att sétta in stérre fordon som kan transpor-
tera fler passagerare. Storre fordon innebér att gé fran ledbuss (18 meter) till dub-
belledbuss (24 meter) alternativ att g frin ca 33 meter langa sparvagnar till ca 45
meter ldnga spdrvagnar eller dubbelkoppla tva 33 metersvagnar till ett tdg pa upp
till 67 meter. Normalt investeras det idag inte i sparvagnar kortare &n ca 30 meter.
Normalt kan sparvagnen sedan forldngas till med extra mellan delar sa ldngden blir
upp till 45 meter. Exakta langder beror av specifikation och leverantor.

3.4 Forutsattningar i Uppsala

Uppdaterade skrivningar om mal:

Forutséttningarna for denna analys dr att kollektivtrafiksystemet Gver tid (minst
fram till 2050) ska kunna ta hand om den resefterfrigan som har beréknats. Detta
forutsitter i sin tur att Uppsala véxer i den takt som underlagen till prognosen visar.
Det finns enligt tillgdngliga underlag stora forutsittningar for att detta ska ske med
tanke pa Uppsalas ndringsliv och stadens placering i huvudstadsomradet.

Ytterligare forutséttningar ér att finansieringen ar sékrad for hela utbyggnaden av
sparviagen eftersom helheten &r viktig. Dartill kravs att alla detaljplaner vinner laga
kraft och att alla tillstand hos Transportstyrelsen kommer pé plats. Erhdllna stads-
miljoavtal kan endast anvédndas for sparvég varfor dessa inte kan anvéndas for info-
randet av BRT, vilket paverkar kalkylerna.

Vattenskyddskraven i Fyrisdns omland stiller hdgre krav pa skydd mot bussfordon
dn mot sparvagnar. Dessa krav har hanterats genom att bussalternativet belastas med
en hogre kostnad for vattenskydd.

3.5 Trafikupplagg

Uppdaterade stycken:

For analysen av kollektivtrafiken i Uppsala har de olika systemen antagits trafi-
keras med olika turtéthet, beroende pa att passagerarkapaciteten for olika for-
don skiljer sig it. Kapacitet och turtdthet baseras pé den punkt pé varje linje dér
flest resendrer passerar (s.k. maxsnittet) under den mest belastade timman. Tur-
tithet redovisas for tva alternativ av trafikering; BRT med 90 passagerare per
fordon och ett alternativ med ca 45 meter langa sparvagnar med en kapacitet pa
180 passagerare per fordon.
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Enligt tidigare resonemang ger en turtéthet titare &n 3 min sdmre framkomlig-
het och langre restider da absolut prioritet i trafiksignaler inte kan ges. Detta in-
nebir i praktiken en maximal turtithet per linje 1 Uppsala pa 6 minuter for att
inte kora oftare dn var 3:e minut pd de gemensamma strackorna.

Tabell 0.1 Resande i maxsnittet i maxriktningen under maxtimman uppdelat per linje for 2030 respektive
2050 samt mdjlig kapacitet for de olika trafikslagen (6 minuter mellan avgangarna per linje).

maxshittet, maxriktning, maxtimme Linje 3 Linje 4
resor Trend 2030 1100 500
resor Trend 2050 1750 1750
Kapacitet BRT (90) turtdthet 6 min 900 900
Kapacitet Sparvag (180) turtdthet 6 min 1800 1800

Av tabellen framgér att linje 3 har s stor resandeefterfragan att en turtithet pa
6 minuter inte dr tillricklig med BRT, utan dar krivs en betydligt titare trafik
alternativt sparvég redan fran 2030. Linje 4 kan koras med BRT frén ar 2030
men ar 2050 kravs sparvag.

Trafikeringsstrategin dr klar sé till vida att hybridlosningar inte accepteras, dvs
antingen trafikeras bdda linjerna med BRT eller med sparvagn. Nésta fraga ar
da om béda linjerna ska ha samma turtdthet (motsvarande den mest tét trafike-
rade linjen) eller om turtétheten ska anpassas efter kapacitetsbehovet enligt
ovan. Da linjerna gar pa gemensam strickning 1 stora delar &r den summerade
turtdtheten avgdrande for hur bra prioritering i trafiksignaler kan forvéntas fun-
gera. Enligt systemanalysen gar bdda linjerna med samma turtéthet vilket inne-
bér foljande turtétheter for att klara kapaciteten pé den mest belastade linjen.

Tabell 0.2 Turtdthet pad gemensam stracka for samma turtathet per linje. R6d visar oacceptabel turtathet
(mindre an 3 min), orange visar att turtatheten ligger mycket nara 3 minuter och kan vara ac-

ceptabel.
maxshittet, maxriktning, maxtimme
samma turtathet bada linjerna Turtathet
Turtathet BRT (90) Trend 2030 2,45
Turtathet BRT (90) Trend 2050 1,54
Turtathet Sparvag (180) Trend 2030 4,91
Turtathet Sparvag (180) Trend 2050 3,09

Detta innebir att BRT redan frén start har en turtdthet som 6verstiger den méj-
liga (6 minuter per linje) for att kunna fa prioritet i alla trafiksignaler. Detta gor
att det, som tidigare ndmnts, &r svart att rdkna pa ett realistiskt BRT-alternativ
baserat pa det nu aktuella linjendtet med den aktuella efterfragan i resandet.
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I figur x nedan visas hur resandeefterfrdgan 2030 och 2050 kan hanteras av
sparviag med 45-meter langa sparvagnar och att BRT 1 6-minuterstrafik inte
klarar hantera resandeefterfragan ens 2030.

Reseniérer 1 maxsnittet/maxtimme/maxritkning

Figur 1
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Ar
Tillvixtprognos (Trend) e Sparvig (45 m) BRT

Resandet i maxsnittet / maxriktningen / maxtimman fér den mest belastade linjen samt kapacitet
for sparvag respektive BRT med 6 min turtathet.

For att kunna anvinda BRT som trafikslag behdver turtitheten 6ka, vilket inne-
bar att det inte langre dr mojlighet att ge fordonen full prioritet i korsningar. Pa
grund av detta har en medelhastighet pa 16 km/h antagits i stillet for 22 km/h.

I det foljande redovisas kostnader for en BRT-10sning dér vi utgar frén att det
byggs en bussbana med samma standard som sparvigen men diar medelhastig-
heten dr lagre.

Tabell 0.3 Turtathet ver tid for olika trafikslag. Inom parentes redovisas antalet fordon inklusive reservfor-

don som kravs for trafiken

Ar BRT Sparvag
2030 5 (44) 10 (19)
2033 4 (55) 7,5 (25)
2043 3(71) 7,5 (25)
2044 3(71) 6(29)
2050 3(71) 6(29)
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Vid trafikstart utgar vi fran 10-minuterstrafik med 45 meter langa spérvagnar.
2033 krdvs avgangar var 7,5:¢ minut och fran 2044 var 6:¢ minut. For BRT
giller en turtithet var 5:e min per linje fran 2030 vilket behover 6ka till en av-
gang var 4:e min ar 2033. Fran ar 2043 kréavs en avgang var 3:e min per linje
for BRT. Samtliga turtitheter for BRT é&r titare dn vad som &r acceptabelt men
utgor trots det berdkningsunderlag.

4. Uppdateringar i Kostnadsanalys for
sparvig respektive BRT

4.1 Direkta kostnader for infrastruktur och rul-
lande materiel

I tabellen redovisas de grundvédrden som anvénts for att berdkna kostnaderna.

Tabell 0.1 Investeringskostnad och avskrivningstid for fordon

Investering (Mkr) Avskrivningstid (ar)
BRT buss 24 meter, eldriven 10 15
Sparvagn 40 meter, forlangd 40 30

Driftkostnaderna fordelas pa vagntimmar (vtim) respektive vagnkilometer (vkm) for
att f4 en sd dynamisk analys som mojligt. I tabellen redovisas anvénda virden.

Tabell 0.2 Underlag for driftkostnader

Buss 8 350
Sparvagn 12 350

For att berékna totala biljettintékter per ar har antalet resenirer multiplicerats med
genomsnittlig trafikintikt for Uppsala 14n ar 2015 (intékten var 1 genomsnitt 14,68
kr per resande enligt Trafikanalys statistik). Detta 4&r samma véirde som anvénts 1
systemvalsstudien. Berdkningarna for BRT respektive sparvdg innehdller samma
antal resendrer.

Den totala trafikeringskostnaden har minskats med berdknad kostnad for en bas-
busstrafik 2030 baserad pa prognosscenario trend2030.

Tabell 0.3 Nuvarde (2020) for driftkostnader (Mkr) for perioden 2030-2060.
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BRT Sparvig ‘
Trafikeringskostnad -435 4526
Varav Busstrafik 2030 +1368 +1368
Biliettintdkter +3929 +3929
Prognos +5730 +5730
Busstrafik 2030 -1801 -1801
Driftkostnad (biljetter-trafikering) +3494 +4455

BRT ger ett saimre totalt resultat da det krévs ett storre antal bussar dn sparvagnar
for att hantera det stora antalet passagerare, vilket innebér en hogre trafikeringskost-
nad.

Tabell 0.4 Anlaggningskostnader diskonterat till 2020 i Mkr.

BRT Sparvag
Infrastrukturkostnad -2724 -4189
Depakostnad -120 -427
Fordon -745 -777
Total anldggningskostnad -3589 -5393

4.2 Medfinansiering

For BRT har inget medfinansieringsbidrag inkluderats i analysen.

For sparvég finns beviljade bidrag pa 900 Mkr fran Uppsalapaketet och 2000 Mkr i
stadsmiljoavtal.

5.Uppdateringar i Nyttokalkyl for spar-
vag respektive BRT

5.1 Kvantifierbara indirekta effekter

I de indirekta effekterna ingér biltrafikeffekter (trafiksdkerhet, klimat (CO2)
och hilsa - dvriga utslépp i luften, dven partiklar) och dktid. D4 samma resande
giller for BRT och sparvég dr dessa effekter inte systemskiljande.
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Trafikarbete Sparvagsprognos 1000-tals km
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Figur 2 Biltrafikarbete i Uppsala. Basen for kalkylen ar trafikarbetet i Uppsala stad ar 2030 och 2050.
Kalla: WSP

Tabell 0.1 Vardering av indirekta effekter, fkm (fordonkilometer). Kalla: ASEK 6.1

Trafiksakerhet 0,24 kr/fkm

Klimat 0,20 kr/fkm
Halsa/luftforore- | 0,13 kr/fkm
Aktid 46 kr/tim

Foljande resultat erhélls gillande de kvantifierbara effekterna av BRT respek-
tive sparvig baserat pa det faktum att BRT har léngre restid &n sparvigen pga
lagre medelhastighet:

Tabell 0.2 Kvantifierbara effekter diskonterat till 2020 i Mkr

Aktid (restid) +163 +874

Biltrafikeffekter -88 -88
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Det har inte varit mojligt att berékna halsoeffekten av vigslitage fran BRT-bussar
da partiklar fran végslitage inte ingér i de virden som redovisas i ASEK. Som jim-
forelse kan ndmnas att BRT-bussarna producerar 6800 fkm per dygn ar 2050 vilket
kan jimforas med biltrafikens totala trafikarbete pd 1 314 000 fkm per dygn.

6. Uppdatering av Samlad bedémning

Nedan beskrivs effekten pa ett antal forutsattningar for projektet Uppsala Spar-
vig. Delar av dessa kan virderas i pengar medan andra beddms resonemangs-
massigt. Det dr den samlade bedomningen av alla parametrar och forutsitt-
ningar som leder till det slutliga resultatet. Det kan konstateras att den aktuella
jamforelsen faller ut till sparviagens fordel.

Tabell. Samlad bedémning av bade BRT och sparvag i relation till grundférutsattningarna for jamforelseun-

derlaget.

Forutsattning

BRT

Sparvag

Framkomlighet

Systemet ar 6verbelastat och kan inte
prioriteras med lag framkomlighet
som foljd

God framkomlighet

skapa attraktiva och fungerande
stadsmiljoer. Fordon ar attraktiva,
men Okad trangsel, mer hardgjorda
ytor och barridreffekt genom tatare
trafik har en negativ paverkan

Kapacitet Systemet har inte kapacitet att klara | Sparvagen klarar av resmangderna till
av resefterfragan till 2050 med 2050 och har visst utrymme for till-
samma restider som for sparvagen. vaxt
Problem uppstar redan 2030.

Fordon Hog standard, el-drift och med moj- | Hog standard, el-drift och med moj-
lighet till automatisering lighet till automatisering

Stadsmiljo Systemet bidrar i mindre grad till att | Anlaggningen och fordon ar attrak-

tiva och bidrar till att skapa funge-
rande och attraktiva stadsmiljcer.
Goda mojligheter till att valja mark-
material mellan réler for basta an-
passning till stadsmiljon.

Oversiktsplan 2016

Utgar fran OP med niva 340 000 inv&-
nare i Uppsala.

Utgar fran OP med niva 340 000 inva-
nare i Uppsala.

Biltrafik

Biltrafiken 6kar nagot

Biltrafiken 6kar nagot

Investeringskostnad
(I3g/hdg)

Nuvéarde 30 ar: -3 214/-3589 Mkr

Nuvérde 30 ar: -4573/-5393 Mkr

Drift
(biljettintakter-trafikerings-
kostnad)

Nuvarde 30 ar: 3494 Mkr

Nuvarde 30 ar: 4455Mkr

Underhallskostnader

Nuvérde 30 ar: -501 Mkr

Nuvérde 30 ar: -678 Mkr
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Indirekta kostnader bil-
trafik

Nuvéarde 30 ar: -88 Mkr

Nuvéarde 30 ar: -88 Mkr

Nyttor aktid

Nuvarde 30 ar: 240 Mkr

Nuvarde 30 ar: 874 Mkr

Medfinansiering

Ingen i dagslaget.

Statliga bidrag som for 30 ar motsva-
rar 2470 Mkr. Samt via aterféring av
markvarde genom forsaljning av kom-
munal mark till ett uppskattat varde
av 1500 Mkr eller nuvarde 30 ar pa
991 Mkr.

Summerar vi de faktorer som véarderats 1 kronor far vi fram ett nettonuvirde for
BRT pa -444/-69 Mkr och for sparvédgen pa +2807/+3628 Mkr beroende pa
hog- och ldgalternativen.
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Sparvag hog

ar 2030

ar 2050

BASPROGNOS

Mkr Prognasar

Nuvarde (Mkr)

Driftkostnad: Biljetter-trafi-

kering 4454 98
Trafikeringskostnader 526,13
Kostnad/ar 2030-2032 -41,60 -90,18
Kostnad/ar 2033-2043 -50,70 -329,02
Kostnad/ar 2044-2060 -63,30 -422,28
0,00
Drift 2030 buss 89,22 1367,62
0,00
Biljettintakter 1 3928,85
Basprognos 207,00 5729,97
Biljettintakter 2030 trend buss -117,50 -1801,12
Aktid 873,89
| Aktidsvinster 31,57 873,89
Trafiksdkerhet, Klimat, Halsa
Biltrafikseffekter 88,06
2030 0,00
2050 9,92
Ovriga intékter
Vardeaterforing 1500,00 991,38
Stadsmiljoavtal 40% 2900,00 2470,52
| Bidrag ursprungligt 1800,00
Investeringar -5393,46
Anlaggningskostnad bana -5996,00 -4188,96
Anlaggning depa -624,00 -427,10
Reinvesteringar -777,40
Nya sparvagnar 40 m -760,00 -565,51
Utdkning sparvagnar 2033 -240,00 -156,07
Utdkning sparvagnar 2044 -160,00 -55,82
Underhallskostnader infra -483,03
Bana -17,45 -483,03
Depa -7,03 -194,60
Nettonuvarde NNV 2807,75
Nettonuvardeskvot 0,52
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BRT hég

ar 2030

ar 2050

BASPROGNOS

Mkr Prognasar

Nuvarde (Mkr)

Driftkostnad: Biljetter-trafi-

kering 3493,85
Trafikeringskostnader -435,00
Kostnad/ar 2030-2032 -81,40 -176,47
Kostnad/ar 2033-2042 -100,60 -601,88
Kostnad/ar 2043-2060 -142,70 -1024,28
0,00
Drift 2030 buss 89,22 1367,62
0,00
Biljettintakter 1 3928,85
Basprognos 207,00 5729,97
Biljettintakter 2030 trend buss -117,50 -1801,12
Aktid 240,27
| Atidsvinster 8,68 240,27
|
Trafiksakerhet, Klimat, Halsa
Biltrafikseffekter -88,06
2030 0,00
2050 -9,92
Investeringar -3589,07
Anlaggningskostnad bana -3899,00 -2723,94
Anlaggning depa -254,00 -120,22
Reinvesteringar -744,91
Nya bussar 24 meter 2030 -440,00 -537,55
Utdkning buss 2032 -110,00 -105,32
Utokning buss 2043 -160,00 -102,04
Underhaliskostnader -501,03
Bana -14,00 -387,53
Depa -4,10 -113,49
Nettonuvarde NNV -444,04
Nettonuvardeskvot -0,12
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Syfte - justerad markanvandning

e .. . .. . . Luthagen
Foljande kanslighetsanalys ar en komplettering till den resandeprognos Sy
° . K
som WSP tog fram under varen 2023. Den analysen (hadanefter ancala -snagen R
" " = -
grundprognosen”) beraknade ett resande om drygt 100 000 pastigande s
o o . .. ickomberg
a sparvagslinjerna per dygn 2050. Fyrislund Sall
pa sp gslinj per ayg
Prognoserna bygger pa antaganden kring markanvandning och Flogsta: Kabo Kungsangen o erna
. . . .. . ey Sjukifaset-
transportutbud. Markanvandningen beskriver var manniskor bor och var ken
arbetsplatser finns.
Grundprognosen bygger pa en utveckling av sydostra stadsdelarna med Daryraris:
33.000 bostader ar 2050. Eriksberg Tallorget
Villinge
| kanslighetsanalysen antas istallet 15.000 bostader i de sydostra Sundby, Dan
stadsdelarna ar 2050. Ovriga 18.000 bostader férdelas istallet i andra delar et Djurgbroth
av tatorten och kommunen. Norby
.. . . ° Falebro
Syftet med analysen ar att se hur forandrad strukturbild paverkar det
prognosticerade resandet med sparvagen.
Ultunalanken
o e . e ; Ber
Analysen gors for 2030, 2040 och 2050. For aren 2030 och 2040 gors
anpassningar av respektive scenario sa att utbyggnaden. | denna arbete
gors aven vissa kompletterande resultatuttag som bygger pa ot
gru ndprog nosen Gotisunda Centrum
' _Uppsalas
Y

Sparvagens strackning: Linje 3 - rod, linje 4 - Gul
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Forutsattningar - Markanvandning

Trafikeringen i kanslighetsanalysen ar exakt sammasom i
grundprognosen. Grundprognosen bygger pa en utveckling av syddstra
stadsdelarna med 33.000 bostader ar 2050. | kanslighetsanalysen antas
dessa bostader fordelas i kommunen enligt nedan.

Omréade Tillkommande bostader i
kanslighetsanalys (2050)

Bergsbrunna/Séavja 10 000

Gottsunda/Ultuna 5000

Tre NYKO-omraden mellan Dag H och Vardsatravagen 3 000

Stenhagen 1500

Flogsta/Ekeby 1500

Granby 1000

Storvreta, Vattholma, Skyttorp, Jalla, Skolsta 1 000 (200 i respektive)

Fortatning inom 4 km fran centrum (undantag: Fyrislund, 10 000

Bolanderna, Libroback och séder om Kungséngsleden)

Totalt 33 000

Befolkningsforandring

. |

Ovriga kommunen

|
Gottsunda

|
Ultuna

|
Bergsbrunna

Uppsala Stad exkl. Bergsbrunna, Ultuna och I

Gottsunda

-30000
-10000

m2050 =2040 2030

10000

30000
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Resultat

Kanslighetsanalys, och kompletterande jamforelser med grundprognos

Fardmedelsandelar och trafikarbete

Pastigande per dygn och formiddagens maxtimme sparvag

Tagresande vid Uppsala C respektive Uppsala S

Byten mellan tag och sparvag vid Uppsala S

Resandefdorandring

Belaggningsdiagram per linje och riktning under formiddagens maxtimme
Dimensionerande strak

Belaggning med mindre kapacitetsstarkt system

Sammanfattning
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Fardmedelsandelar och trafikarbete (2050)

Hogre andel gang och cykel

Fardmedelsandelar - Resor med start i Uppsala Stad (2050) +  En konsekvens av fortatningen

45,0%
20,0 Nagot minskad bilandel, men relativt
) 0 e o o .
oférandrad paverkan pa trafikarbetet.
35,0%
30,0% .
Trafikarbete
25,0%
0 1200000
20,0%
1000000
15,0%
800000
10,0%
5 0% . 600000
0,0% 400000
Bil Kollektivtrafik Gang Cykel
, 200000
® Grundprognos Kéanslighetsanalys
. L]

Inom inre ringen Inre ringen Trafikleder

®m Grundprognos Kénslighetsanalys
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Totalt antal resande pa sparvagen per dygn

. . . L Kanslighetsanalys
Pastigande per dygn Sparvagen (bada linjerna)

Den nya prognosen berdknade pa drygt 100 000
120000 pastigande per dygn ar 2050. Kanslighetsanalysen med
den forandrade markanvandningen beraknar drygt 80

100000 000 pastigande per dygn. Antalet berdknade pastigningar

80000 ar alltsd ungefar 20 % farre an i grundanalysen.

50000 Aven for 2040 minskar antalet pastigningar med ungefar
20 %, fran 70 000 till ungefar 56 000.

40000 2030 beraknades antalet pastigningar i grundprognosen

20000 till 47 000, i kanslighetsanalysen 40 500. Det innebar en
minskning pa 14 %. Orsaken till att antalet pastigningar

0 inte forandras mer i 2030-scenariot ar att
2030 2040 2050 markanvandningen i det scenariot inte skiljer lika mycket
Grundprognos  mKanslighetsanalys mot gru Nndscenariot.

Kalla: Trafikanalyser for Uppsala 2050 - Uppsala kommun

10



https://www.uppsala.se/kommun-och-politik/publikationer/2015/trafikanalyser-for-uppsala-2050/

\\\I)

I

Pastigande per linje - Dygn

Linje 3
Grundprognos  Kanslighetsanalys
2030 28000 24000
2040 40000 31000
2050 51000 41000
Linje4
Grundprognos Kéanslighetsanalys
2030 19000 17000
2040 31000 23000
2050 52000 42000

-2000

-4000

-6000

-8000

-10000

-12000

Pastigande - Skillnad mot grundprognos
2030 2040 2050

Linje 3 mLinje 4
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Pastigande maxtimme 2050

Pastigande FM maxtimme - Per riktning (2050)

5000
4500
4000
3500
3000
2500
2000
1500
1000
500
0
Uppsala Sddra - Uppsala Central Uppsala Central - Uppsala Sodra Uppsala Sddra - Uppsala Central Uppsala Central - Uppsala Soédra
3 3 4 4

Grundprognos  mKanslighetsanalys
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Pastigande tagresenarer
Uppsala S och Uppsala C - 2050

Formiddagens maxtimme Dygn
Pastigande fm 2050 Pastigande per dygn 2050
5000 45000
4500 40000
4000 35000
3500 30000
3000 25000
2500 20000
2000 15000
1500 10000
1288 5000
0 0
Uppsala C Uppsala S Uppsala C Uppsala S

= Grundprognos  m Kanslighetsanalys m Grundprognos  mKanslighetsanalys

Antalet pastigande tagresenarer vid Uppsala C dkar fran
ungefar 35000 per dygn till lite drygt 41 000 med
kanslighetsanalysen. Samtidigt minskar pastigningarna vid
Uppsala S fran 18 700 till 16 100.

13
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Byten vid Uppsala S (till och fran Sparvag) - 2050

2500

2000

1500

1000

500

Uppsala S: Byten till och fran sparvag 2050

Grundprognos

m Fran tag till sparvag

Kéanslighetsanalys

® Fran sparvag till tg

Ungefar sammma mangd byter fran taget till sparvagen vid
Uppsala S under formiddagens maxtimme, i motsatt riktning
fran sparvag till tdg minskar bytesstrommen fran dryga 2000
till dryga 1000.
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Belaggningskarta 2050

Grundprognos

U pp5§|a falhagen

Rickomberga
a Fynislund
F'&%%‘;‘ Kabo Kungsangen Bolanderna
Dar%mbarks»
a
Eriksberg Y
Villinge
Sundby.
Lilla
Djurgarden
Norby
Falebro
£ Savja
Gottsunda

Sy

2400 3100 3500

YL PIY, HERE

**Beldggningen” visar den teoretiska
belaggningen relativt en 45m sparvag
med praktisk kapacitet om 190
passagerare per avgang. |
kapacitetsberékningen antas 6 minuters
turtathet pa sparvagen. Vid de gréna
nivaerna far de flesta resendarer sittplats
pa sparvagen, vid gul niva far resenarer
sta och vid roéd niva finns risken att
resenérer inte kommer ombord och far
vanta pa nésta avgang.

Belaggning 2050

| farhallande til 45m sparvagn

0 900 600 1200

<= 70% av sittplatser
B <= 100% av sittplatser

<= 160% av sittplatser
B = 160% av sittplatser

Orks-

Kalla tidigare prognos: Trafikanalyser fér Uppsala 2050 - Uppsala kommun

Kanslighetsanalys

K$bo
Flogsta:

Kungsangen Bolanderna
Ekeby.

Eniksberg

Gottsunda

2 BT, HERE

Fynsiund

1800
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Belaggningskarta 2040

Grundprognos

**Beldggningen” visar den teoretiska
belaggningen relativt en 45m sparvag
med praktisk kapacitet om 190
passagerare per avgang. |
kapacitetsberékningen antas 6 minuters
turtathet pa sparvagen. Vid de gréna
nivaerna far de flesta resendarer sittplats
pa sparvagen, vid gul niva far resenarer
sta och vid roéd niva finns risken att
resenérer inte kommer ombord och far
vanta pa nésta avgang.

Kanslighetsanalys

Belaggning 2050

| farhallande til 45m sparvagn
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Kalla tidigare prognos: Trafikanalyser fér Uppsala 2050 - Uppsala kommun
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Belaggningskarta 2030

**Beldggningen” visar den teoretiska
belaggningen relativt en 45m sparvag
med praktisk kapacitet om 190
passagerare per avgang. |
kapacitetsberékningen antas 6 minuters
turtathet pa sparvagen. Vid de gréna
nivaerna far de flesta resendarer sittplats
pa sparvagen, vid gul niva far resenarer
sta och vid roéd niva finns risken att
resenérer inte kommer ombord och far
vanta pa nésta avgang.

Kanslighetsanalys

Belaggning 2050

| farhallande til 45m sparvagn

0 05050
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B <= 100% av sittplatser

<= 160% av sittplatser
B = 160% av sittplatser

Grundprognos

Kalla tidigare prognos: Trafikanalyser fér Uppsala 2050 - Uppsala kommun
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Resande pa linje 3 mot Uppsala S
Formiddagens maxtimme, prognosar 2050

Linje 3 mot Uppsala S

Nedanstaende diagram illustrerar
modellberdknad volym langs sparvagens
strackning under formiddagens maxtimme ar
2050. Denna volym jamfors med kapaciteten i
systemet givet 6 minuters turtathet. Det
svarta strecket illustrerar kapaciteten for en
30m-vagn och det réda for en 45-m vagn.

Resande i formiddagens maxtimme 2050 (grundprognos och kanslighetsanalys)
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Nedanstaende diagram illustrerar
modellberdknad volym langs sparvagens
strackning under formiddagens maxtimme ar

Resande pé Iinje 4 mot Uppsala S 2050. Denna volym jamfors med kapaciteten i

systemet givet 6 minuters turtathet. Det

Formlddagens maxtimme’ prog nOSér 2050 svarta strecket illustrerar kapaciteten for en

30m-vagn och det réda for en 45-m vagn.

Linje 4 mot Uppsala S
Resande i formiddagens maxtimme 2050 (grundprognos och kanslighetsanalys)
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Nedanstaende diagram illustrerar
modellberdknad volym langs sparvagens
strackning under formiddagens maxtimme ar

Resa nde pé Iinje 3 mOt U ppsa Ia Centra I 2050. Denna volym jamfors med kapaciteten i
e . . o systemet givet 6 minuters turtathet. Det
Form IddageﬂS maXtI mme, prog nosar 2050 Szarta stregcketillustrerar kapaciteten for en

30m-vagn och det réda for en 45-m vagn.

Linje 3 mot Uppsala C
Resande i formiddagens maxtimme 2050 (grundprognos och kanslighetsanalys)
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Nedanstaende diagram illustrerar
modellberdknad volym langs sparvagens
strackning under formiddagens maxtimme ar

Resande pé Iinje 4 mOt Uppsala Central 2050. Denna volym jamfors med kapaciteten i

systemet givet 6 minuters turtathet. Det

FO rm Id d a g e ﬂS m axti m me, p rog n OSé r 2050 svarta strecket illustrerar kapaciteten for en

30m-vagn och det réda for en 45-m vagn.

Linje 4 mot Uppsala C
Resande i formiddagens maxtimme 2050 (grundprognos och kanslighetsanalys)

2500
2000
1500
1000
500
0
© \\,(\Q@ %'5\@ 4@0 Q'Z’& RN ¢ & ()&é} 2 \(o@ @@o ro@é\ S 2 qé‘{bo S
) S 2 XS Q 9 KX KN Q
S S & & & & & & &
> :
@ & N 3¢ & o &
@ N
A8

Grundprognos T—Kénslighetsanalys == «= Praktisk kapacitet (30m-vagn), 6-minuterstrafik == == Praktisk kapacitet (45m-vagn), 6-minuterstrafik
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Strak med hégst resande

En forandring relativt grundprognosen ar att ett storre resande noteras langs straket mellan BMC och Uppsala C.

Stracka Volym grundprognos Volym kéanslighetsanalys

Uppsala C — BMC 3300 3800 +15%
Ultunabron vasterut 2700 1800 -33%
Bergsbrunna — Uppsala S 3100 1800 -42 %

P3 de enskilda strackorna har foljande strackor hogst resande enligt den uppdaterad prognosen.

Linje Stracka Volym grundprognos Volym kanslighetsanalys
3 Backlosa — Ultuna Park 1600 1100 -31%
4 BMC — Angstrém 1600 1900 +19 %

23
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Ultunabron

T

- Avde 1800 resenarerna pa Ultunabron i vastlig riktning

kommer drygt 700 fran taget vid Uppsala S. Ca 500 £
kommer fran regionpendeln och drygt 200 fran det 3
vanliga pendeltaget. s 4

- Volymerna som kommer fran pendeltaget och
regionpendeln ar ungefar samma som i grundprognosen

TTRE T

J o

24
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BMC - UppsalaC

Innerstaden Belaggning 2050
2 Sala backe | forhallande till 45m sparvagn
e 0300 600 -1 by
*, Uppsala Filhagen 5
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Resandet ar beraknat for férmiddagens
maxtimme, vilket bidrar till héga floden i
sydlig riktning fran Uppsala C.

3800 som mest pa gemensam stracka, 1900
pa enskild stracka.
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Belaggning med bussystem (6 min turtathet)

— 2050 Grundprognos

Uppsala F3lhagen

Fuchombergs

Kibo
Flogsta-
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Ekeby
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Belaggning 2050
I forhallande till BRT {turtathet 8min)

o _300 00,1200

<=T70% av sittplatser
I <= 100% av sittplatser

<= 160% av sittplatser
B > 160% av sittplatser

* Belaggningsdiagrammet visar efterfragan i relation
till kapaciteten for ett bussystem (BRT) med avgang
var sjatte minut. Bussen har antagits ha 55
sittplatser. Roda strdk har en efterfragan per timme
mer an 880 resenarer (for den enskilda
delstrackorna), respektive dver 1780 resenarer (for de
gemensamma delstrackorna). Har far fler an 60 %
std pa bussen vilken i praktiken innebar att
resenarer inte skulle fa plats givet turtatheten om 6
minuter. Turtatheten ar per linje vilket i praktiken
innebar 3 minuters turtathet pd de gemensamma
strackorna.
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Belaggning med bussystem (6 min turtathet)

- 2050 Kanslighetsanalys
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* Belaggningsdiagrammet visar efterfragan i relation
till kapaciteten for ett bussystem (BRT) med avgang
var sjatte minut. Bussen har antagits ha 55
sittplatser. Roda strdk har en efterfragan per timme
mer an 880 resenarer (for den enskilda
delstrackorna), respektive dver 1780 resenarer (for de
gemensamma delstrackorna). Har far fler an 60 %
std pa bussen vilken i praktiken innebar att
resenarer inte skulle fa plats givet turtatheten om 6
minuter. Turtatheten ar per linje vilket i praktiken

innebar 3 minuters turtathet pd de gemensamma
strackorna.
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Sammanfattning kanslighetsanalys

Generell effekt pa resmonster

Den justerade markanvandningen innebar en fortatning i manga centrala delar av
Uppsala. Effekten av fortatningen pa fardemedelsandelarna ar en 6kning av gang- och
cykelresandet.

Kollektivtrafikresandet ar generellt, sett 6ver hela staden, ungefar 1% lagre
Fler reser via Uppsala C istallet for Uppsala S.

Ungefar samma mangd byter fran taget till sparvagen vid Uppsala S under
formiddagens maxtimme, i motsatt riktning fran sparvag till tdg minskar
bytesstrommen fran dryga 2000 till dryga 1000

Sparvagsresande

Relativt grundprognosen beraknas ungefar 20 % farre pastigningar per dag pa de tva
sparvagslinjerna ar 2040 och 2050. 2030 ar minskningen ungefar 14 %.

Volymerna ar i niva med vad som berdknades i den tidigare prognosen.

De stora resandevolymerna flyttas till straket mellan BMC och Uppsala C. Pa det strak
med hogst resande ar efterfragan for de bada linjerna 3800 resenarer i maxtimmen.

Den tidigare observerade hdéga volymen over Ultunabron minskar i storleksordningen
30 %.
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http://www.linkedin.com/company/WSP
https://twitter.com/wsp
https://www.facebook.com/WSPglobal/
https://www.instagram.com/wspglobal/
https://www.youtube.com/c/WSPGlobal

Uppsala Datum: Diarienummer:
kommun 2023-06-20 OSN-2023-00321

Omsorgsnamnden

Rapport

Handlaggare:
Camilla Viberg

Rapport av ej verkstallda beslut enligt
Socialtjanstlagen (SoL) och lagen om stod och
service till vissa funktionshindrade (LSS)

31 mars 2023

Kommuner ar enligt 16 kap 6 f-h §§ SoL och 28 f-h §§ LSS skyldiga att rapportera beslut
om bistand (enligt 4 kap 1 & SoL) och insatser (enligt 9 § LSS) som inte har verkstallts
inom tre manader till Inspektionen for vard och omsorg (IVO), kommunens revisorer
och kommunfullmaktige. Det géller bade beslut om inte verkstallts inom tre manader
och avbrott i verkstalligheten i langre an tre manader.

Den ansvariga namnden ska varje kvartal rapportera till kommunfullmaktige antalet
gynnande beslut enligt SoL och insatser enligt LSS som inte verkstallts inom tre
manader fran dagen for beslut, eller dar avbrott i verkstalligheten varit langre an tre
manader. | rapporten ska det sta vilka typer av bistand som besluten géller och hur
lang tid som gatt sedan varje beslut togs.

Uppgifternai rapporten ska vara avidentifierade och ska inte kunna sparas till en
enskild person. Det ska framga hur manga (eller hur stor andel) av besluten som galler
kvinnor respektive man.

Den bifogade rapporten galler for perioden 1 januari till och med 31 mars 2023.

Totalt ar det under den perioden 127 beslut som inte har verkstallts inom tre manader.
Fordelat pa kon ar det 54 kvinnor och 73 man.

Fordelningen inom respektive lagrum ar 100 LSS-beslut och 27 SoL-beslut.

Sammanlagt var det 124 personer som hade ej verkstallda beslut den 31 mars 2023. Att
det ar farre personer an beslut beror pa att det finns tre personer som har tva ej
verkstallda beslut.

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

Telefon: 018-727 00 00 (Kontaktcenter)

E-post: omsorgsnamnden@uppsala.se

www.uppsala.se

Sida1(2)


http://www.uppsala.se/

Sida2(2)

De framsta anledningarna till att besluten inte har verkstallts ar

e Den enskilde har specifika 6nskemal

e Den enskilde medverkar inte till verkstallighet

e Saknas plats

e Denenskilde har tackat nej pa grund av ej nojd med erbjudande om
verkstallighet

Under kvartal ett har 38 beslut dar personer har vantat langre an tre manader
verkstallts.

Under kvartal ett har 30 beslut avslutats utan verkstallighet. Orsaker till att besluten
avslutats utan verkstallighet ar att personer har atertagit sin ansokan och att behovet
upphort.

Omsorgsnamnden har sasmmanstallt alla beslut som inte har verkstallts inom tre
manader 31 mars i bifogad rapport (bilaga 1a och 1b).

Omsorgsnamnden

Asal Gohari Peter Jernberg
Ordférande Namndsekreterare



Uppsala
‘% kommun

OMSORGSNAMNDEN

Bilaga 1a Sammanstallning av ej verkstallda SoL-och LSS-beslut kvartal 1,2023

Tabell 1. Totalt antal ej verkstdllda SoL-och LSS-beslut

Ej verkstallda beslut 2022-2023
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120 \/\
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Q1-2022 Q2-2022 Q3-2022 Q4-2022 Q1-2023

Kon Q1,2022 | Q2,2022 | Q3,2022 | Q4,2022 | Q1,2023
Man/pojkar, SoL-beslut 20 19 26 19 14
Kvinnor/flickor, SoL-beslut 8 13 23 18 13
Totalt SolL 28 32 49 37 27
Man/pojkar, LSS-beslut 65 55 58 63 59
Kvinnor/flickor, LSS-beslut 29 26 40 37 41
Totalt LSS 94 81 98 100 100
[Summa, samtliga 122 113 | 147 | 137 127
Kommentar till tabell 1: Siffrorna avser beslut dar det gatt mer an tre manader sedan beslutsdatum eller avbrottsdatum,

och som darmed rapporteras till IVO. Detta avser beslut som fattats eller dar avbrott skett under perioden 1 oktober-31

december eller tidigare. Fordelningen ar 57% man/pojkar och 43% kvinnor/flickor.

Tabell 2. Totalt antal verkstallda SoL-och LSS-beslut

Koén Q1,2022 | Q2,2022 | Q3,2022 | Q4,2022 | Q1,2023
Man/pojkar, SoL-beslut 2 8 3 14 6
Kvinnor/flickor, SoL-beslut 2 3 1 10 5
Totalt, SoL 4 11 4 24 11
Man/pojkar, LSS-beslut 8 13 15 14 20
Kvinnor/flickor, LSS-beslut 14 6 6 15 7
Totalt, LSS 22 19 21 29 27
[Summa, samtliga 26 30 | 25 | 53 38

Kommentar till tabell 2: Sifforna avser verkstallda beslut, for dem som vantat langre an 3 manader pa verkstallighet. Av de
verkstallda besluten avser 68% man och 32% kvinnor. De insatser dar flest beslut blivit verkstallda arinom daglig
verksamhet LSS, kontaktperson SoL och LSS, samt avldsarservice LSS.

Verkstallda beslut 2022-2023
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Tabell 3. Beviljade SoL-beslut som ej verkstallts inom tre manader, 31 mars 2023 (Q1)

. Antal
SolL-insatser Antal man kvinnor Total
Avlosarservice, SoL 2 2
Boendestod, SoL 3 2 5
Bostad med sarskild service, SoL 1 2 3
Kontaktperson, SolL 6 4 10
Korttidsboende socialpsykiatri, SoL 1 1
Korttidsboende SolL 1 1
Korttidsboende stodfamilj, SoL 1 1
Ledsagning, SoL 1 1 2
Sarskilt boende omvardnad socialpsykiatri, SoL 1 1
Traningsboende, SoL 1 1
Summa 15 12 27
Tabell 4. Beviljade LSS-beslut som ej verkstillts inom tre manader, 31 mars 2023 (Q1)
. Antal

LSS-insatser Antal man kvinnor Total
Avlosarservice, LSS 7 7
Bostad med sarskild service, LSS (barn och ungdom) 1 1
Bostad med sarskild service, LSS (vuxna) 23 19 42
Daglig verksamhet, LSS 11 13 24

Kontaktperson, LSS 2 8

Korttidstillsyn, LSS 2

6
2
Korttidsvistelse, korttidshem, LSS 2 3 5
1
7

Korttidsvistelse stodfamilj, LSS 1
Ledsagarservice, LSS 3 10
Summa 59 41 100

Kommentar till tabell 3 och 4: Inom Sol ar det framst beslut om kontaktperson och boendestéd som inte blivit
verkstallda inom tre manader fran beslutsdatum eller avbrottsdatum. Inom LSS ar det framst beslut om bostad
med sarskild service for vuxna och daglig verksamhet som inte blivit verkstallda inom tre manader.




Tabell 5. Orsaker till att beslut ej verkstallts inom tre manader, 31 mars 2023

Specifika Medverkar [Saknar Halsotill- [Tackat nej, |Personal- Annan Tackat nej, |Behov av |Arbetsmilj6- [Har inte
o6nskemal inte till plats standet inte n6jd |relaterade huvudman tveksam till |extern problem bekraftat
verkstallig- ar/har varit [med skal har ansvaret |beviljad placering |relaterat till |erbjudandet
het ett hinder |erbjud- insats den enskilde
Insats LSS ande
Avlbsarservice LSS 5 1 1
Bostad med sarskild service LSS (barn och ungdom) 1
Bostad med sarskild service LSS (vuxna) 7 22 1 10 1 1
Daglig verksamhet LSS 7 8 9
Kontaktperson LSS 3 1 1 1 1
Korttidstillsyn LSS 2
Korttidsvistelse LSS korttidshem 1 1 1 1
Korttidsvistelse LSS stodfamilj 1
Ledsagarservice LSS 6 3
Totalsumma 29 14 24 11 13 3 2 1
Specifika Medverkar [Saknar Halsotill- [Tackat nej, |Personal- Annan Tackat nej, |Behov av |Arbetsmiljé- [Har inte
6nskemal inte till plats standet inte n6jd |relaterade huvudman tveksam till |extern problem bekraftat
verkstallig- ar/har varit (med skal har ansvaret |beviljad placering [relaterat till |erbjudandet
het ett hinder |erbjud- insats den enskilde
Bistand SolL ande
Avlosarservice SolL 1
Boendestdd Sol 2 3
Bostad med sarskild service SolL 2
Kontaktperson SolL 1 8
Korttidsboende SoL 1
Korttidsboende socialpsykiatri SoL 1
Korttidsboende stodfamilj SoL
Ledsagning SolL 2 1
Sarskilt boende omvardnad socialpsykiatri SolL
Traningsboende SolL
Totalsumma 7 12 2 0 1 0 0 0
Totalt samtliga insatser/bistand 36 26 26 11 14 3 2 1




Tabell 6. Nya och avslutade/verkstallda beslut per inrapportering
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Kommentar till tabell 6: Nya beslut avser beslut som inte rapporterats tidigare. Avslutade/verkstallda beslut avser beslut
som har verkstallts eller avslutats, och inte langre kommer fortsatta rapporteras. Ett och samma beslut kan forekomma i
bada staplarna under ett och samma kvartal, om det bade &r nytt och ocksa har verkstallts eller avslutats inom perioden.
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Bilaga 1b Tid for verkstallighet kvartal 12023
Sammanstallning vantetid per insats

Avlosarservice LSS

Datum for Avslut utan Manader ej

Kén Beslutsdatum |avbrott Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet verkstallt

Man 2020-06-01|Specifika 6nskemal 34,4
Man 2021-10-15|Medverkar inte till verkstallighet 17,7
Man 2021-12-29 Specifika 6nskemal 15,2
Man 2022-01-03|Tackat nej med anledning av tveksam till beviljat bistand/insats 15,1
Man 2022-04-11 Specifika 6nskemal 11,8
Man 2022-06-18|Tackat nej med anledning av inte n6jd med erbjudande 2023-03-31 9,5
Man 2022-06-03 Personalrelaterade skal 2023-02-22 8,8
Man 2022-08-16 Specifika 6nskemal 2023-02-28 6,5
Man 2022-08-22 Specifika 6nskemal 2023-03-06 6,5
Man 2022-09-06 Personalrelaterade skal 2023-01-31 4,9
Man 2022-09-06 Personalrelaterade skal 2023-01-31 4,9
Man 2022-12-05|Specifika 6nskemal 3,9
Man 2022-12-19 Specifika 6nskemal 3,4
Man 2022-09-27 Specifika 6nskemal 2023-01-02 3,2
Avlosarservice SolL

Datum for Avslut utan Manader ej

Kon Beslutsdatum |avbrott Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet verkstallt
Kvinna 2021-02-25 Specifika 6nskemal 25,5
Kvinna 2021-09-16 Annan huvudman har ansvaret 18,7




Boendestod Sol

Datum for Avslut utan Manader ej

Kon Beslutsdatum |avbrott Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet verkstallt

Man 2022-02-22 Medverkar inte till verkstallighet 2023-02-22 12,2
Man 2022-04-06 Specifika 6nskemal 12,0
Kvinna 2022-02-08 Specifika 6nskemal 2023-01-31 11,9
Man 2022-05-04 Medverkar inte till verkstallighet 11,0
Kvinna 2022-05-04 Medverkar inte till verkstallighet 11,0
Man 2022-05-17|Medverkar inte till verkstallighet 2023-02-28 9,6
Man 2022-05-20 Medverkar inte till verkstallighet 2023-02-28 9,5
Man 2022-06-23 Personalrelaterade skal 2023-01-10 6,7
Man 2022-09-26 Specifika 6nskemal 6,2
Kvinna 2022-09-29 Medverkar inte till verkstallighet 6,1
Kvinna 2022-09-14 Medverkar inte till verkstallighet 2023-03-02 5,6
Kvinna 2022-08-30 Medverkar inte till verkstallighet 2023-01-17 4,7
Man 2022-09-23 Medverkar inte till verkstallighet 2023-01-24 4,1
Man 2022-09-08 Medverkar inte till verkstallighet 2023-01-03 3,9
Man 2022-12-02|Specifika 6nskemal 2023-03-16 3,5
Bostad med sarskild service LSS barn och ungdom

Datum for Avslut utan Manader ej

Kon Beslutsdatum |avbrott Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet verkstallt
Kvinna 2022-08-17 Saknar plats 7,5

Bostad med sarskild service LSS vuxna

Datum for Avslut utan Manader ej

Kon Beslutsdatum |avbrott Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet verkstallt

Man 2014-11-27 Tackat nej med anledning av tveksam till beviljat bistdnd/insats 101,5
Kvinna 2015-10-21 Tackat nej med anledning av inte n6jd med erbjudande 90,6
Kvinna 2018-02-01 Specifika 6nskemal 62,8
Man 2020-06-10 Specifika 6nskemal 34,1
Kvinna 2020-09-04 Tackat nej med anledning av inte n6jd med erbjudande 31,3
Kvinna 2020-11-06 Tackat nej med anledning av inte n6jd med erbjudande 2023-03-30 29,1
Man 2020-12-23 Saknar plats 2023-02-02 25,7
Man 2021-08-31|Tackat nej med anledning av inte n6jd med erbjudande 19,2
Kvinna 2021-09-22 Tackat nej med anledning av inte n6jd med erbjudande 18,5
Kvinna 2021-11-02 Tackat nej med anledning av inte n6jd med erbjudande 17,1
Man 2021-12-28 Tackat nej med anledning av inte n6jd med erbjudande 15,3
Kvinna 2022-02-21 Specifika 6nskemal 13,4
Kvinna 2022-03-02 Specifika 6nskemal 13,1




Bostad med sarskild service LSS vuxna, fortsattning

Datum for Avslut utan Manader ej

Kon Beslutsdatum |avbrott Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet verkstallt

Kvinna 2022-04-01|Saknar plats 12,1
Man 2022-05-11 Specifika 6nskemal 10,8
Kvinna 2022-05-11 Specifika 6nskemal 10,8
Man 2022-05-20 Specifika 6nskemal 10,5
Kvinna 2022-05-20 Tackat nej med anledning av inte n6jd med erbjudande 10,5
Kvinna 2022-06-07 Saknar plats 9,9
Man 2022-06-09 Halsotillstandet dr/har varit ett hinder merparten av vantetiden 9,8
Man 2022-06-21 Saknar plats 9,4
Man 2022-06-23 Saknar plats 9,4
Kvinna 2022-07-14 Tackat nej med anledning av inte n6jd med erbjudande 8,7
Man 2022-07-15 Tackat nej med anledning av inte n6jd med erbjudande 8,6
Man 2022-07-28 Saknar plats 8,2
Man 2022-07-08 Halsotillstandet dr/har varit ett hinder merparten av vantetiden 2023-02-24 7,7
Kvinna 2022-08-22 Saknar plats 7,4
Man 2022-08-24 Saknar plats 7,3
Kvinna 2022-08-19 Saknar plats 2023-03-20 7,1
Man 2022-09-14 Saknar plats 6,6
Kvinna 2022-09-16 Saknar plats 6,5
Kvinna 2022-09-16 Saknar plats 6,5
Man 2022-09-19 Saknar plats 6,4
Man 2022-07-07 Saknar plats 2023-01-09 6,2
Man 2022-10-25 Saknar plats 5,2
Man 2022-10-25 Saknar plats 5,2
Kvinna 2022-10-28 Ar i behov av externt boende/placering/utférare 5,1
Man 2022-11-02 Tackat nej med anledning av inte n6jd med erbjudande 5,0
Man 2022-11-11 Saknar plats 4,7
Man 2022-11-11 Saknar plats 4,7
Man 2022-11-17 Saknar plats 4,5
Man 2022-11-22 Saknar plats 4,3
Man 2022-11-23 Saknar plats 4,3
Kvinna 2022-11-25 Saknar plats 4,2




Bostad med sarskild service LSS vuxna, fortsattning

Datum for Avslut utan Manader ej
Kon Beslutsdatum |avbrott Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet verkstallt
Kvinna 2022-09-15 Saknar plats 2023-01-09 3,9
Kvinna 2022-12-07 Saknar plats 3,8
Man 2022-12-15 Saknar plats 3,5
Kvinna 2022-12-20 Saknar plats 3,4
Bostad med sarskild service SoL

Datum for Avslut utan Manader ej
Kén Beslutsdatum |avbrott Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet verkstallt
Man 2021-10-15 Annan huvudman har ansvaret 17,7
Kvinna 2021-10-29 Saknar plats 17,3
Man 2021-10-27 Annan huvudman har ansvaret 2023-02-01 15,4
Kvinna 2022-06-03 Saknar plats 10,0
Man 2022-06-22 Sanering/renovering/ombyggnad inte klar pga yttre omsténdigheter 2023-03-15 8,9
Man 2022-08-16 Specifika 6nskemal 2023-02-01 5,6
Kvinna 2022-12-07 Saknar plats 2023-03-31 3,8
Daglig verksamhet LSS

Datum for Avslut utan Manader ej
Kon Beslutsdatum |avbrott Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet verkstallt
Man 2020-02-11|Medverkar inte till verkstallighet 2023-02-01 36,2
Kvinna 2020-03-11|Medverkar inte till verkstallighet 2023-03-01 36,2
Man 2020-05-18|Specifika dnskemal 34,9
Kvinna 2020-09-30|Hélsotillstandet &r/har varit ett hinder merparten av vintetiden 30,4
Kvinna 2020-10-01|Hélsotillstdndet &r/har varit ett hinder merparten av vantetiden 30,4
Man 2021-03-16|Specifika 6nskemal 24,8
Man 2021-08-24|Medverkar inte till verkstallighet 2023-02-03 17,6
Man 2021-10-04|Medverkar inte till verkstallighet 2023-02-06 16,3
Man 2022-01-03|Medverkar inte till verkstallighet 15,1
Kvinna 2022-02-22|Medverkar inte till verkstallighet 13,4
Man 2022-02-28|Halsotillstandet dr/har varit ett hinder merparten av vintetiden 13,2
Man 2022-03-16|Halsotillstandet dr/har varit ett hinder merparten av vantetiden 12,7
Man 2022-04-28 Halsotillstandet &dr/har varit ett hinder merparten av vantetiden 11,2
Kvinna 2022-04-28 Specifika 6nskemal 11,2
Kvinna 2022-05-18|Specifika dnskemal 10,6
Man 2022-06-02 Medverkar inte till verkstallighet 10,1
Man 2022-03-28|Specifika dnskemal 2023-01-10 9,6
Kvinna 2022-06-27|Medverkar inte till verkstallighet 9,2




Daglig verksamhet LSS, fortsattning

Datum for Avslut utan Manader ej

Kon Beslutsdatum |avbrott Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet verkstallt

Kvinna 2022-07-01|Halsotillstandet &r/har varit ett hinder merparten av vintetiden 9,1
Kvinna 2022-07-02|Halsotillstandet dr/har varit ett hinder merparten av vintetiden 2023-03-13 8,5
Man 2022-06-24|Halsotillstandet dr/har varit ett hinder merparten av vantetiden 2023-01-21 7,0
Man 2022-07-01|Medverkar inte till verkstallighet 2023-01-25 6,9
Man 2022-06-20|Halsotillstandet dr/har varit ett hinder merparten av vintetiden 2023-01-12 6,9
Man 2022-08-24|Medverkar inte till verkstallighet 2023-03-16 6,8
Kvinna 2022-06-29|Halsotillstandet dr/har varit ett hinder merparten av vantetiden 2023-01-16 6,7
Man 2022-09-12|Halsotillstandet dr/har varit ett hinder merparten av vantetiden 6,7
Man 2022-09-19|Halsotillstandet dr/har varit ett hinder merparten av vantetiden 6,4
Man 2022-09-29|Specifika dnskemal 6,1
Kvinna 2022-10-01|Medverkar inte till verkstallighet 6,0
Kvinna 2022-10-03|Medverkar inte till verkstallighet 6,0
Man 2022-08-08|Specifika dnskemal 2023-02-01 5,9
Kvinna 2022-10-13 Specifika 6nskemal 5,6
Kvinna 2022-10-20 Medverkar inte till verkstallighet 5,4
Man 2022-10-19 Specifika 6nskemal 2023-03-27 5,3
Man 2022-10-02|Medverkar inte till verkstallighet 2023-02-28 5,0
Kvinna 2022-11-17|Hélsotillstandet dr/har varit ett hinder merparten av vantetiden 4,5
Man 2022-12-02|Medverkar inte till verkstallighet 4,0
Kvinna 2022-12-02|Specifika 6nskemal 4,0
Man 2022-09-14|Specifika 6nskemal 2023-01-09 3,9




Kontaktperson LSS

Datum for Avslut utan Manader ej

Kon Beslutsdatum |avbrott Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet verkstallt

Man 2018-12-01|Halsotillstandet &r/har varit ett hinder merparten av vintetiden 52,7
Man 2019-07-19|Specifika 6nskemal 2023-02-14 43,5
Kvinna 2020-12-03 Halsotillstandet &r/har varit ett hinder merparten av vintetiden 2023-01-31 26,3
Man 2021-10-13|Specifika 6nskemal 2023-03-06 17,0
Man 2022-04-12 Specifika 6nskemal 2023-03-20 11,4
Man 2022-04-28 Specifika 6nskemal 11,2
Kvinna 2022-05-12|Specifika dnskemal 2023-02-28 9,7
Kvinna 2022-08-04 Personalrelaterade skal 8,0
Kvinna 2022-09-20 Medverkar inte till verkstallighet 2023-03-29 6,3
Man 2022-09-08|Specifika dnskemal 2023-03-01 5,8
Man 2022-10-10 Tackat nej med anledning av tveksam till beviljat bistand/insats 5,7
Kvinna 2022-09-05 Medverkar inte till verkstallighet 2023-02-14 5,4
Kvinna 2022-11-01|Specifika 6nskemal 5,0
Man 2022-11-01 Specifika 6nskemal 5,0
Man 2022-11-03 Medverkar inte till verkstallighet 4,9
Man 2022-09-30|Medverkar inte till verkstallighet 2023-01-16 3,6
Man 2022-12-16 Tackat nej med anledning av inte n6jd med erbjudande 3,5
Kontaktperson SolL

Datum for Avslut utan Manader ej

Kon Beslutsdatum |avbrott Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet verkstallt

Man 2021-09-22 Medverkar inte till verkstallighet 18,5
Man 2022-06-01|Medverkar inte till verkstallighet 10,1
Kvinna 2022-06-15 Medverkar inte till verkstallighet 9,6
Man 2022-07-01|Personalrelaterade skal 9,1
Man 2022-03-31 Specifika 6nskemal 2022-10-31 7,1
Kvinna 2022-09-09 Specifika 6nskemal 2023-03-30 6,7
Kvinna 2022-10-05 Medverkar inte till verkstallighet 5,9
Man 2022-09-01|Specifika dnskemal 2023-02-01 5,1
Kvinna 2022-11-04 Medverkar inte till verkstallighet 4,9
Man 2022-08-28 Specifika 6nskemal 2023-01-19 4,8
Man 2022-11-29 Medverkar inte till verkstallighet 4,1
Man 2022-09-27 Otydlighet eller brister i den egna organisationen 2023-01-25 4,0
Man 2022-12-01|Specifika 6nskemal 4,0
Kvinna 2022-09-30 Specifika 6nskemal 2023-01-15 3,6
Man 2022-12-16 Medverkar inte till verkstallighet 3,5
Kvinna 2022-12-21 Medverkar inte till verkstallighet 3,3




Korttidsboende SolL

Kon

Beslutsdatum

Datum for
avbrott

Orsak till ej verkstallt

Verkstallighet

Avslut utan
verkstallighet

Manader ej
verkstallt

Man

2022-11-25

Tackat nej med anledning av inte n6jd med erbjudande

4,2

Korttidsboende Sol socia

Ipsykiatri

Datum for Avslut utan Manader ej
Kén Beslutsdatum |avbrott Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet verkstallt
Kvinna 2022-07-18 Tackat nej med anledning av inte n6jd med erbjudande 2023-01-31 6,6
Kvinna 2022-09-30 Saknar plats 2023-02-01 41
Kvinna 2022-11-29 Specifika 6nskemal 4,1
Korttidsboende Sol stodfamilj

Datum for Avslut utan Manader ej
Kon Beslutsdatum |avbrott Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet verkstallt
Man 2022-08-17 Medverkar inte till verkstallighet 7,5

Korttidstillsyn LSS

Datum for Avslut utan Manader ej
Kén Beslutsdatum |avbrott Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet verkstallt
Man 2022-04-27 Tackat nej med anledning av inte n6jd med erbjudande 11,3
Man 2022-10-04 Tackat nej med anledning av inte n6jd med erbjudande 5,9

Korttidsvistelse LSS korttidshem

Datum for Avslut utan Manader ej
Kén Beslutsdatum |avbrott Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet verkstallt
Kvinna 2022-06-03 Medverkar inte till verkstallighet 10,0
Man 2022-07-28 Saknar plats 2023-02-10 6,6
Kvinna 2022-10-17 Har inte bekraftat erbjudandet 5,5
Man 2022-10-30|Arbetsmiljoproblem relaterade till den enskilde 5,1
Man 2022-12-01 Ar i behov av externt boende/placering/utférare 4,0
Kvinna 2022-12-20 Saknar plats 3,4
Korttidsvistelse LSS stodfamilj

Datum for Avslut utan Manader ej
Kén Beslutsdatum |avbrott Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet verkstallt
Man 2021-03-04 Specifika 6nskemal 2023-02-15 23,8
Man 2022-05-25|Specifika 6nskemal 10,3
Man 2022-09-22 Personalrelaterade skal 2023-01-27 4,2




Ledsagarservice LSS

Datum for Avslut utan Manader ej
Kon Beslutsdatum |avbrott Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet verkstallt
Man 2021-05-27 Specifika 6nskemal 22,4
Man 2021-07-29 Medverkar inte till verkstallighet 20,3
Man 2021-10-15|Medverkar inte till verkstallighet 17,7
Kvinna 2021-10-01|Specifika 6nskemal 2023-02-02 16,3
Man 2022-05-17 Medverkar inte till verkstallighet 10,6
Man 2022-03-14 Specifika 6nskemal 2023-01-25 10,6
Kvinna 2022-05-24 Specifika 6nskemal 10,4
Man 2022-06-01|Specifika dnskemal 10,1
Kvinna 2022-06-13|Personalrelaterade skal 9,7
Man 2022-09-13|Specifika dnskemal 6,6
Kvinna 2022-11-14|Specifika 6nskemal 4,6
Man 2022-12-01|Specifika dnskemal 4,0
Ledsagning Sol

Datum for Avslut utan Manader ej
Kon Beslutsdatum |avbrott Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet verkstallt
Kvinna 2022-03-29 Halsotillstdndet &r/har varit ett hinder merparten av vintetiden 2023-01-04 9,4
Kvinna 2022-08-03 Medverkar inte till verkstallighet 8,0
Kvinna 2022-06-10 Specifika 6nskemal 2023-01-13 7,2
Man 2022-11-17 Specifika 6nskemal 4,5
Personlig assistans LSS

Datum for Avslut utan Manader ej
Kon Beslutsdatum |avbrott Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet verkstallt
Man 2022-11-23 Specifika 6nskemal 2023-03-29 4,2
Sarskilt boende SoL omvardnad socialpsykiatri

Datum for Avslut utan Manader ej
Kén Beslutsdatum |avbrott Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet verkstallt
Man 2022-12-01 Saknar plats 4,0
Traningsboende SolL

Datum for Avslut utan Manader ej
Kon Beslutsdatum |avbrott Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet verkstallt
Kvinna 2022-09-26 Saknar plats 2023-02-01 4,3
Kvinna 2022-12-09 Saknar plats 3,7




Sammanstallning utifran langst vantetid

Beslut som varit ej verkstallda 24 manader eller ldngre

Datum for Avslut utan Manader ej

Kén Beslutsdatum |avbrott Typ av insats LSS/SoL Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet |verkstallt
Tackat nej med anledning av
tveksam till beviljat

Man 2014-11-27 Bostad med séarskild service LSS bistand/insats 101,5
Tackat nej med anledning av

Kvinna 2015-10-21 Bostad med sarskild service LSS inte n6jd med erbjudande 90,6

Kvinna 2018-02-01 Bostad med sarskild service LSS Specifika 6nskemal 62,8
Halsotillstandet &r/har varit
ett hinder merparten av

Man 2018-12-01|Kontaktperson LSS vantetiden 52,7

Man 2019-07-19|Kontaktperson LSS Specifika 6nskemal 2023-02-14 43,5
Medverkar inte till

Man 2020-02-11|Daglig verksamhet LSS verkstallighet 2023-02-01 36,2
Medverkar inte till

Kvinna 2020-03-11|Daglig verksamhet LSS verkstallighet 2023-03-01 36,2

Man 2020-05-18|Daglig verksamhet LSS Specifika 6nskemal 34,9

Man 2020-06-01|Avl6sarservice LSS Specifika 6nskemal 34,4

Man 2020-06-10 Bostad med sarskild service LSS Specifika 6nskemal 34,1
Tackat nej med anledning av

Kvinna 2020-09-04 Bostad med sarskild service LSS inte n6jd med erbjudande 31,3
Halsotillstandet ar/har varit
ett hinder merparten av

Kvinna 2020-09-30|Daglig verksamhet LSS vantetiden 30,4
Halsotillstandet r/har varit
ett hinder merparten av

Kvinna 2020-10-01|Daglig verksamhet LSS vantetiden 30,4
Tackat nej med anledning av

Kvinna 2020-11-06 Bostad med sarskild service LSS inte n6jd med erbjudande 2023-03-30 29,1




Beslut som varit ej verkstallda 24 manader eller ldngre, fortsdttning

Datum for Avslut utan Manader ej

Kon Beslutsdatum |avbrott Typ av insats LSS/SoL Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet |verkstallt
Halsotillstandet dr/har varit
ett hinder merparten av

Kvinna 2020-12-03 Kontaktperson LSS vantetiden 2023-01-31 26,3

Man 2020-12-23 Bostad med sarskild service LSS Saknar plats 2023-02-02 25,7

Kvinna 2021-02-25 Avloésarservice SoL Specifika 6nskemal 25,5

Man 2021-03-16|Daglig verksamhet LSS Specifika 6nskemal 24,8

Beslut som varit ej verkstillda 23,9 till 12 manader

Datum for Avslut utan Manader ej

Kén Beslutsdatum |avbrott Typ av insats LSS/SoL Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet |verkstallt

Man 2021-03-04 Korttidsvistelse LSS stodfamilj Specifika 6nskemal 2023-02-15 23,8

Man 2021-05-27 Ledsagarservice LSS Specifika 6nskemal 22,4
Medverkar inte till

Man 2021-07-29 Ledsagarservice LSS verkstallighet 20,3
Tackat nej med anledning av

Man 2021-08-31|Bostad med sarskild service LSS inte n6jd med erbjudande 19,2
Annan huvudman har

Kvinna 2021-09-16 Avlbsarservice SoL ansvaret 18,7
Tackat nej med anledning av

Kvinna 2021-09-22 Bostad med sarskild service LSS inte n6jd med erbjudande 18,5
Medverkar inte till

Man 2021-09-22 Kontaktperson SoL verkstallighet 18,5
Medverkar inte till

Man 2021-10-15|Avl6sarservice LSS verkstallighet 17,7
Annan huvudman har

Man 2021-10-15 Bostad med sarskild service SoL ansvaret 17,7
Medverkar inte till

Man 2021-10-15|Ledsagarservice LSS verkstallighet 17,7
Medverkar inte till

Man 2021-08-24|Daglig verksamhet LSS verkstallighet 2023-02-03 17,6

Kvinna 2021-10-29 Bostad med sarskild service SoL Saknar plats 17,3




Beslut som varit ej verkstallda 23,9 till 12 manader, fortsattning

Datum for Avslut utan Manader ej

Kon Beslutsdatum |avbrott Typ av insats LSS/SoL Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet |verkstallt
Tackat nej med anledning av

Kvinna 2021-11-02 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad inte n6jd med erbjudande 17,1

Man 2021-10-13|Kontaktperson LSS Specifika 6nskemal 2023-03-06 17,0
Medverkar inte till

Man 2021-10-04|Daglig verksamhet LSS verkstallighet 2023-02-06 16,3

Kvinna 2021-10-01|Ledsagarservice LSS Specifika 6nskemal 2023-02-02 16,3
Annan huvudman har

Man 2021-10-27 Bostad med sérskild service SoL ansvaret 2023-02-01 15,4
Tackat nej med anledning av

Man 2021-12-28 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad inte n6jd med erbjudande 15,3

Man 2021-12-29 Avlosarservice LSS Specifika 6nskemal 15,2
Tackat nej med anledning av
tveksam till beviljat

Man 2022-01-03|Avlosarservice LSS bistand/insats 15,1
Medverkar inte till

Man 2022-01-03|Daglig verksamhet LSS verkstallighet 15,1

Kvinna 2022-02-21 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad Specifika 6nskemal 13,4
Medverkar inte till

Kvinna 2022-02-22|Daglig verksamhet LSS verkstallighet 13,4
Halsotillstandet &r/har varit
ett hinder merparten av

Man 2022-02-28|Daglig verksamhet LSS vantetiden 13,2

Kvinna 2022-03-02 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad Specifika 6nskemal 13,1
Halsotillstdndet &r/har varit
ett hinder merparten av

Man 2022-03-16|Daglig verksamhet LSS vantetiden 12,7
Medverkar inte till

Man 2022-02-22 Boendestod Sol verkstallighet 2023-02-22 12,2

Kvinna 2022-04-01|Bostad med sarskild service LSS Saknar plats 12,1

Man 2022-04-06 Boendestod Sol Specifika 6nskemal 12,0




Beslut som varit ej verkstallda 11,9 till 6 manader

Datum for Avslut utan Manader ej

Kon Beslutsdatum |avbrott Typ av insats LSS/SoL Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet |verkstallt

Kvinna 2022-02-08 Boendestod Sol Specifika 6nskemal 2023-01-31 11,9

Man 2022-04-11 Avlosarservice LSS Specifika 6nskemal 11,8

Man 2022-04-12 Kontaktperson LSS Specifika 6nskemal 2023-03-20 11,4
Tackat nej med anledning av

Man 2022-04-27 Korttidstillsyn LSS inte n6jd med erbjudande 11,3
Halsotillstandet dr/har varit
ett hinder merparten av

Man 2022-04-28 Daglig verksamhet LSS vantetiden 11,2

Kvinna 2022-04-28 Daglig verksamhet LSS Specifika 6nskemal 11,2

Man 2022-04-28 Kontaktperson LSS Specifika 6nskemal 11,2
Medverkar inte till

Man 2022-05-04 Boendestod Sol verkstallighet 11,0
Medverkar inte till

Kvinna 2022-05-04 Boendestdd Sol verkstallighet 11,0

Man 2022-05-11 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad Specifika 6nskemal 10,8

Kvinna 2022-05-11 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad Specifika 6nskemal 10,8
Medverkar inte till

Man 2022-05-17 Ledsagarservice LSS verkstallighet 10,6

Kvinna 2022-05-18|Daglig verksamhet LSS Specifika 6nskemal 10,6

Man 2022-03-14 Ledsagarservice LSS Specifika 6nskemal 2023-01-25 10,6

Man 2022-05-20 Bostad med sarskild service LSS - servicebostad Specifika 6nskemal 10,5
Tackat nej med anledning av

Kvinna 2022-05-20 Bostad med sarskild service LSS - servicebostad inte n6jd med erbjudande 10,5

Kvinna 2022-05-24 Ledsagarservice LSS Specifika 6nskemal 10,4

Man 2022-05-25|Korttidsvistelse LSS stodfamilj Specifika 6nskemal 10,3
Medverkar inte till

Man 2022-06-01|Kontaktperson SoL verkstallighet 10,1

Man 2022-06-01|Ledsagarservice LSS Specifika 6nskemal 10,1
Medverkar inte till

Man 2022-06-02 Daglig verksamhet LSS verkstallighet 10,1

Kvinna 2022-06-03 Bostad med sarskild service SoL Saknar plats 10,0
Medverkar inte till

Kvinna 2022-06-03 Korttidsvistelse LSS verkstallighet 10,0

Kvinna 2022-06-07 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad Saknar plats 9,9




Beslut som varit ej verkstallda 11,9 till 6 manader, fortsdttning

Datum for Avslut utan Manader ej
Kon Beslutsdatum |avbrott Typ av insats LSS/SoL Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet |verkstallt
Halsotillstandet dr/har varit
ett hinder merparten av
Man 2022-06-09 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad vantetiden 9,8
Kvinna 2022-05-12|Kontaktperson LSS Specifika 6nskemal 2023-02-28 9,7
Kvinna 2022-06-13|Ledsagarservice LSS Personalrelaterade skal 9,7
Medverkar inte till
Kvinna 2022-06-15 Kontaktperson SoL verkstallighet 9,6
Man 2022-03-28|Daglig verksamhet LSS Specifika 6nskemal 2023-01-10 9,6
Medverkar inte till
Man 2022-05-17|Boendestod Sol verkstallighet 2023-02-28 9,6
Tackat nej med anledning av
Man 2022-06-18|Avlosarservice LSS inte n6jd med erbjudande 2023-03-31 9,5
Medverkar inte till
Man 2022-05-20 Boendestod Sol verkstallighet 2023-02-28 9,5
Man 2022-06-21 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad Saknar plats 9,4
Man 2022-06-23 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad Saknar plats 9,4
Halsotillstandet &r/har varit
ett hinder merparten av
Kvinna 2022-03-29 Ledsagning Sol vantetiden 2023-01-04 9,4
Medverkar inte till
Kvinna 2022-06-27|Daglig verksamhet LSS verkstallighet 9,2
Halsotillstdndet dr/har varit
ett hinder merparten av
Kvinna 2022-07-01|Daglig verksamhet LSS vantetiden 9,1
Man 2022-07-01|Kontaktperson SolL Personalrelaterade skal 9,1
Sanering/renovering/ombyg
gnad inte klar pga yttre
Man 2022-06-22 Bostad med sarskild service SoL omstandigheter 2023-03-15 8,9
Man 2022-06-03 Avlosarservice LSS Personalrelaterade skal 2023-02-22 8,8




Beslut som varit ej verkstallda 11,9 till 6 manader, fortsdttning

Datum for Avslut utan Manader ej
Kon Beslutsdatum |avbrott Typ av insats LSS/SoL Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet |verkstallt
Tackat nej med anledning av
Kvinna 2022-07-14 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad inte n6jd med erbjudande 8,7
Tackat nej med anledning av
Man 2022-07-15 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad inte n6jd med erbjudande 8,6
Halsotillstandet dr/har varit
ett hinder merparten av
Kvinna 2022-07-02|Daglig verksamhet LSS vantetiden 2023-03-13 8,5
Man 2022-07-28 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad Saknar plats 8,2
Medverkar inte till
Kvinna 2022-08-03 Ledsagning SolL verkstallighet 8,0
Kvinna 2022-08-04 Kontaktperson LSS Personalrelaterade skal 8,0
Halsotillstandet ar/har varit
ett hinder merparten av
Man 2022-07-08 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad vantetiden 2023-02-24 7,7
Kvinna 2022-08-17 Bostad med sérskild service barn LSS Saknar plats 7,5
Man 2022-08-17 Korttidsboende kontaktfamilj SoL Personalrelaterade skal 7,5
Kvinna 2022-08-22 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad Saknar plats 7,4
Man 2022-08-24 Bostad med sarskild service LSS - servicebostad Saknar plats 7,3
Kvinna 2022-06-10 Ledsagning Sol Specifika 6nskemal 2023-01-13 7,2
Man 2022-03-31 Kontaktperson SoL Specifika 6nskemal 2022-10-31 7,1
Kvinna 2022-08-19 Bostad med sarskild service LSS - servicebostad Saknar plats 2023-03-20 71
Halsotillstdndet &r/har varit
ett hinder merparten av
Man 2022-06-24|Daglig verksamhet LSS vantetiden 2023-01-21 7,0
Medverkar inte till
Man 2022-07-01|Daglig verksamhet LSS verkstallighet 2023-01-25 6,9




Beslut som varit ej verkstallda 11,9 till 6 manader, fortsdttning

Datum for Avslut utan Manader ej
Kon Beslutsdatum |avbrott Typ av insats LSS/SoL Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet |verkstallt
Halsotillstandet dr/har varit
ett hinder merparten av
Man 2022-06-20|Daglig verksamhet LSS vantetiden 2023-01-12 6,9
Medverkar inte till
Man 2022-08-24|Daglig verksamhet LSS verkstallighet 2023-03-16 6,8
Kvinna 2022-09-09 Kontaktperson SolL Specifika 6nskemal 2023-03-30 6,7
Man 2022-06-23 Boendestdd Sol Personalrelaterade skal 2023-01-10 6,7
Halsotillstandet ar/har varit
ett hinder merparten av
Kvinna 2022-06-29|Daglig verksamhet LSS vantetiden 2023-01-16 6,7
Halsotillstandet ar/har varit
ett hinder merparten av
Man 2022-09-12|Daglig verksamhet LSS vantetiden 6,7
Man 2022-09-13|Ledsagarservice LSS Specifika 6nskemal 6,6
Man 2022-09-14 Bostad med sérskild service LSS - servicebostad Saknar plats 6,6
Tackat nej med anledning av
Kvinna 2022-07-18 Korttidsboende socialpsykiatri SoL inte n6jd med erbjudande 2023-01-31 6,6
Man 2022-07-28 Korttidsvistelse LSS Saknar plats 2023-02-10 6,6
Man 2022-08-16 Avl6sarservice LSS Specifika 6nskemal 2023-02-28 6,5
Man 2022-08-22 Avlosarservice LSS Specifika 6nskemal 2023-03-06 6,5
Kvinna 2022-09-16 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad Saknar plats 6,5
Kvinna 2022-09-16 Bostad med sarskild service LSS - servicebostad Saknar plats 6,5
Man 2022-09-19 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad Saknar plats 6,4
Halsotillstandet &r/har varit
ett hinder merparten av
Man 2022-09-19|Daglig verksamhet LSS vantetiden 6,4
Medverkar inte till
Kvinna 2022-09-20 Kontaktperson LSS verkstallighet 2023-03-29 6,3
Man 2022-09-26 Boendestod Sol Specifika 6nskemal 6,2
Man 2022-07-07 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad Saknar plats 2023-01-09 6,2
Medverkar inte till
Kvinna 2022-09-29 Boendestod Sol verkstallighet 6,1




Beslut som varit ej verkstallda 11,9 till 6 manader, fortsdttning

Datum for Avslut utan Manader ej
Kon Beslutsdatum |avbrott Typ av insats LSS/SoL Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet |verkstallt
Man 2022-09-29|Daglig verksamhet LSS Specifika 6nskemal 6,1
Medverkar inte till
Kvinna 2022-10-01|Daglig verksamhet LSS verkstallighet 6,0
Medverkar inte till
Kvinna 2022-10-03|Daglig verksamhet LSS verkstallighet 6,0

Beslut som varit ej verkstallda kortare tid an 6 manader

Datum for Avslut utan Manader ej

Kén Beslutsdatum |avbrott Typ av insats LSS/SoL Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstiallighet |verkstallt
Tackat nej med anledning av

Man 2022-10-04 Korttidstillsyn LSS inte n6jd med erbjudande 5,9

Man 2022-08-08|Daglig verksamhet LSS Specifika 6nskemal 2023-02-01 5,9
Medverkar inte till

Kvinna 2022-10-05 Kontaktperson SolL verkstallighet 5,9

Man 2022-09-08|Kontaktperson LSS Specifika 6nskemal 2023-03-01 5,8
Tackat nej med anledning av
tveksam till beviljat

Man 2022-10-10 Kontaktperson LSS bistdnd/insats 5,7
Medverkar inte till

Kvinna 2022-09-14 Boendestod Sol verkstallighet 2023-03-02 5,6

Man 2022-08-16 Bostad med sarskild service SoL Specifika 6nskemal 2023-02-01 5,6

Kvinna 2022-10-13 Daglig verksamhet LSS Specifika 6nskemal 5,6
Har inte bekraftat

Kvinna 2022-10-17 korttidsvistelse LSS erbjudandet 5,5
Medverkar inte till

Kvinna 2022-10-20 Daglig verksamhet LSS verkstallighet 5,4
Medverkar inte till

Kvinna 2022-09-05 Kontaktperson LSS verkstallighet 2023-02-14 5,4

Man 2022-10-19 Daglig verksamhet LSS Specifika 6nskemal 2023-03-27 5,3

Man 2022-10-25 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad Saknar plats 5,2

Man 2022-10-25 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad Saknar plats 5,2
Ar i behov av externt

Kvinna 2022-10-28 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad boende/placering/utférare 51




Beslut som varit ej verkstallda kortare tid an 6 manader, fortsattning

Datum for Avslut utan Manader ej

Kon Beslutsdatum |avbrott Typ av insats LSS/SoL Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet |verkstallt

Man 2022-09-01|Kontaktperson SolL Specifika 6nskemal 2023-02-01 51
Arbetsmiljoproblem

Man 2022-10-30|Korttidsvistelse LSS relaterade till den enskilde 51

Kvinna 2022-11-01|Kontaktperson LSS Specifika 6nskemal 5,0

Man 2022-11-01 Kontaktperson LSS Specifika 6nskemal 5,0
Tackat nej med anledning av

Man 2022-11-02 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad inte n6jd med erbjudande 5,0
Medverkar inte till

Man 2022-10-02|Daglig verksamhet LSS verkstallighet 2023-02-28 5,0
Medverkar inte till

Man 2022-11-03 Kontaktperson LSS verkstallighet 4,9

Man 2022-09-06 Avlosarservice LSS Personalrelaterade skal 2023-01-31 4,9

Man 2022-09-06 Avlosarservice LSS Personalrelaterade skal 2023-01-31 4,9
Medverkar inte till

Kvinna 2022-11-04 Kontaktperson SoL verkstallighet 4,9

Man 2022-08-28 Kontaktperson SoL Specifika 6nskemal 2023-01-19 4,8
Medverkar inte till

Kvinna 2022-08-30 Boendestdd SolL verkstallighet 2023-01-17 4,7

Man 2022-11-11 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad Saknar plats 4,7

Man 2022-11-11 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad Saknar plats 4,7

Kvinna 2022-11-14|Ledsagarservice LSS Specifika 6nskemal 4,6

Man 2022-11-17 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad Saknar plats 4,5
Halsotillstdndet &r/har varit
ett hinder merparten av

Kvinna 2022-11-17|Daglig verksamhet LSS vantetiden 4,5

Man 2022-11-17 Ledsagning Sol Specifika 6nskemal 4,5

Man 2022-11-22 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad Saknar plats 4,3

Man 2022-11-23 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad Saknar plats 4,3

Kvinna 2022-09-26 Traningsboende Sol Saknar plats 2023-02-01 4,3

Man 2022-09-22 Korttidsvistelse LSS stodfamilj Personalrelaterade skal 2023-01-27 4,2

Kvinna 2022-11-25 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad Saknar plats 4,2




Beslut som varit ej verkstallda kortare tid an 6 manader, fortsattning

Datum for Avslut utan Manader ej

Kon Beslutsdatum |avbrott Typ av insats LSS/SoL Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet |verkstallt
Tackat nej med anledning av

Man 2022-11-25 Korttidsboende SolL inte n6jd med erbjudande 4,2

Man 2022-11-23 Personlig assistans LSS Specifika 6nskemal 2023-03-29 4,2

Kvinna 2022-09-30 Korttidsboende socialpsykiatri SoL Saknar plats 2023-02-01 4,1
Medverkar inte till

Man 2022-09-23 Boendestod Sol verkstallighet 2023-01-24 4,1
Medverkar inte till

Man 2022-11-29 Kontaktperson SoL verkstallighet 4,1

Kvinna 2022-11-29 Korttidsboende socialpsykiatri SoL Specifika 6nskemal 4,1
Otydlighet eller brister i den

Man 2022-09-27 Kontaktperson SoL egna organisationen 2023-01-25 4,0

Man 2022-12-01|Kontaktperson SolL Specifika 6nskemal 4,0
Ar i behov av externt

Man 2022-12-01 Korttidsvistelse LSS boende/placering/utférare 4,0

Man 2022-12-01|Ledsagarservice LSS Specifika 6nskemal 4,0

Man 2022-12-01 Sarskilt boende omvardnad SP Sol Saknar plats 4,0
Medverkar inte till

Man 2022-12-02|Daglig verksamhet LSS verkstallighet 4,0

Kvinna 2022-12-02|Daglig verksamhet LSS Specifika 6nskemal 4,0
Medverkar inte till

Man 2022-09-08 Boendestod Sol verkstallighet 2023-01-03 3,9

Man 2022-09-14|Daglig verksamhet LSS Specifika 6nskemal 2023-01-09 3,9

Man 2022-12-05|Avlosarservice LSS Specifika 6nskemal 3,9

Kvinna 2022-09-15 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad Saknar plats 2023-01-09 3,9

Kvinna 2022-12-07 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad Saknar plats 3,8

Kvinna 2022-12-07 Bostad med sarskild service Sol Saknar plats 2023-03-31 3,8

Kvinna 2022-12-09 Traningsboende SolL Saknar plats 3,7
Medverkar inte till

Man 2022-09-30|Kontaktperson LSS verkstallighet 2023-01-16 3,6

Kvinna 2022-09-30 Kontaktperson SolL Specifika 6nskemal 2023-01-15 3,6

Man 2022-12-15 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad Saknar plats 3,5
Tackat nej med anledning av

Man 2022-12-16 Kontaktperson LSS inte n6jd med erbjudande 3,5




Beslut som varit ej verkstallda kortare tid an 6 manader, fortsattning

Datum for Avslut utan Manader ej
Kon Beslutsdatum |avbrott Typ av insats LSS/SoL Orsak till ej verkstallt Verkstallighet verkstallighet |verkstallt
Medverkar inte till
Man 2022-12-16 Kontaktperson SoL verkstallighet 3,5
Man 2022-12-02|Boendestod Sol Specifika 6nskemal 2023-03-16 3,5
Man 2022-12-19 Avlosarservice LSS Specifika 6nskemal 3,4
Kvinna 2022-12-20 Bostad med sarskild service LSS - gruppbostad Saknar plats 3,4
Kvinna 2022-12-20 Korttidsvistelse LSS Saknar plats 3,4
Medverkar inte till
Kvinna 2022-12-21 Kontaktperson SoL verkstallighet 3,3
Man 2022-09-27 Avlosarservice LSS Specifika 6nskemal 2023-01-02 3,2




Uppsala Datum: Diarienummer: Sida 1(2)
kommun 2023-06-21 SCN-2023-00415

Socialnamnden Kommunfullméaktige

Handlaggare:
Sandra Sonnermyr Hovi

Rapportering av ej verkstallda beslut enligt
socialtjanstlagen per 31 mars 2023

Kommuner har jamlikt 16 kap 6 f- h §§ SoL skyldighet att rapportera beslut om bistand
enligt 4 kap 1 § SoL som inte verkstallts inom tre mdnader eller dar avbrott i
verkstalligheten overstiger tre manader till Inspektionen for vard och omsorg (IVO),
kommunens revisorer och kommunfullmaktige.

Ansvarig namnd ska varje kvartal till kommunfullmaktige rapportera antalet gynnande
sadana beslut enligt SoL som inte verkstallts inom tre manader fran dagen for
respektive beslut. | rapporten ska anges vilka typer av bistand besluten avser och hur
lang tid som forflutit frdn dagen for respektive beslut.

Uppgifterna i rapporten ska vara avidentifierade och inte kunna harledas till enskild
person. Det ska dock framga hur stor del av besluten som galler kvinnor respektive
man. Foreliggande rapport avser perioden januari till och med mars 2023.

Ej verkstallda beslut inom socialndmndens ansvarsomrade bestar framfor allt av beslut
om bostad till vuxen och beslut om kontaktfamilj och kontaktperson, vilket ar fallet
aven for denna period.

Skalen till drojsmal géllande verkstallighet av beslut om bostad till vuxen, s.k.
bostadssociala kontrakt, ar i forsta hand bristen pa sma och billiga ldgenheter i den
kommunala bostadssociala resursen. Da det galler dréjsmal kring verkstallighet av
insats i form av kontaktfamilj sa beror det i forsta hand pa utmaningar i att rekrytera
uppdragstagare som kan ta emot barn i sitt hem, vilket ofta paverkas av en komplex
problematik hos den unge. Ibland finns dven specifika Gnskemal hos enskilda samt att
ett motivationsarbete med vardnadshavare och/eller barnet behova goras.

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

Telefon: 018-727 00 00 (Kontaktcenter)

E-post: Email

www.uppsala.se


http://www.uppsala.se/

Sida2(2)

Socialnamnden

Hanna Victoria Morck Lotta von Wowern
Ordférande Namndsekreterare



Uppsala Datum: Diarienummer:
kommun 2023-05-25 SCN-2023-00415

Forvaltning eller namnd eller enhet Socialndmnden
Socialforvaltningen

Handlaggare:
Sandra Sonnermyr Hovi

Sammanstallning av rapporterade ej
verkstallda beslut avseende forsta kvartalet
2023

Totalt antal rapporterade beslut

Kon Kvartal 2 Kvartal 3 Kvartal 4 Kvartal 1
2022 2022 2022 2023
Pojkar/man 12 12 8 10
Flickor/kvinnor 2 4 5 7
Summa 14 16 13 17

Typ av insats som rapporterats

Kontaktperson, barn och ungdom 1
Kontaktfamilj, barn och ungdom 3
Kvalificerad kontaktperson 1
Familjebehandling 2
Bostad, vuxen 10

Antal av de rapporterade besluten som har verkstillts eller avslutats sedan

foregaende rapport
Barn och
ungdom Vuxen Summa
Verkstallda 0 4 4
Avslutade 1 2 3
Summa 1 6 7

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

Telefon: 018-727 00 00 (Kontaktcenter)

E-post: Email

www.uppsala.se

Sida1(2)


http://www.uppsala.se/

Orsak till att beslutet ej verkstallts

Barn Vuxen Summa
Personalrelaterade
skal/rekryteringsproblem 5 0 5
Saknar plats 0 10 10
Har inte bekraftat erbjudandet 2 0 2
Summa 7 10 17

Sida2(2)



% Uppsala Datum: Diarienummer: Sida1(1)
kommun 2023-05-25 SCN-2023-00415
Socialférvaltningen
Handlaggare:
Sandra Sonnermyr Hovi
Tid som beslut ej varit verkstallt, forsta
kvartalet 2023
Beslutsdatum | Insats Skal Manader ej Verkstallighets | Avslut utan Kon
verkstallt datum verkstallighet
(vid tidpunkt
for
rapportering)
1 | 2021-11-05 Kontaktfamilj Personalrelaterade | 17,9 Pojke
2 | 2022-04-28 Kontaktperson Personalrelaterade | 9,1 2023-01-13 Flicka
2022-09-30 Har inte bekréftat
Familjebehandling | erbjudandet 7 Pojke
4 | 2022-09-30 Har inte bekriftat
Familjebehandling | erbjudandet 7 Flicka
5 | 2022-11-24 Kontaktfamilj Personalrelaterade | 6 Flicka
6 | 2022-11-24 Kontaktfamilj Personalrelaterade | 6 Pojke
7 | 2022-12-19 Kvalificerad
kontaktperson Personalrelaterade | 5 Pojke
8 | 2022-06-17 Bostad vuxen Platsbrist 4,1 2022-10-19 Man
9 | 2022-06-22 Bostad vuxen Platsbrist 6,4 2023-05-25 Man
10 | 2022-08-09 Bostad vuxen Platsbrist 7,8 Man
11 | 2022-09-01 Bostad vuxen Platsbrist 5,1 2023-02-01 Kvinna
12 | 2022-09-27 Bostad vuxen Platsbrist 5,3 2023-03-06 Man
13 | 2022-09-27 Bostad vuxen Platsbrist 6,2 Kvinna
14 | 2022-10-04 Bostad vuxen Platsbrist 4,0 2023-02-01 Man
15 | 2022-10-19 Bostad vuxen Platsbrist 4.6 2023-03-07 Man
16 | 2022-11-22 Bostad vuxen Platsbrist 473 Kvinna
17 | 2022-11-22 Bostad vuxen Platsbrist 473 Kvinna

Postadress: Uppsala kommun, Postadress, 753 75 Uppsala
Besoksadress: Stadshusgatan 2
Telefon: 018-727 00 00 (Kontaktcenter)
E-post: Email
www.uppsala.se
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Socialnamnden
Protokollsutdrag

Datum:
2023-06-21

§ 103

Rapportering av ej verkstallda
myndighetsbeslut forsta kvartalet 2023

SCN-2023-00415

Beslut
Socialnamnden beslutar

1. att godkanna rapporten over ej verkstallda gynnande beslut enligt 4 kap 1 §
socialtjanstlagen (SoL) som den 31 mars 2023 inte verkstallts inom tre
manader eller dar avbrotti verkstallighet pagatt mer &n tre manader i enlighet
med namndens rapporteringsskyldighet jamlik 16 kap 6 f-h §§ SolL,

2. attoverlamnarapporten till kommunfullmaktige, samt

3. attanmala att rapporten har skickats till kommunrevisionen.

Sammanfattning

For det forsta kvartalet 2023 har 17 drenden rapporterats till Inspektionen fér vard och
omsorg (IVO). De rapporterade besluten avser kontaktfamilj, kontaktperson,
familjebehandling, kvalificerad kontaktperson samt bostad till vuxen. Av de
rapporterade drendena har fyra verkstallts under forsta kvartalet och tre avslutats utan
verkstallighet.

Arenden gallande familjebehandling och kvalificerad kontaktperson verkstalls oftast
inom tre manader och anledningen till dréjsmal i dessa drenden ar en tillfallig ko till
kvalificerad kontaktperson, samt gallande familjebehandling att familjen sjalv velat
vanta med att paborja insatsen. Att rekrytera uppdragstagare till att bli kontaktfamilj
eller kontaktperson har lange varit svart trots kampanjer av olika slag vilket lett till
langa perioder av ej verkstallda beslut. verkstallas under langre tid undersoks
mojligheten till alternativa insatser i avvaktan pa verkstallighet.

Resursbristen avseende bostad till vuxen beror pa flera faktorer, men framst att
tillgangen till mindre billiga lagenheter inom den bostadssociala resursen ar liten i
forhallande till behov. De flesta ar kvar i tidigare placering pa HVB, stodboende eller
skyddat boende i avvaktan pa verkstallighet och i vissa fall kan personeni fraga beviljas
bistand i form av tillfalligt boende pa exempelvis vandrarhem i avvaktan pa
verkstallighet.

Justerandes signatur

Utdragsbestyrkande
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Socialnamnden Datum:
Protokollsutdrag 2023-06-21

Beslutsunderlag

e Tjansteskrivelse, daterad den 25 maj 2023

e Bilaga 1, Sammanstallning av rapporterade ej verkstallda beslut avseende
forsta kvartalet 2023

e Bilaga 2, Tid som beslutet ] varit verkstallt

e Bilaga 3, Rapportering till kommunfullmaktige av ej verkstallda beslut enligt
socialtjanstlagen, forsta kvartalet 2023

Justerandes signatur Utdragsbestyrkande



‘ Samordningsférbundet

Uppsala lan 2023-06-01

Samordningsforbundets styrelseprotokoll
torsdagen den 1 juni 2023

Dag torsdagen den 1 juni 2023
Tid 09.00 - 12.00
Plats Hotel Clarion Gillet, Dragarbrunnsgatan 23, Uppsala

Paragrafer § 23 - 32

Justeringsdag: torsdagen den 15 juni 2023

Datum for anslags uppsattande: fredagen den 16 juni 2023
Sista dag for overklagande: torsdagen den 6 juli 2023

Datum for anslags nedtagande: fredagen den 7 juli 2023

Justering, Samordningsférbundet i Uppsala lan anvander sig av elektronisk underskrift via
Visma for justering av beslutsprotokoll. Denna aterfinns pa protokollets sista sida.

Samordningsférbundet i Uppsala lan Organisationsnummer info@finsamuppsala.se
Storgatan 27 222000-2576
751 85 Uppsala

Justerandes signatur ‘ ‘

Utdragsbestyrkande ‘

¢ visma sign



Samordningsforbundet

Uppsala (an

Medlemsorganisation
Region Uppsala
Uppsala kommun
Arbetsférmedlingen
Tierps kommun
Enkdpings kommun
Heby kommun
Osthammars kommun

Medlemsorganisation
Forsakringskassan
Habo kommun
Knivsta kommun
Alvkarleby kommun

Medlemsorganisation
Uppsala kommun
Forsakringskassan
Enkodpings kommun
Alvkarleby kommun
Osthammars kommun

Medlemsorganisation
Region Uppsala
Arbetsformedlingen
Tierps kommun

Heby kommun
Knivsta kommun
Habo kommun

2023-06-01

Ordinarie ledamoter

Madeleine Andersson (M), ordférande
Mattias Kristenson (S), 1:e vice ordférande
Sofie Lofqvist

Lars-Goran Birkehorn Karlsen (M)

Tuija Ronnback (NE)

Carina Schon (S)

Jessica Kumlin (M)

Ordinarie ledamoter, ej narvarande
Stefan Mork, 2: vice ordférande
Catherine Ohrqvist (M)

Oscar Hane (KD)

Paul Wisén (C)

Ersattare

Eshan Nasari (C)

Karolina Eriksson, tjanstgérande
Johan Enfeldt (S)

Roger Petrini (M), tjanstgorande
Lisa Norén (S)

Ersattare, ej narvarande
Hans Wennberg (S)
Roger Hakansson
Viktoria Soderling (S)
Tina Hultman (L)
Gunnar Ormeéus (S)
Helene Cranser (S)

Ovriga nirvarande, Samordningsforbundets kansli
Asa Fichtel, forbundschef,

Anki Jansson, ekonom

Kristina Ulfsdotter, administrator

Justerandes signatur ‘ ‘

Utdragsbestyrkande
visma sign



Samordningsforbundet 2023-06-01
Uppsala (an

§23

Val av justerare och justeringstid

Beslut

Forbundsstyrelsen beslutar

att utse Tuija Ronnback att jamte ordférande Madeleine Andersson justera férbundsstyrelsens

protokoll

att faststalla justeringsdatum till torsdagen den 15 juni 2023

Justerandes signatur Utdragsbestyrkande

Electronically signefl / Séhkdisesti allekirjoitettu / Elektropiskt signerats / Elektronisk signert / [Elektronisk underskrevet visma 5|Q|'l
https://sign.visma.net/sv/document-check/bfa88c93-62fe-4d5e-9384-4b72c429c896 Www.vismasign.com
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§24

Faststallande av foredragningslista

Beslut

Forbundsstyrelsen beslutar

att faststalla féredragningslistan med tillagg under Ovrigt
- Narvaro och anmalan till styrelsemoten
- Kontaktuppgifter

- Delegationsbeslut

Justerandes signatur Utdragsbestyrkande

Electronically signefl / Séhkdisesti allekirjoitettu / Elektropiskt signerats / Elektronisk signert / [Elektronisk underskrevet visma 5|9|'|
https://sign.visma.net/sv/document-check/bfa88c93-62fe-4d5e-9384-4b72c429c896 Www.vismasign.com



Samordningsforbundet 2023-06-01
Uppsala (an

§25

Ekonomisk information per 2023-06-01
Beslut

Forbundsstyrelsen beslutar

att ldgga informationen till handlingarna.

Arende

Kansliet informerar om beslutsutrymmet for ytterligare insatser finansierade av

forbundet. Dels med utgangspunkt fran beslut som redan ar fattade av styrelsen, dels utifran
finansiella effekter av drenden som eventuellt gar upp till beslut under styrelsemotet.

For att ge en bild av det finansiella laget for kommande ar, redovisas forvantade
ansokningar och de prognostiserade effekterna av dessa.

Aktuellt beslutsutrymme

| beslutsutrymmet tas hdansyn endast till redan beslutade insatser. | beslutsutrymmet ingar
dven det ackumulerade 6verskottet fran tidigare ar, faststallda medlemsintakter for ar 2023
samt forvantade intdkter for ar 2024—2025. En prognos for ar 2023 &r upprattad dar vi

med komplettering av de insatser som fort 6ver medel fran ar 2022 samt ESF medel som
beviljats avseende ISA-projektet for ar 2023-2025.

Det ackumulerade 6verskottet uppgar till 6 863 tkr. Prognostiserat resultat for ar 2023
berdknas till -3 497 tkr vilket skulle minska det ackumulerade 6verskottet till 3 366 tkr.
Om ej beviljade ansdkningar raknas med i berdakningen minskar det ackumulerade
Overskottet/beslutsutrymmet per 31 december ar 2024 till 1 564 tkr.

Justerandes signatur ‘ ‘

Utdragsbestyrkande
visma sign



Samordningsforbundet 2023-06-01
Uppsala (an

§ 26
Revisionsberittelse avseende arsredovisning 2022
Beslut

Forbundsstyrelsen beslutar

att ta del av revisionsberattelserna avseende granskning av ar 2022 enligt féreliggande forslag

och lagga dessa till handlingarna.

Arende

Forbundets revisorer har granskat rakenskaperna, arsredovisningen och férbundsstyrelsens
forvaltning for verksamhetsaret 2022 och tillstyrker att styrelsen och dess ledaméter beviljas
ansvarsfrihet.

Revisorernas uppfattning ar att verksamheten har bedrivits pa ett andamalsenligt och fran
ekonomisk synpunkt tillfredsstallande satt. De beddmer att rakenskaperna i allt vasentligt ar
rattvisande, att den interna kontrollen varit tillracklig samt att resultatet ar forenligt med de
finansiella mal och verksamhetsmal som ar uppstallda enligt férbundsordning och
verksamhetsplan.

Justerandes signatur Utdragsbestyrkande

visma sign



Samordningsforbundet 2023-06-01
Uppsala (an

§ 27

Ansdkan, Uppsala kommun
Kvinna Halsa Arbete arbetslivsinriktat stod for att ga till arbete

Beslut
Forbundsstyrelsen beslutar

att bevilja finansiellt stod enligt ansokan for insatsen Kvinna Hdlsa Arbete — arbetslivsinriktat
stod for att ga till arbete for perioden 1 augusti ar 2023 till 31 ar juli 2025, maximalt med
2 700 000 kronor.

att finansieringen av insatsen galler under forutsattning att forbundet beviljas medel fran
medlemsorganisationerna framover.

att finansiering av insatsen géller under férutsattning att insatsen foljer aktuell ansokan,
gallande lagstiftning och av forbundet antagna styrdokument.

Arendet
Uppsala kommun tillsammans med Region Uppsala ansoker om finansiering for insatsen Kvinna
Hdlsa Arbete — arbetslivsinriktat stéd for att ga till arbete.

Insatsen syftar till att paskynda etableringen for utrikesfodda kvinnor, med kort tidigare
skolbakgrund eller som aldrig yrkesarbetat i Sverige, att komma in pa arbetsmarknaden
Ansokan omfattas av tva heltidstjanster (200%) utbildnings- och jobbcoacher samt 20 %
hélsopedagog.

Bedomning

AnsOkan ror en individinsats dar Uppsala kommun &r insatsdgare och Region Uppsala ar
samverkanspart. Ansokan har diskuterats och tagits fram i dialog med Region Uppsala under
varen ar 2023, 6vriga parter har bjudits in till méte fér medverkan i dialogen men avbojt
deltagande, dessa har informerats om ansdkan via e-post.

Beddmningen ar att insatsen ligger i linje med férbundets inriktning vad galler malgrupper och
innehall. | ansékan anges resultat och matbara mal som dverensstammer med forbundets
inriktning.

Justerandes signatur Utdragsbestyrkande

, visma sign



Samordningsforbundet 2023-06-01
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§28
Ansokningar pa gang

Asa Fichtel, forbundschef informerar om ansékningar som vantas inkomma till den 16 juni ar
2023.

Tierp: Ny ansokan fran Tierps kommun, en individinsats med fokus pa halsoframjande
aktiviteter. Ansokan ar en komplettering till insatsen Ung framtid som pagar fram till och med
31 december ar 2024.

Region Uppsala: Forlangningsansdkan gallande Reg.ExPro, (Regional projektsamordnare fér
extern finansiering), en lansévergripande strukturinsats. Insatsdgare ar Region Uppsala och
malet och syftet med insatsen ar bland annat att stddja kommunerna att soka och fa del av ESF-
medel eller annan extern finansiering, erbjuda utbildning och metodstdd for langsiktig
hallbarhet efter projekten.

Justerandes signatur ‘ ‘

Utdragsbestyrkande
visma sign
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§29

Utvardering Reg.Ex.Pro

En presentation av Moa Lindunger och Lycke Mansson PwC.

Pa uppdrag av insatsen Reg.Ex.Pro har PwC gjort en utvardering av insatsen som presenteras

for Samordningsforbundets styrelse. Presentationen i sin helhet bifogas protokollet vid utskick
till ledamoterna.

Justerandes signatur Utdragsbestyrkande

Electronically signefl / Séhkdisesti allekirjoitettu / Elektropiskt signerats / Elektronisk signert / [Elektronisk underskrevet visma 5|Q|'l
https://sign.visma.net/sv/document-check/bfa88c93-62fe-4d5e-9384-4b72c429c896 Www.vismasign.com



Samordningsforbundet 2023-06-01
Uppsala lan

§30
Styrelsens dagar 13 - 14 september 2023

Asa Fichtel, forbundschef presenterar forslag pa program infér styrelsens utbildningsdagar pa
Wik.

Justerandes signatur Utdragsbestyrkande

visma sign

www.vismasign.com

Electronically signefl / Séhkdisesti allekirjoitettu / Elektropiskt signerats / Elektronisk signert / [Elektronisk underskrevet
https://sign.visma.net/sv/document-check/bfa88c93-62fe-4d5e-9384-4b72c429c896
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§31
ESF — ISA, lagesrapport

ISA (Insatser i samverkan for unga i Region Uppsala)
Information av Asa Fichtel, férbundschef

Projektet ISA ar ett ESF- finansierat projekt. Projektagare ar Region Uppsala och évriga
samverkansparter utéver Samordningsférbundet Uppsala lan ar Heby kommun, Habo kommun,
Knivsta kommun, Tierps kommun, Uppsala kommun, Alvkarleby kommun.

Projektet SMAIL (Skattning Mot Arbete | Lanet) avslutades den 30 april ar 2023 och en
slutkonferens genomfordes den 14 april ar 2023. Ett antal personer som utbildats i SMAIL
kommer aven att arbeta med ISA projektet.

Justerandes signatur ‘ ‘

Utdragsbestyrkande
visma sign
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§32
Ovriga fragor

Narvaro och anmalan till styrelseméten

Madeleine Andersson, ordférande tar upp fragan om narvaro och anmalan till
forbundsstyrelsens méten. Som fértroendevald ledamot férvantas narvaro till kallade moéten.
Forhinder meddelas till kansliet i sa god tid som mojligt for att undvika onédiga kostnader.

Kontaktuppgifter

Madeleine Andersson, ordférande 6nskar uppratta en kontaktlista mellan ledaméterna i
Samordningsforbundets styrelse. Kansliet samlar in uppgifter fran ledamoéter, dar de uppger e-
postadress och telefonnummer som de godkanner for att dela med 6vriga ledamoter.

Delegationsbeslut
Dokument med delegationsbeslut cirkulerar under moétets gang.

Ordféranden avslutar motet.

Justerandes signatur Utdragsbestyrkande

, visma sign
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STYRELSEMOTE | SVENSKA KOMMUN FORSAKRINGS AB

2023-06-16
Sid 1 (7)

Narvarande
Fredrik Ahlstedt
Johan Nikula
Karl-Ove Andersson
Anders Lundkvist
Peter Engstrom
Linda Ekstrom
Peter Eriksson
Per-Ake Fredriksson
Hakan Gunnarsson
Mikael Svegland
Tore Neverdal
Pekka Seitola

Férhindrade
Olaf Lgberg
Hans Lindberg

Lars Backteman
Erik Pelling

Ovriga deltagare
Lina Haglund
Rita Galanti
Roger Nyman

NS

Trollhdttan 2023-06-16

24 bilagor

PROTOKOLL

ordférande

vice ordférande
ledamot

ledamot

ledamot

ledamot

ledamot

ledamot

ledamot

tjanstgorande ersattare
tjanstgbrande ersattare
ersattare

ledamot
ledamot

ersattare
ersattare

VD, Svenska Kommun Forsdkrings AB, ej § 14
Ekonomichef, Svenska Kommun Forsakrings AB, ej § 14
Compliance Officer, Svenska Kommun Forsakrings AB

SVENSKA KOMMUN FORSAKRINGS AB

Svenska Kommun Férsakrings AB, Drottninggatan 35, 803 11 Gavle
Tfn 026-17 80 60 (vx) E-post info@skfab.se
www.skfab.se


mailto:info@skfab.se
http://www.skfab.s/

Sid 2 (7)

§1 Motets 6ppnande, godkannande av dagordning samt val av justeringsperson och
sekreterare

Motet Oppnas av styrelsens ordférande Fredrik Ahlstedt som halsar de narvarande vilkomna.
En presentationsrunda genomfors da tre nya ledamaoter tilltratt styrelsen efter arsstdmman 2023-05-12.

Styrelsen beslutar att godkdnna den foreslagna dagordningen. For att jamte ordférande justera
dagens protokoll utses Anders Lundkvist. Roger Nyman utses att uppratta protokollet.

§2 Féregaende styrelseprotokoll

Ordférande gar igenom foregdende styrelseprotokoll fran 2023-05-12, bilaga 1.

Styrelsen beslutar att lagga protokollet till handlingarna.

§3 Logg 6ver punkter for vidare atgard utefter tidigare styrelseméten
Ordférande presenterar logg 6ver punkter for vidare atgard utefter tidigare styrelsemoéten:

o Nedan §§ 4-5

Avrapportering och muntlig information
§4 Anmalan om potentiella intressekonflikter

Compliance Officer Roger Nyman repeterar grunderna for intressekonflikt inom styrelsen. Potentiell
intressekonflikt hos styrelseledamot eller VD skall alltid anmalas till styrelsens ordférande och protokoll-
foras. Potentiell intressekonflikt avser uppdrag utanfér bolaget som skulle kunna sta i konflikt med
bolagets verksamhet, exempelvis uppdrag i kommunala bolag som hanterar fastighetsforsakring.
Javsanmalan till rende pa styrelsemote skall anmaélas i samband med godkdnnande av dagordningen.
Det innebdr att styrelseledamoten star utanfor drendets beslutsfattande, vilket protokollférs. Till dagens
mote har inga intressekonflikter anmalts.

§5 Granskningsatgarder 2022 med anledning av utférda granskningar
VD Lina Haglund redovisar status i granskningar avseende 2022 och 2023 med atgdrdsrekommendat-

ioner stallda fran Extern Compliance, Riskkontroll, Internrevision, Aktuarie, bestallaransvariga samt
Dataskyddsombud fér Gavle kommun, dar 31 av totalt 34 granskningssynpunkter nu &r atgardade.
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§6 Sammanfattning efter besok hos forsdkringsobjekt i Trollhattan 2023-06-15

Ordférande sammanfattar intressanta och bra besdk hos forsakringsobjekt i Trollhdattan i form av
Kraftstaden Fastigheter AB samt Trollhattan Energi AB vilka genomfordes dag fore styrelsemotet.

§7 Styrdokument faststéllda av VD

VD redovisar substantiella justeringar i de styrdokument som faststalls av VD.

§8 Arligt mote styrelseledamot - férsikrings-/sikerhetsansvarig

VD tar upp status i fraga om kommunikation och avstdmning mellan styrelseledamot och kommunens
kontaktpersoner i forsakrings- och skadeférebyggande fragor. Denna kommunikation skall genomféras
som minst arligen med fokus pa fragor som ror forsakringsskyddet i bolaget samt de faktiska férutsatt-
ningar och forhallanden som rader inom kommunen. De styrelseledaméter som genomfért sadana
moten beskriver dessa som positiva.

Arenden for beslut
§9 Verkstallande direktérens rapporter
Styrelsen beslutar
e att godkdnna VD-rapport avseende 31 maj 2023.

Arende och beslutsunderlag
VD samt ekonomichef Rita Galanti presenterar det ekonomiska resultatet for bolaget per 2023-05-31
samt aktuella handelser enligt bilagor 2-3.

Ekonomisk rapportering for SKFAB per den 31 maj 2023 ger ett sammantaget resultat pa 28 mnkr
baserat pa utfall i forsdkringsrorelse och kapitalférvaltning. Det tekniska resultatet uppgar till 2 mnkr
och kapitalférvaltningen till 26 mnkr i orealiserat resultat samt 1 mnkr i realiserat resultat. Ovrigt kapital-
netto utgor - 1 mnkr i form av bankranta och valutakursforandring. Skadekostnaden foér egen rakning
paverkar resultatet med - 33 mnkr dar ingen fordran finns bokférd pa aterférsakrare avseende skador
intraffade 2023. Utbetalning i héghusbranden i Gavle 2021 har tidigare skett med 30 mnkr dar ytterligare
30 mnkr berdknas att utbetalas i juni samt 30 mnkr i augusti, detta som del av den totala reserven pa
143 mnkr. Avseende skyfallsskadorna i Gavle 2021 har totalt 86 mnkr utbetalats per den 31 maj, varav
26 mnkr 2022 och 60 mnkr 2023.

Formansrattsregistret per 2023-05-31 uppvisar en tackningsgrad av FTA pa 266 procent. Ekonomichef
redogor for skillnader i tackningsgrad avseende formansrattsregister kontra solvenskvot.
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Skadediarium per den 31 maj 2023 presenteras med separat redovisning av status i intraffad brand i
radhuslanga i Gavle den 5 juni med en forsta skadereserv om 38,6 mnkr.

Vad betraffar bolagets kapitalférvaltning per 2023-05-31 uppgar marknadsvardet till 501,4 mnkr dar
aktieandelen i portféljen ligger pa 52 procent, rantor pa 44 procent medan alternativa placeringar utgoér
resterande 4 procent. Vardeutvecklingen under 2023 ar hitintills 6,0 procent vilket motsvarar 27,9 mnkr.

Under aktuellt informeras om:

« Oversyn av sjalvrisknivder och sjilvbehall samt méten med aterforsikrare

» Status i rekrytering av radgivare inom Risk Management

*  Genomford kundteamskonferens i Kiruna med energitema den 10-11 maj

* Besok i Kiruna och Trondheim dar bland annat sarskilda risker belystes som grund fér kommande
riskbesiktningar i host

* Upphandling av internrevisionsfunktionen dar avtalet med BDO l6per ut vid det kommande ars-
skiftet

* Pagaende férhandlingar med iFACTS om affarssystemet INSMAN som narmar sig avslut

* Utveckling av RM-modul inklusive lagring av kadnslig information i INSMAN

*  Genomford webbutbildning, grund i forsdkring, dar éver 70 personer deltog samt webbutbildning
inom Risk Management dar 50 personer deltog, fortsattning sker i host, eventuellt dven specifikt
for finans-/kommunchef och KSO

§10 Strategiska styrdokument 2023
Styrelsen beslutar
*  att faststélla strategiska styrdokument 2023 enligt foredragning, bilagor 4-20.

Arende och beslutsunderlag

VD sammanfattar justeringsforslag i strategiska styrdokument som skall faststéllas av styrelsen, redakt-
ionella respektive substantiella sddana. Bolaget har utefter styrelsens direktiv de senaste aren reducerat
antalet strategiska styrdokument i syfte att géra dem mer dverblickbara, lattillgdngliga, i undvikande av
divergerande skrivningar samt “icke-6verlappande”. Hantering sker i systemen JIRA och Confluence
vilket forstarker bolagets internkontroll bland annat genom sparbarhet i gjorda dndringar. En del av de
substantiella justeringarna bestar av att processrelaterade textavsnitt har flyttats vilket foljer tidigare
redovisat arbete med att kategorisera bolagets styrdokument, hur dessa hér samman och paverkar
varandra i en kedja bestaende av policys, riktlinjer, processer samt rutiner och instruktioner. Ett nytt
strategiskt styrdokument har tillkommit da Riktlinje for forsakring, Riktlinje for aterforsakring samt
Forsakringstekniska riktlinjer nu ar delade i tre olika styrdokument i stallet for tva. Omarbetningar ar
gjorda dar olika textstycken flyttats fran ett styrdokument till annat och ny text ar framtagen i syfte att
respektive styrdokument skall innehalla den text som ar kopplad till det specifika dokumentet. Aktuella
och faststallda styrdokument laggs ut pa Admincontrol.
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Styrelsen forordar att styrdokumenten i an hogre grad bor beskriva vad bolaget skall gora framledes i
stallet for vad bolaget redan har gjort, exempelvis avseende Riktlinje for hantering av risker.

§11 Granskningsrapport fran Riskkontrollfunktionen Q2 2023
Styrelsen beslutar

*  att notera rekommendationer till forbattring fran Riskkontrollfunktionen enligt rapport
* att uppdra till VD att vidta atgarder utifran de rekommendationer som redovisats samt
* attI6pande presentera resultatet av dessa atgarder till styrelsen.

Arende och beslutsunderlag

Compliance Officer gar igenom Riskkontrollfunktionens (FCG, tidigare Transcendent) rapport avseende
uppdatering av bolagets riskregister, bilagor 21-22. Funktionen har ldmnat forslag pa ytterligare
forbattringsomraden i form av strukturell tydlighet och sammanslagning av narbeslaktade risker.
Riskkontrollfunktionen har dven gett exempel pa andra forsakringsbolags riskregister samt rekommen-
derat en lamplig numerér av risker, utéver de som styrelsen arligen definierar som bolagets storsta i
ORSA-processen.

§12 Storsta risker i ORSA 2023
Styrelsen beslutar
*  att faststalla storsta risker i ORSA-processen 2023 utefter foreslaget, bilaga 23.

Arende och beslutsunderlag

Compliance Officer presenterar ORSA-gruppens och vidare AU:s foreslag pa bolagets storsta risker att
hantera i ORSA (egen risk- och solvensbedomning) -processen 2023. Riskerna ar identiska med de fyra
som, efter ett storre styrelsearbete, faststalldes av styrelsen 2022, dar hallbarhets- och klimatrisker
beaktas enligt direktiv fran EIOPA (Europeiska forsdkrings- och tjanstepensionsmyndigheten) och
Finansinspektionen. Att riskerna dr samma som 2022 medfor dven kontinuitet i form av relevanta
jamforelser utifran forandringar i bolagets kapitalbas och kapitalkrav. Adderat finns som tidigare ar ett
scenario dar samtliga risker intraffar i anslutning till ett och samma verksamhetsar.

§13 Bolagets aterférsikring
Styrelsen beslutar
* att styrelsen stéller sig bakom principen med hojda sjalvrisker inom Real Estate och Others och

uppdrar till VD att fatta beslut om definitiv niva per forsdkringstagare, med avisering senast
den 30 juni 2023, bilaga 24
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* att anta arbetsformer for nya sjalvbehall samt ny aterforsakringsstruktur utefter presenterat
underlag
e att statusiovan tva punkter aterges pa styrelsemotet den 17 augusti.

Arende och beslutsunderlag

VD samt styrelsens forssakringssakkunnige Karl-Ove Andersson presenterar hur kostnaden for aterfor-
sakring av egendom, Real Estate och Others (kommunférsikring), 6kat pa grund av skadehistorik samt
aterforsakringsmarknadens kapacitetsbrist. Det medfér bland annat att forsakring av frekvensskador
inte langre ar ekonomiskt forsvarbart da dessa skador drar hoga skaderegleringskostnader. Varje forsak-
ringsprogram bor éver tid som minst uppna ett nollresultat utifran de kostnader som bolaget méter och
den premie som forsakringstagarna betalar. Forsakringsprogrammet for Real Estate har under en langre
tid uppvisat ett negativt resultat, vilket innebar att andra forsakringsprogram inom deldgarkommunens
ekonomiska cell tacker upp forlusten. Styrelsen har diskuterat hojda sjalvrisknivaer fér egendomspro-
grammen sedan en langre tid och samtal om detta har dven forts med berérda bostadsbolag och kom-
munledningar fran hosten 2022 fram till dags dato. Samtalen har haft i syfte att skapa dialog och forsta-
else hos forsakringstagarna avseende forhallandet mellan sjalvrisk, sjdlvbehall, aterférsakringskostnad
och premiesattning. Forslag till nya hojda sjalvrisknivder inom Real Estate och Others gas igenom med
till dels kundspecifika I6sningar for respektive forsakringstagare, i huvudsak betraffande deldagarkom-
munernas mindre bolag. En 6kning av bolagets sjalvrisknivaer skall aviseras skriftligen senast 2023-06-
30 for att vara gallande fran och med 2024-01-01.

Vidare beskriver VD samt forsakringssakkunnig hur bolaget under de senaste aren haft utmaningar med
stigande premiekostnader inom Real Estate och Others pa grund av skadeutfall i férhallande till bolagets
sjalvbehall. Da bolaget har funnits pa marknaden i dryga 20 ar och i sin helhet har en god solvensniva
bor bolaget darfor bara mer av egen risk. | beaktande av detta foreslas styrelsen att VD utarbetar ar-
betsformer for nya sjalvbehall samt ny aterférsakringsstruktur i enlighet med presenterat underlag.
§14 Lonerevision VD 2023

Ordférande informerar styrelsen om genomfort I6nesamtal med VD med en 6kning av den kontanta
manadslénen fran och med den 1 april 2023. Informationen noteras protokollet

§15 Ovriga fragor

Inga ovriga fragor finns anmalda.

§ 16 Nasta motesdatum

Ordférande och Compliance Officer gar igenom kommande moétesdatum:
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* 2023-08-17 mote via Teams kl. 09.00-12.00 dar bland annat motesagendan for 2024 skall
faststallas. Motesdatum 2024 ges fokus pa fredagar (Teams) samt torsdagar till fredagar
(fysiskt). Compliance Officer meddelas av styrelseledaméterna de datum under torsdagar
och fredagar 2024 som inte fungerar for styrelsemaoten. Utbildning av nya ledamoter genomfors
pa bolagets kontor i Gavle den 16:e och 17:e augusti i anslutning fore- och efter styrelsemotet.
Samtliga ledamoter har mojlighet att medverka i utbildningen som repetition.

e 19-20 oktober fysiskt mote i Umea kl. 16.00 dag 1- kl.13.00 dag 2

¢ 15 december Teamsmote kl. 09.00-12.00

§17 Avslutning av dagens moéte

Ordférande avslutar dagens styrelsemdte och tackar for visat intresse samt tillonskar samtidigt styrelse-

ledamoter och tjanstepersoner en fin sommar.

Vid protokollet:

Roger Nyman

Justeras: Justeras:

Fredrik Ahlstedt Anders Lundkvist
Ordférande Ledamot
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§1 Motets 6ppnande, godkannande av dagordning samt val av justeringsperson och
sekreterare

Motet 6ppnas av styrelsens ordforande Fredrik Ahlstedt som hélsar de narvarande vdlkomna.
Ordférande anmaler en 6vrig fraga; styrelserepresentation till intresseorganisationen Kommunfér-
sakringsforeningen (KFF) som bildats tillsammans med 6vriga kommunéagda captivebolag i Sverige, se
§ 19.

Styrelsen beslutar att godkdnna den foreslagna dagordningen. For att jamte ordforande justera
dagens protokoll utses Anders Lundkvist. Roger Nyman utses att uppréatta protokollet.

§2 Foregaende styrelseprotokoll

Ordférande gar igenom foregaende styrelseprotokoll fran 2023-06-16, bilaga 1.

Styrelsen beslutar att lagga protokollet till handlingarna.

§3 Logg 6ver punkter for vidare atgard utefter tidigare styrelseméten
Ordférande presenterar logg 6ver punkter for vidare atgard utefter tidigare styrelsemoéten:

. Nedan §§ 5, 6, 9 och 15.

Avrapportering och muntlig information

§4 Presentation av ny chef Risk Management

Ewa Soderberg, ny chef for bolagets Risk Managent fran och med den 1 juni 2023, presenterar sig for
styrelsen med sin bakgrund och sina tankar om bolagets skadeforebyggande arbete i ett framatblick-
ande perspektiv. Soderberg ersatter tidigare chef Clas Herbring som slutar i bolaget med pension den
31 augusti 2023.

§5 Anmalan om potentiella intressekonflikter

Compliance Officer Roger Nyman meddelar att inga intressekonflikter anmalts till dagens mote.

§6 Granskningsatgarder 2022-2023 med anledning av utférda granskningar

VD Lina Haglund redovisar status i granskningar avseende 2022 och 2023 med atgardsrekommendat-
ioner stallda fran Extern Compliance, Riskkontroll, Internrevision, Aktuarie, bestallaransvariga samt
Dataskyddsombud fér Gavle kommun, dar 31 av totalt 34 granskningssynpunkter ar atgardade.
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Kvarstdende granskningar under 2023 kan medféra ytterligare atgardsrekommendationer att paféra
matrisen.

87 Utbildning 2023-08-16--17

Compliance Officer redovisar innehallet i den verksamhetsrelaterade utbildning som bolagets tre nya
styrelseledamoter samt ny chef Risk Management genomgar pa bolagets kontor 2023-08-1--17.

§8 Finansinspektionens lamplighets- och ledningsprévning av nya styrelseledamoter

Compliance Officer gar igenom erhdllen dokumentation efter Finansinspektionens genomforda
[amplighets- och ledningsprovning av styrelsens nya ledamoter Peter Eriksson, Trollhdttans Stad,
Per-Ake Fredriksson, Gavle kommun samt Hakan Gunnarsson, Ornskoldsviks kommun. Finansinspekt-
ionen har efter prévning inget att invanda mot anmaélda personer.

§9 Status i justerad bolagsordning

Compliance Officer presenterar status i justerad bolagsordning som ar under provning av Finans-
inspektionen och efter godkdnnande skickas till Bolagsverket for registrering.

§10 Ny utforare av Internrevisionsfunktionen fran och med 2024

VD informerar om ny leverantoér fér bolagets Internrevision fran och med 2024-01-01 da férlangnings-
mojligheter har 16pt ut med den nuvarande leverantoren BDO. Efter genomford upphandling med
tillhérande kravstallningar och darefter prissattning utgér Moneo ny Internrevision i bolaget.
Moneo kommer att presentera sig for styrelsen i ett kommande moéte med forslag pa revisionsplan for
2024,

§11 Status i ORSA-processen 2023

Compliance Officer redogor for aktuell status i ORSA-processen 2023 dar motesdatum med aktuarie
samt ORSA-gruppen faststallts samt fortsatt tidplan med l6pande avstamning och slutlig remiss till
styrelsen. Planen ligger fast att rapporten skall kunna faststallas pa styrelsemotet den 15 december.

§12 Revisionsplan Externrevision 2023

Bolagets Externrevision Ohrlings PricewaterhouseCoopers och péskrivande revisor Morgan Sandstrém
presenterar revisionsplanen for 2023 med tillhérande tidplan. Som sarskilda riskomraden med vasent-
lig paverkan meddelas forsakringstekniska avsattningar (FTA), Management Override (risk for oegent-
ligheter) samt uppfoljning av kontrollfunktionernas arbete. Bilaga 2.
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§13 Revisionsnara tjanster

VD presenterar bolagets anpassning till det kommande DORA-regelverket (EU-férordning om digital
operativ motstandskraft - finansiella bolags reglering av cyberhot och incidenter) dar en tjanst i syfte
att uppratta ett ramverk for tester i enlighet med forordningen kommer att upphandlas. Dessférinnan
upprattar bolaget en policy for revisionsnara tjanster for att kunna identifiera eventuella intressekon-
flikter. DORA-forordningen bérjade gélla den 16 januari 2023 och de finansiella bolagen har tva ar pa
sig fran detta datum att inforliva regelverket i verksamheten.

§14 Jamforelse av nyckeltal i kommunégda captivebolag

VD redovisar en arsvis jamforelse som gors mellan de kommunégda captivebolagen i Sverige utifran
utfallet i respektive verksamhet. Jamforelsen innefattar ekonomisk stallning, resultat, solvensrelate-
rade uppgifter samt andra nyckeltal som premieintakter, kostnadsprocenter och SCR-kvot. | jamforel-
sen skall beaktas olikheter mellan bolagens affar och organisation samt bolagets premieaterbaring som
paverkar drift- och totalkostnadsprocenten. Bilaga 3. Styrelsen stéller fragor om jamférande solvens-
kvoter och kostnader for Risk Management samt kommenterar bolagets siffror och uppnadda resultat
i jdmforelse med de 6vriga fyra bolagen.

§15 Bolagets aterforsakring

VD samt styrelsens forssdkringssakkunnige Karl-Ove Andersson repeterar bolagets sjalvrisker,
sjalvbehall, 6vrig aterférsakringsstruktur samt riskdelningen mellan dgarkommunerna. Ett uppdrag
lamnades fran styrelsen vid det foregaende motet i juni att utarbeta arbetsformer for nya sjalvbehall
samt ny aterforsakringsstruktur i enlighet med presenterat underlag. Mojliga vagar for att hantera
Okade kostnader for aterforsakring pa grund av skadehistorik samt aterférsdkringsmarknadens
kapacitetsbrist gas igenom. Forsdkring av frekvensskador ar inte langre ekonomiskt forsvarbart da
dessa skador drar hoga skaderegleringskostnader. Forsakringsprogrammet for Real Estate (bostadsbo-
lag) har under en langre tid uppvisat ett negativt resultat, vilket innebar att andra férsdkringsprogram
inom deldgarkommunens ekonomiska cell tacker upp forlusten.

Styrelsen har tidigare diskuterat hojda sjalvrisknivaer for egendomsprogrammen dar dven samtal forts
med berdrda bostadsbolag och kommunledningar. Detta i syfte att skapa dialog och forstaelse hos
forsakringstagarna avseende forhallandet mellan sjalvrisk, sjalvbehall, aterférsdkringskostnad och
premiesattning. En 6kning av bolagets sjalvrisknivaer aviserades skriftligen till forsakringstagarna fore
utgangen av halvarsskiftet 2023 och &r gallande fran och med 2024-01-01.

Aterforsakringsstrukturer for Others (kommunforsikring) respektive Real Estate fran 2024 och framat
presenteras i form av A) nuvarande modell, B) differentierat sjalvbehall mot tva olika resultatenheter
samt C) hogre aggregat. Utifran foreslagna huvudspar diskuterar styrelsen alternativens respektive
for- och nackdelar dar fragan utefter fortsatt arbete aterupptas pa styrelsemotet i Umed den 20
oktober.
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Arenden for beslut
§ 16 Verkstallande direktérens rapporter
Styrelsen beslutar

e att godkdnna VD-rapport avseende 31 juli 2023.

Arende och beslutsunderlag
VD samt ekonomichef Rita Galanti presenterar det ekonomiska resultatet fér bolaget per 2023-07-31
samt aktuella handelser enligt bilagor 4-5.

Ekonomisk rapportering for bolaget per den 31 juli 2023 ger ett sammantaget resultat pa 41,1 mnkr
baserat pa utfall i forsakringsrorelse och kapitalférvaltning. Det tekniska resultatet i forsakringsrorel-
sen uppgar till 1,3 mnkr och kapitalférvaltningen till 39,2 mnkr i orealiserat resultat samt 1,4 mnkr i
realiserat resultat. Ovrigt kapitalnetto utgor - 0,8 mnkr i form av bankranta och valutakursférandring.
Skadekostnaden for egen rakning paverkar resultatet negativt med 45,8 mnkr dar fordran pa
aterforsakrare avseende skador intraffade 2023 uppgar till 35,7 mnkr medan radhusbranden i Gavle
den 5 juni i ar har en skadereserv som i nuldget uppgar till 38,6 mnkr. Utbetalningar i hdghusbranden
i Gavle 2021, reservsatt till 143 mnkr, har gjorts med 60 mnkr dar resterande belopp berdknas erlaggas
under hosten 2023. Reserven for skyfallsskadorna som intraffade i Gavle 2021 uppgick per den 31 juli
till 20,8 mnkr dar utbetalningar skett med 86,7 mnkr per samma datum.

Formansrattsregistret per 2023-07-31 uppvisar en tackningsgrad av FTA pa 259 procent.

Vad betraffar bolagets kapitalférvaltning per 2023-07-31 uppgar marknadsvardet till 554 mnkr dar
aktieandelen i portféljen ligger pa 49 procent, rantor pa 47 procent medan alternativa placeringar
utgor resterande 4 procent. Vardeutvecklingen under 2023 ar hitintills 8,8 procent vilket motsvarar
40,6 mnkr.

Skadediarium per den 31 juli 2023 presenteras radhusbranden i Gavle star for narmare fyra femtede-
lar av den totala skadekostnaden inom Real Estate.

Under aktuellt informeras om:

* Rekryteringen av Radgivare Risk Management ar genomférd dar Alexander Karlsson borjar
sin anstallning i bolaget den 30 oktober

* Bolaget har som ett av 15 forsakringsféretag valts ut av Finansinspektionen att medverka i
en fordjupad analys avseende forsakringsféretagens IKT-verksamhet (informations- och
kommunikationsteknik) och har att besvara fragor i en enkat som inkommer under augusti

* Kundteamskonferens med tema VA och biogas planeras i november

*  Uppfdljning av medarbetaruppdrag och maluppfylinad sker under augusti

* Ett egetintranat ar uppbyggt i bolaget

*  Fortsatt arbete med bolagets aterforsakringsstruktur samt arets upphandling

* Genomlysning av bolagets IT-lI6sningar

* Genomlysning av premiesattningsmodell
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*  Avtal tecknat med iFACTS om leverans av INSMAN, maximala 9 ar ytterligare fran och
med 2024

* Konstituerande styrelsemote i Kommunforsakringsforeningen (KFF) genomfors den 22
september

§17 Riktlinje for hantering av risker
Styrelsen beslutar

» att faststdlla Riktlinje for hantering av risker, bilagor 6-7.

Arende och beslutsunderlag

VD gar igenom viss justering av bolagets Riktlinje for hantering av risker utefter styrelsens tidigare
direktiv i syfte att an mer beskriva vad bolaget skall gora framledes i arbetet med identifierade samt
framvaxande risker. En liknande 6versyn kommer att goras for andra strategiska styrdokument infor
faststallandet 2024. Vidare har en text under avsnittet ”Stresstester” i samma riktlinje tagits bort da
Riktlinje for kapitalforvaltning satter granserna for risken samt reglerar den information och de
nyckeltal som bolaget har att férhalla sig till utefter tidigare faststallande av styrelsen.

§18 Schema for strategi- och styrelsemoten 2024
* att faststadlla schema for strategi- och styrelsemoten 2024, bilaga 8.
Arende och beslutsunderlag

Ordférande och VD presenterar arbetsutskottets forslag pa uppldgg och tider for strategi- och styrel-
semoten 2024. For att fortsatt rationalisera och systematisera styrelsearbetet foreslas tva fysiska
strategi- och styrelsemoéten samt fyra styrelsemoéten via Teams under 2024. De fysiska motena forlaggs
i bolagets delagarkommuner efter ett rullande schema for att fa en aktuell bild av utvecklingen hos
delagarna med uppvisande av forsdkringsobjekt samt arbetet med att fa sdkra och trygga kommuner.
Under 2024 star Gavle kommun (april) samt Ornskéldsviks kommun (augusti) p& tur fér att inhysa
fysiska moten. Vid motet i Gavle kommer styrelsen att genomféra en gemensam évning med deldgar-
kommunernas sikerhetsansvariga tjansteman och vid métet i Ornskdldsvik kommer frdgan om
bolagets affirsplan att hanteras. Arsstimman tidigarelaggs 2024 och genomférs den 10 april.

Styrelsen framhaller vardet att utnyttja de fysiska motena optimalt, stallt i relation till strategiskt
viktiga fragor samt resetider.
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§19 Ovriga fragor — drende for beslut
Styrelsen beslutar
e att till det konstituerande styrelsemotet i Kommunforsakringsféreningen nominera bolagets

VD Lina Haglund som styrelseledamot samt styrelsens forsakringssakkunnige Karl-Ove

Andersson som ersattare.
Arende och beslutsunderlag
Ordférande presenterar forslag pa bolagets styrelserepresentation i den gemensamma intresseorga-
nisationen Kommunforsakringsforeningen som bildats tillsammans med de fyra 6vriga kommunagda
captivebolagen i Sverige. Till det konstituerande motet den 22 september nomineras bolagets VD Lina
Haglund som ordinarie styrelseledamot och Karl-Ove Anderson som ersattare.
§20 Nasta motesdatum

Ordférande gar igenom kommande moétesdatum:

*  19-20 oktober fysiskt mote i Umea kl. 16.00 dag 1- kl.13.00 dag 2, styrelseledamot Hans

Lindberg informerar om pagdende planeringsarbeten infér métet

e 15 december Teamsmoéte kl. 09.00-12.00

§21 Avslutning av dagens moéte

Ordférande avslutar dagens styrelsemoéte och tackar for visat intresse.

Vid protokollet:

Roger Nyman

Justeras: Justeras:

Fredrik Ahlstedt Anders Lundkvist

Ordférande Ledamot
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