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1 Sammanfattning

Denna rapport redovisar samhéllsekonomiska analyser av framtida trafiklos-
ningar och utgor ett underlag till fordjupad 6versiktsplan for en forbindelse over
Fyrisan vid Ultuna och en eventuell koppling till E4:an séder om Uppsala. De
nya trafikforbindelserna foranleds av att det till 2030 antas tillkomma 7 000 bo-
stader i de sodra stadsdelarna varav 2 000 bostéder lokaliseras langs Dag Ham-
marskjolds vag. Baserat pa de trafikmodellberakningar som genomforts inom
ramen for systemanalysen har samhallsekonomiska kalkyler tagits fram. Resul-
taten av trafikmodellberékningarna redovisas i en separat underlagsrapport som
behandlar Systemanalysen. | de samhé&llsekonomiska analyserna belyses effek-
terna for sex alternativ i tva scenarier for ar 2030. Det ena scenariot utgar ifran
en trendframskrivning av dagens forhallanden och kallas Scenario Trend. Det
andra scenariot, Scenario Styr, omfattar foljande styratgarder: lagre kollektivtra-
fiktaxa, hogre parkeringsavgifter, hogre bensinpris och lagre bilinnehav. Syste-
manalysen visar att, i forhallande till Scenario Trend, paverkar Scenario Styr
utfallet genom att andelen biltrafik minskar och resandet med kollektivtrafik
Okar. Totalt sett minskar trafikarbetet med bil med cirka en tredjedel.

De tva scenarierna undersoker 6 olika satt att skapa trafikforbindelser:
= Alternativ 1 — Cykelbro dver Fyrisan
= Alternativ 2 — Busshro éver Fyrisan
= Alternativ 3 — Sparbilshro 6ver Fyrisan
= Alternativ 4 — Busshro 6ver Fyrisan och koppling till E4
= Alternativ 5 — Bilbro éver Fyrisan och koppling till E4

= Alternativ 6 — Bilbro dver Fyrisan

I den samhalsekonomiska analysen studeras effekterna av alternativen i forhal-
lande till ett lage dar inga atgarder genomfors. Scenariernas alternativ jamfors
mot sdrskilda jamforelsealternativ (StyrO och Trend0) som inkluderar tillkom-
mande bostader, men dar det saknas forbindelse Gver Fyrisan och koppling till
E4.

Systemanalysen som redovisats i en sarskild rapport visar pa skilda effekter be-
roende pa om atgarder genomfors enbart for cykel- och kollektivtrafik (Alterna-
tiv 1-Alternativ 3) eller om &ven biltrafiken omfattas. Analyserna visar att en
koppling till E4 respektive en bro for biltrafik 6ver Fyrisan ger en tydligt for-
battrad tillganglighet som kan ha betydelse for mojligheterna att etablera ar-
betsplatser vid Bergsbrunna station (Alternativ 4 och Alternativ 5), men alterna-
tiven ger ocksa omflyttningar av trafik fran E4:an till det tatortsnara vagnatet.
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Genom att bygga en ny bilbro éver Fyrisan som i Alternativ 5 och Alternativ 6
avlastas Kungsangsleden. Mot bakgrund av att det véntas bli kapacitetsproblem
pa Kungséangsbron ar 2030 oavsett Scenario innebar Alternativ 5 och Alternativ
6 att en utbyggnad av Kungséangsleden med tva korfalt kan senarelaggas. | Sce-
nario Trend déar biltrafiken ar storre, uppstar kapacitetsbrist pa Kungsangsleden
aven i anslutning till avfarten fran E4. Det innebar att kopplingen till E4 har en
storre betydelse for trafiken i Scenario Trend an i Scenario Styr. Koldioxidut-
sléappen skiljer sig mellan scenarierna, men nar det galler val av cykel, kollek-
tiv- eller biltrafikatgarder ar skillnaderna i koldioxidutslapp mycket sma, vilket
antyder att tillganglighetsforbattringar som kan uppnas med hjélp av investe-
ringar dar aven biltrafiken far forbattringar bara paverkar utslappen marginellt.

De berékningsbara effekterna har sammanstéllts i en samhéllsekonomisk kalkyl.
Till de berdkningsbara samhéllsekonomiska effekterna hor till exempel resené-
rernas tidsvinster, kollektivtrafikoperatorernas kostnader och intakter samt kol-
dioxidutslapp, buller och olyckor som berér samhallet i stort. Kalkylen stracker
sig Over en tidsperiod pa 40 ar och baseras pa systemanalysens trafikprognoser
for 2030. | den samhallsekonomiska kalkylen antas trafikarbetet véaxa med 0,8
procent per ar efter 2030 i enlighet med Trafikverkets basprognos till 2050. De
berdkningsbara posterna har diskonterats och nuvardesberdknats med en sam-
hallsekonomisk ranta pa 3,5 procent. Kalkylens effekter stills sedan mot de
skattade kostnaderna for att genomféra investeringar i ny infrastruktur.

Summerat éver de berakningsbara nyttorna ar kalkylresultatet positivt for samt-
liga alternativ utom Trend 2. Investeringskostnaderna for alternativen har skat-
tats Oversiktligt. Nar kalkylresultatet stalls mot de skattade investeringskostna-
derna &r Styr 1, Styr 4 och Styr 6 samt Trend 1,Trend 4 och Trend 6 samhallse-
konomiskt lénsamma. Aven icke berdkningsbara nyttor behdver beaktas. Till
dessa hor till exempel, intrang och barriareffekter. Bilalternativen (Alternativ 4-
Alternativ 6) ger upphov till intrang och barriareffekter, vilket reducerar 16n-
samheten. Buller fran bilbron har hanterats i Alternativ 5 och Alternativ 6 ge-
nom antagande om att bullerskydd monteras. Denna kostnad har adderats till
investeringskostnaderna varfor bilbrons bullerkostnad indirekt belastar kalky-
len. Alternativ 5 och Alternativ 6 ger dven upphov till positiva avlastningseffek-
ter i trafiknatet som innebér att behovet att bredda Kungséngsleden kan skjutas
fram i tiden. Ndr de icke ber@kningsbara nyttorna vags in i kalkylen bedéms
Alternativ 1, Alternativ 4 och Alternativ 6 fortfarande vara samhallsekonomiskt
Ionsamma. Genom att investeringskostnader i Ovriga végnatet kan skjutas
framat narmar sig Alternativ 5 samhallsekonomiskt IGnsamhet.

De berédkningsbara nyttorna i Alternativ 2 och Alternativ 3 ger inte ett tillrack-
ligt stort 6verskott for att motivera investeringen, vilket bland annat beror pa att



driftskostnaden for att utoka kollektivtrafiken ligger ndra i niva med de berak-
nade tidsvinsterna for resenérerna.

Nettonuvardet anvéands for att rangordna alternativ. Av de samhallsekonomiskt
Iénsamma alternativen rangordnas Styr 4 (Trend 4) som bést, déarefter kommer
Styr 1 (Trend 1) och som tredje Styr 6 (Trend 6). Om dven hansyn tas till att
investeringar for att gora Kungséangsleden till fyrfaltsvag kan skjutas framat i
tiden framstar Styr 6 (Trend 6) som det nast basta alternativet. Nettonuvar-
deskvoten visar hur mycket nytta som ges av en kronas investering. Har ger Al-
ternativ 1 tillbaka mer nytta per investerad krona an Alternativ 4 och Alterna-
tiv 6.
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2 Bakgrund och syfte

P& uppdrag av Uppsala kommun har WSP genomfort samhallsekonomiska be-
domningar av systemanalysens alternativa satt att skapa en forbindelse mellan
Ultuna/Sunnersta och véag 255 och E4. Den samhéllsekonomiska bedémningen
anvander resultat fran sytemanalysen som indata. Systemanalysen for den for-
djupade Oversiktsplan redovisas i en separat underlagsrapport.

Syftet med denna PM é&r att redovisa metod och resultat for den samhéllseko-
nomiska analysen.

3 Metod och alternativ

I en samhallsekonomisk analys belyses en rad aspekter som ar effekter av en
atgard. For att kunna véga ihop effekterna ska de sa langt som majligt kvantifie-
ras och vérderas. Vissa effekter ar nagorlunda enkla att identifiera, kvantifiera
och vérdera. Ett exempel kan utgdras av forédndrade biljettintdkter som kan
kvantifieras som antalet salda biljetter eller manadskort och vérderas med hjélp
av priset. Andra effekter ar forhallandevis enkla att identifiera och kvantifiera,
men kan vara svara att vardera. Hit hor till exempel varderingen av utslapp av
koldioxid. Svarigheterna ar allra storst for effekter som bade ar svara att identi-
fiera och vardera. Har kan det handla om vérdet av 6kat intrang av infrastruktur.
Ett stod for hur olika effekter bor behandlas finns i de rekommendationer for
samhéllsekonomiska analyser inom transportomradet som har tagits fram av
Trafikverket tillsammans med andra berérda myndigheter, ASEK 5 Handled-
ning for samhallsekonomiska analyser. | en samhallsekonomisk analys redovi-
sas de monetért berdkningsbara effekterna kvantitativt medan effekter som inte
kunnat vérderas monetart redovisas kvalitativt.

Principen for att gora en samhallsekonomisk bedémning baseras pa jamforelser
mellan alternativ. Ett jamforelsealternativ (JA) definieras och innebér att det
inte skapas nagon forbindelse mellan Ultuna/Sunnersta och vag 255 och E4.
Detta alternativ stalls mot de effekter som uppkommer av att en forbindelse till-
kommer. For kvantifiering av effekterna anvands den systemanalys som finns
redovisad i en parallell underlagsrapport. Systemanalysen utgar fran ett bassce-
nario 2030 och gor en framskrivning av dagens trafikpolicy och redovisas i ett
scenario som kallas Trend. Det andra scenariot omfattar policyatgarder som syf-
tar till att minska andelen som aker bil. | styratgarderna ingar lagre kollektivtra-
fiktaxa, hogre parkeringsavgifter, hogre bensinpris och l&gre bilinnehav.
Atgérderna for Scenario Styr omfattar bland annat:

e 67 % lagre taxa i kollektivtrafiken

e 30 % hogre kilometerkostnad for bil.



Systemanalysen utgar saledes fran tva scenarier (omvarldsforutsattningar) och
undersoker sex alternativa satt att skapa en forbindelse:

= Alternativ 1 — Cykelbro dver Fyrisan

= Alternativ 2 — Bussbro 6ver Fyrisan

= Alternativ 3 — Sparbilshro 6ver Fyrisan

= Alternativ 4 — Bussbro 6ver Fyrisan och koppling till E4
= Alternativ 5 — Bilbro 6ver Fyrisan och koppling till E4

= Alternativ 6 — Bilbro dver Fyrisan

Beroende pa scenario och alternativ benamns de samhallsekonomiska analyser-
na som Styrl till Styr6 och Trendl till Trend6. | den samhéalsekonomiska ana-
lysen studeras effekterna av alternativen i forhallande till ett 1age dar inga atgar-
der genomfors. Scenariernas alternativ jamfors mot sarskilda jamforelsealterna-
tiv (Styr0 och Trend0) som inkluderar tillkommande bostader, men dér det sak-
nas forbindelse éver Fyrisan och koppling till E4.

Markanvandningsalternativen bygger pa systemanalysen dar 5000 bostader
tillkommer i de sodra stadsdelarna och 2 000 utmed Dag Hammarskdélds vag. |
Alternativ 4 och Alternativ 5 finns férutom fler bostader dven néara 2 000 nya
arbetsplatser vid Bergsbrunna station. | dessa alernativ ar dagbefolkningen i de
sOdra stadsdelarna cirka 3 100 mot cirka 1 270 i évriga alternativ.
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4  Berakningsfdrutsattningar

Prognosar ar det ar som prognosen gors for. | detta fall utgér 2030 prognosar.
Byggstartar antas vara 2025, vilket innebdr att infrastrukturen antas vara klar till
2030. Kalkylperiod (antal ar) ar den tidsperiod som kalkylen omfattar. De
flesta infrastrukturinvesteringar har 40 ars livslangd, vilket ocksa tillampas har.

Tabell 1 Forutsattningar och antaganden

Variabel Antagande
Prognosar 2030
Trafiktillvaxt per ar efter 2030 0,8%
Kalkylperiod 2025-2064
Prisniva 2010 ars prisniva
Kalkylranta (diskonteringsranta) 3,5 procent

Trafiktillvaxten efter 2030 har satts till 0,8 procent per ar som motsvarar den
genomsnittliga tillvaxten i Trafikverkets basprognos till 2050."

Nyttan av en trafikinvestering vérderas bland annat genom tidsvinster. Empi-
riska studier visar att individers vardering av ¢kar dver tid. Detta har att gora
med stigande realinkomster. For att ta hansyn till att en framtida nytta av tids-
vinster ar mer vard an idag rekommenderar ASEK 5 att s& kallade langsiktiga
tidsvarden anvands vid langsiktiga kalkyler pa 40 ar.

Tabell 2 Tidsvéarden, lang sikt, kronor per timme 2010 ars prisniva

Fardmedel Tidsvarde
Bil 117
Kollektivtrafik (buss, sparbil) 71

Cykel (cykling i blandtrafik) 168

| tabellen ovan redovisas tidsvarden for regionala resor. ASEK 5 anger vérde-
ringar for den restid som cyklister spenderar pa fyra typer av cykelvag (bland-
trafik, cykelfalt i kérbana, cykelbana vid vag och cykelbana). Restidsuppoff-

! Nationell plan fér transportsystemet 2014-2025, Trafikverket —2012.

http://www.trafikverket.se/PageFiles/90597/prognos_for_personresande_nationell_plan
_for_transportsystemet_2014 2025 preliminar_version.pdf



ringen utgar fran individens vardering av i vilken miljo cyklingen sker. Cyklis-
ter ogillar att befinna sig i eller i direkt anslutning till annan (vég) trafik. Varde-
ringen av restidsbesparingar sjunker ju mer cykeltrafiken separeras fran vagtra-
fik. For att tidsvardet ska kunna tillampas for olika utformningar av cykelbana
och gélla for cykling i alla alternativ anvands har tidsvardet for cykling i bland-
trafik.

Tabell 3 Kostnad resenar (fordon/biljettkostnad), kronor per fkm 2010 &rs pris-

niva
Fardmedel Scenario
Styr Trend
Bil 1,84 kr/fkm; 1,10 kr/minut | 1,39 kr /fkm; 1,10 kr/ minut
Kollektivtrafik 0,36 kr/pkm plus moms 1,07 kr/pkm plus moms
Cykel 0,66 kr/fkm 0,66 kr/fkm

For alternativen i Scenario Trend anvands fordonskostnader enligt ASEK5 som
for bil ar 1,39 kronor per fordonskilometer plus 1,10 kronor per minut och 0,66
per kilometer for cykel. | scenario Styr antas drivmedelspriset vara 30 procent
hogre, vilket innebdr en hogre kostnad per fordonskilometer bil. Resenarernas
kollektivtrafikkostnader baseras i Trend pa Trafas nyckeltal for lokal och reg-
ional kollektivtrafik 2010. Det aret var trafikintakterna 1,07 kronor per person-
kilometer i Uppsala lan. Resendrerna antas betala denna summa plus 6 procents
moms. | Scenario Styr &r kostnaden en tredjedel.

Tabell 4 Externa effekter, kronor per fordonskilometer (fkm) genomsnittlig
tatort, 2010 ars prisniva

Externa effekter, fordonskm bil 0,73
Darav, fordonskm bil koldioxid 0,20
Ovriga externa effekter, fkm bil 0,53

Biltrafikens externa effekter tacker in emissioner, trafikolyckor, buller och sli-
tage. ASEK 5 rekommenderar att bilars externa effekt i genomsnittlig tatort
varderas till 0,73 kronor per fordonskilometer. | denna summa ingar externa
kostnader for koldioxid pa 0,20 kronor per fordonskilometer fér en genomsnitt-
lig personbil. Eftersom koldioxidutslapp redovisas per alternativ efter scenario i
systemanalysen anvéands 0,53 kronor per fordonskilometer for att berdkna 6v-
riga externa kostnader. De modellberédknade koldioxidutsldppen multipliceras
med den langsiktiga koldioxidvarderingen pa 1,45 kronor per kg.
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Tabell 5 Trafikeringskostnader, kronor

Fardmedel Kr/km Kr/itimme Kr/pkm
Buss (prisniva 2010) 9,50 (ledbuss) 480 1,67
Sparbil (sannolikt prisniva 2007) - . 0,96-3,48
Sparbil genomsnitt 1,74

ASEK har tagit fram trafikeringskostnader for buss i stadstrafik. | kalkylen an-
vands uppgifter som galler ledbuss. Rekommendationer om trafikeringskostna-
der saknas dock for sparbil. WSP har i ett uppdrag at Trafikverket (tidigare
Banverket och Vagverket), Trafa (tidigare SIKA) och Vinnova gjort en genom-
gang av internationella erfarenheter om sparbilssystem och funnit att det rader
stor variation.? De lagsta kostnaderna uppgar till 0,96 kronor per personkilome-
ter och de hogsta till 3,48 kronor per personkilometer. Samtidigt finner rappor-
ten att driftskostnaderna per person ar lagre for sparbil an for buss och spartra-
fik. Detta eftersom sparbil lockar till sig fler resendrer. En jamforelse mot
Trafas uppgifter om trafikeringskostnader per passagerarkilometer visar att ge-
nomsnittet for Uppsala var 1,67 kronor ar 2010. Den genomsnittliga kostnaden
per tillkommande personkilometer sparbil ligger relativt nara och anvénds i den
samhéllsekonomiska kalkylen.

2 Hur kan spartaxi finansieras? - en jamforelse mellan buss, sparvag och spartaxi, WSP
rapport 2008:21, 2009-04-15.




5 Trafikeffekter

Systemanalysen visar att omvarldsforutsattningarna har paverkan pa fordelning-
en mellan olika fardmedel. | scenariot med styratgarder minskar andelen biltra-
fik och resandet med kollektivtrafik ¢kar. Totalt sett minskar trafikarbetet med
bil med cirka en tredjedel vilket ocksa ger en motsvarande effekt pa koldioxid-
utsldppen. Figuren nedan visar fardmedelsfordelningen for arbetsresor som har
start i Savja/Bergsbrunna.
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Figur 1 Fardmedelsfordelning arbetsresor med start i Savja/Bergsbrunna efter
alternativ och scenario, 2030

Figuren visar att det &r bilandelen (bilforare+bilpassagerare) och kollektivande-
len paverkas mest av omvardsforutsattningarna (Styr eller Trend). Aven cyk-
lingen och i viss man gang okar i Styr jamfort med Trend, men effekten &r inte
lika stor.

| systemanalysen framkommer dven att det blir skillnader i effekter beroende pa
om atgarder genomfors for cykel- och kollektivtrafik (Alternativ 1-Alternativ 3)
eller om aven biltrafiken omfattas (Alternativ 4 — Alternativ 6). Analyserna vi-
sar att en bro for biltrafik 6ver Fyrisan (Alternativ 5 och Alternativ 6) ger en
tydligt forbattrad tillganglighet som kan ha betydelse for mojligheterna att eta-
blera arbetsplatser vid Bergsbrunna station. Kopplas vagnéatet aven till E4 som i
Alternativ 4 och Alternativ 5 okar tillgangligheten ytterligare nagot, men kan
samtidigt ge oonskade Overflyttningar av trafik fran vag E4 till det tatortsnara
vagnatet. Genom att bygga en bilbro éver Fyrisan som i Alternativ 5 och Alter-
nativ 6 avlastas Kungséngsleden. Mot bakgrund av att det blir kapacitetspro-
blem pa Kungsangsbron ar 2030 oavsett Scenario innebar Alternativ 5 och Al-
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ternativ 6 att en utbyggnad av Kungséangsleden med tva korfalt kan senarelag-
gas. | Scenario Trend dar biltrafiken ar storre, uppstar kapacitetsbrist pa Kungs-
angsleden aven i anslutning till den nuvarande avfarten fran E4. Det innebar att
den nya kopplingen till E4 har en storre betydelse for trafiken i Scenario Trend
an i Scenario Styr. Dessutom uppkommer genom forbattrade kollektiv- respek-
tive vagforbindelser till Bergsbrunna station en avlastning av trafiken mot rese-
centrum i alla alternativ utom cykelbron.

De flodesberdkningar for 2030 som har gjorts i systemanalysen visar att kopp-
lingen till E4 i Alternativ 4 och Alternativ 5 leder till minskade floden pa E4
soder om befintlig trafikplats, se tabell nedan.

Tabell 6 Trafikfloden (exklusive cykel och kollektivtrafik) séder om befintlig tra-
fikplats E4, fordon per vardagsmedeldygn 2030, Kélla: Systemanalys

Fardmedel Styr Trend
Alternativ 1 36 000 57 000
Alternativ 2 36 000 57 000
Alternativ 3 36 000 57 000
Alternativ 4 31 000 51 000
Alternativ 5 30 000 50 000
Alternativ 6 35000 56 000

Tabellen nedan visar trafikflodena med bil dver Fyrisan.

Tabell 7 Trafikfloden (exklusive cykel och kollektivtrafik) pa ny vag 6ver Fyrisan
vid Ultuna, fordon per vardagsmedeldygn 2030, Kélla: Systemanalys

Fardmedel Styr Trend
Alternativ 1 0 0
Alternativ 2 0 0
Alternativ 3 0 0
Alternativ 4 0 0
Alternativ 5 17 000 25 000
Alternativ 6 13 000 18 000

De alternativa forbindelserna over Fyrisan paverkar resandet olika i de olika
regiondelarna. | tabellen nedan visas resandet for alternativen i Scenario Trend.
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Tydligast ar det for Gottsunda dar Trend5 Okar bilresandet fran 145 000 till
160 000 fordonskilometer under ett vardagsmedeldygn. Trafiken styrs da om till
en snabbare men langre infart mot Uppsalas centrala delar. 1 S&vja - Bergs-
brunna minskar bilresandet med en bro éver Fyrisan genom att vagen till de
sydvéstra stadsdelarna blir kortare.

Tabell 8 Tusental fordonskilometer med bil vardagsmedeldygn 2030, Kalla:

Systemanalys

Regiondel Savja - Sunnersta Gottsunda Ovriga

Bergsbrunna Uppsala stad
Trendl 365 143 143 1848
Trend2 362 143 142 1851
Trend3 362 143 142 1847
Trend4 388 148 147 1821
Trend5 390 150 160 1853
Trend6 361 144 149 1842

Aven om det &r skillnad i koldioxidutslapp mellan scenarierna &r skillnaderna
mycket sma mellan alternativen, vilket antyder att tillganglighetsforbattringar
som kan uppnas med hjalp av investeringar i vagnatet bara paverkar utslappen
marginellt.

I den samhéllsekonomiska analysen studeras skillnaden mellan alternativen i
forhallande till jamforelsealternativet, Styr 0 och Trend 0. Skillnaden mellan
Styr 0 och dévriga alternativ i styrscenariot visas i figuren nedan. Trafikeffekter-
na har summerats Gver zonerna i Uppsala lan.
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Figur 2 Effekter pa trafikarbetet i Uppsala lan av alternativen i Scenario Styr,
vardagsmedeldygn 2030

Alternativ Styr 1, cykelbron, resulterar i ett storre trafikarbete med cykel for
resor till och fran arbetet och for 6vriga drenden samtidigt som resandet med bil
och kollektivtrafik minskar. I férhallande till 6vriga alternativ ar dock effekter-
na sma. | Styr 2 dppnas bron for busstrafik. Det ger ett 6kat kollektivresande for
Ovriga drenden. Arbetsresorna med cykel okar, medan kollektivresandet mins-
kar. Eftersom figuren visar effekten i personkilometer behdver inte den nedat-
gaende effekten for kollektiva arbetsresor betyda att det genomfors farre resor.
Detta eftersom det kan vara en indikation pa att arbetsresorna blir kortare i och
med att busslinjen kan dras dver bron. Styr 3 innebar att det tillkommer en spar-
bilsbro éver Fyrisan. Effekten liknar den for Styr 2, men dr av nagot mindre
omfattning.

| Styr 4 och Styr 5 tillkommer en koppling med E4. Effekterna av Styr 4 och
Styr 5 &r betydligt storre och de gar at samma hall. | alternativ Styr 4 utgors for-
bindelsen dver Fyrisan av en bussbro, och for bil tillkommer koppling till E4.
Biltrafik tillkommer Gver bron i Styr 5. | bade Styr 4 och Styr 5 minskar arbets-
resandet med kollektivtrafik. Samtidigt minskar bilresandet i Styr 4 och okar i
Styr 5. En anledning till att antalet personkilometer for arbetsresor med bil
minskar i Styr 4 och Styr 5 kan vara att det blir kortare arbetsresor genom att
det tillkommer arbetsplatser vid Bergsbrunna station. Férandringen kan bero pa
okad narhet till arbetet och pa att nya malpunkter 6ppnas for resandet genom
tillgangligheten till E4:an. Styr 6 omfattar en bilbro éver Fryisan, men saknar
koppling med E4. Jamfort med Styr 5 uppkommer inte en lika stor effekt pa
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bildkandet. Resor med andra arenden &n arbete lockas dver till kollektivtrafik i
storre omfattning an i 6vriga alternativ i Scenario styr.

For alternativen i scenario Trend effekterna pa bil- och kollektivtrafikarbete i
figuren nedan.

Skillnad personkilometer
vardagsmedeldygn

60000 -
40000 -
20000

M Koll arb

0 - .

Bil arb

H Koll 6vr

-20000 - m Bil 6vr
-40000 -
-60000 -
-80000 -

Trend 1 Trend 2 Trend 3 Trend 4 Trend 5 Trend 6

Figur 3  Effekterna pa trafikarbetet i Uppsala lan av alternativen i Scenario
Trend, vardagsmedeldygn 2030

Effekterna i Scenario Trend liknar dem i Styr. Trend 2 uppvisar liksom Styr 2
en 6kning av kollektivresandet for 6vriga drenden. Till skillnad fran Styr 2 6kar
dock arbetsresandet med bil i Trend 2. Sparbilsalternativet Trend 3 innebdr ett
Okat kollektivresande for ovrigresendrer och i liten utstrackning for arbetsrese-
narer. Ovrigresorna med bil minskar. P& samma satt som i Scenario Styr mins-
kar arbetsresandet kollektivt i Trend 4 och Trend 5 och liksom tidigare kan detta
bero pa 6kad narhet till arbetet och att nya malpunkter 6ppnas for resandet ge-
nom tillgangligheten till E4:an.

Koldioxidutslappen har schablonberaknats relaterat till trafikarbetet. Koldioxid-
utslappen har utgatt fran en bransleforbrukning pa 0,85 liter bransle per mil.
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Tabell 9 Koldioxidutslapp i ton &r 2030 schablonberdknat pa resor med start
fran respektive regiondel. Kalla: Systemanalys

Regiondel Styr 1 Styr 2 Styr 3 Styr 4 Styr 5 Styr 6
Sévja 13 100 12 900 13 000 14 000 14 200 13 000
Sunnersta 5600 5600 5600 5800 5900 5600
Gottsunda 4400 4 300 4 300 4500 5000 4 600
Ovr Uppsala 55 500 55 600 55 600 54 200 55 400 55 300
Stad
gelg Uppsala 78 600 78 400 78 400 78 500 80 500 78 500

ta

Figuren nedan visar skillnaden mellan alternativen i Scenario Styr.

Skillnad ton CO, ar2030 - jamfért med Styr 0 dar bro saknas

2000 -
Ovrigresandet med bil
1500 - stérre i Styr 5dn iStyr 0
1000 - Arbetsresandet med
bil stérre , men
500 - ovrigtresandet mindre

iStyr6aniStyr0

0’1 | — l | e

-500 -

-1000 -

-1500 -

-2000 -

-2500 -
Styr1 Styr 2 Styr3 Styr4 Styr5 Styr 6

Figur 4 Effekterna pa utslapp av koldioxid Scenario Styr 2030, ton summerat
for Uppsala lan

Koldioxidutslappen per alternativ i Trendscenariot under 2030 visas i tabellen
nedan.
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Tabell 10 Koldioxidutslapp i ton &r 2030 schablonberaknat pa resor med start
fran respektive regiondel. Kalla: Systemanalys

Regiondel Trendl | Trend2 | Trend3 | Trend4 | Trend5 | Trend 6
Savja 18 300 18 100 18 100 19 400 19 500 18 100
Sunnersta 7 200 7 200 7 200 7 400 7 500 7 200
Gottsunda 7 200 7 100 7 100 7 400 8 000 7 500
Ovr Uppsala 92 500 92 700 92 500 91 200 92 800 92 200
Stad
Hela Upp- 125200 | 125100 | 124900 | 125400 | 127800 | 125000
sala Stad

Mellan de olika kollektivtrafiklosningarna i Trend1-Trend3 ar skillnaderna sma.
Det aterspeglar att biltrafikens omfattning endast i liten utstrackning paverkas
av kollektivtrafikens standard. Nar man ser pa skillnadshilden, se figuren nedan
framkommer att precis som i Scenario Styr sa 6kar koldioxidutslappen i Alter-
nativ 5 for Scenario Trend dér det finns bilbro och koppling till E4, medan Ov-
riga alternativ ger en reducering.

Skillnad ton CO, ar2030 - jamfért med Trend 0
2500 -

2000 -
1500 -
1000 -
500 -

i H B

-500 -

Trend 1 Trend 2 Trend 3 Trend 4 Trend 5 Trend 6

Figur 5 Effekterna pa utslapp av koldioxid Scenario Trend 2030, ton summerat
fér Uppsala lan

Det framkommer tydligt att oavsett Scenario sa ger alternativ 5 upphov till de
storsta effekterna pa koldioxidutslappen och att det ar det enda alternativ dar
koldioxidutslappen Okar.
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6 Samhallsekonomiska effekter

Figurerna nedan sammanstaller de berdkningsbara samhallsekonomiska effek-
terna for alternativen i Scenario Styr och i Scenario Trend. Staplarna visar
nuvardet i miljoner kronor under en kalkylperiod pa 40 ar.

1400 -
924

1200 -

1000 - 267

800 - 348
600 -
52

400 - 16

195
200 -

0

-400 |

-600 -

-800 -
Styr 1 Styr 2 Styr 3 Styr4 Styr5 Styr 6

Tidsvinst M Resendrens kostnad mCO2 M Kollkostnad Biljettintakt Em, buller, olyck, slitage

Figur 6 Berakningsbara samhallsekonomiska effekter Scenario Styr, nuvarde
mkr (exklusive investeringskostnader), nettonytta i mkr visas ovanfér
staplarna

Figuren ovan visar att de storsta positiva effekterna uppkommer i alternativen
Styr 4-Styr 6. Cykel- och kollektivtrafikatgarderna i Styr 1-Styr 3 ger ocksa po-
sitiva effekter, men de dr av mindre omfattning. Kostnaderna for kollektivtrafi-
ken &r desamma i Styr 2 och Styr 4- Styr 6 eftersom samma utbyggnad av buss-
linjer antas. | Styr 3 tillkommer sparbil som har en nagot hogre kostnad. Samti-
digt ar nyttorna for sparbilsalternativet Styr 3 nagot hogre an for den forbattrade
busstrafiken i Styr 2. Forutom 6kade kollektivtrafikkostnader tillkommer for-
donskostnader och 6kade kostnader for koldioxidutslapp i Styr 5. | dvriga alter-
nativ utgor forandrade koldioxidutslapp en positiv post, men den &r relativt liten
i forhallande till 6vriga positiva effekter. | nasta figur visas motsvarande berak-
ningar for Scenario Trend.
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Figur 7 Berakningsbara samhallsekonomiska effekter Scenario Trend, nuvarde
mkr (exklusive investeringskostnader), nettonytta i mkr visas ovanfor
staplarna

Effekterna i Scenario Trend liknar dem for Scenario Styr.

Forutom de effekter som har varit mgjliga att berdkna uppkommer andra sam-
hallsekonomiska effekter. Bilbron kommer att ga genom ett friluftsomrade med
naturvéarden. | Alternativ 5 berdknas trafikflédena bli 17 000-25 000 fordon per
dygn, vilket &r relativt stora mangder och ger forutom paverkan pa naturvardena
aven upphov till en barriér. | Alternativ 6 blir flodena 13 000-18 000 fordon per
vardagsmedeldygn, vilket innebar ett nagot mindre intrdng och barriar. Spar-
bilsalternativet kan eventuellt ge upphov till visuellt intrang beroende pa ut-
formning. Styr 4 och Trend 4 ger ett forandrat resmonster pa grund av kopp-
lingen till E4. Nackdelen &r att trafiken som annars skulle gatt pa motorvég leds
om till det tatortsndra vagnatet och kan dar ge upphov till lokala stérningar.

I kalkylen har genomsnittliga bullerkostnader lagts pa per fordonskilometer bil.
Lokalt varierar dock den externa kostnaden for buller. Naturomradet och de bo-
stader som tillkommer i de sddra stadsdelarna kommer att beréras av buller. For
bostadsbyggande galler att bullernivan inte ska Gverstiga 55 dB(A). Vid ett
flode pa 18 000 fordon per dygn sa kommer bullernivan att vara 6ver 55 dB(A)
upp till 50 meter pa varje sida av vagen (under forutséttning att det &r mjuk
mark). Ett flode pa 25 000 fordon ger paverkan pa éver 55 dB(A) upp till 60
meter fran vagen (under forutsattning att det &r mjuk mark). Tva meter hoga
bullerplank kan reducera effekten till 20 respektive 25 meter.
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7 Samhallsekonomisk kalkyl

Den samhallsekonomiska kalkylen sammanstéller de monetért berakningsbara
effekterna av alternativen. Posterna har diskonterats och nuvardesberaknats med
en samhallsekonomisk ranta pa 3,5 procent under en 40 arsperiod. Kalkylens
effekter stalls sedan mot kostnaderna att genomfora investeringarna i ny infra-
struktur. Infrastrukturkostnaderna &r baserade pa 6versiktliga skattningar. Bro-
kostnaden éver Fyrisan har skattats till 15-20 miljoner kronor for gang- och cy-
kelbro och till 35-40 miljoner kronor for vagbro. For att ta hansyn till att dessa
investeringar ar samhallsbetalda multipliceras kostnaden med skattefaktorn 1,3.
Byggperioden antas vara 3 ar och av diskonteringsskal har byggstart schablon-
massigt satts till 2012 i enlighet med rekommendationerna i ASEKS5. Baserat pa
tidigare skattningar gjorda for sparbilsinvesteringar har kostnaden for sparbils-
bro och tillkommande infrastruktur beréknats till cirka 224 miljoner kronor. |
Alternativ 4 och Alternativ 5 berdknas kopplingen till E4 kosta cirka 132 miljo-
ner kronor, varav cirka 100 miljoner &r kostnaden for trafikplatsen. Dérutdver
tillkommer i Alternativ 4 kostnaden for bussbron. Bilbron i Alternativ 5 innebar
att investeringar tillkommer for anslutningsvagar om 65 miljoner kronor. Pa
grund av trafikbelastningen i Alternativ 5 och Alternativ 6 behovs férutom vag-
utbyggnad bullerskydd vars kostnad har skattats till 18 miljoner kronor. For att
fa kostnaden for Alternativ 6 har kostnaden for kopplingen till E4 subtraherats
fran Alternativ 5. Tabellen nedan visar investeringskostnad per alternativ och
den nuvardesberaknade samhéllsekonomiska kostnaden.

Tabell 11 Oversiktligt skattade investeringskostnader per alternativ, miljoner

kronor

Kostnad, Samhallsekonomisk
Mkr kostnad, nuvarde Mkr

Alternativ 1 — Cykelbro éver Fyrisan 20 25

Alternativ 2 — Bussbro éver Fyrisan 80 101

Alternativ 3 — Sparbilsbro 6ver Fyrisan 224 281

Alternativ 4 — Bussbro éver Fyrisan & koppling E4 | 212 266

Alternativ 5 — Bilbro 6ver Fyrisan & koppling E4 295 371

Alternativ 6 — Bilbro éver Fyrisan 163 205

Den samhéllsekonomiska investeringskostnaden jamfors sedan med nyttorna av
respektive alternativ (motsvarar effekterna som redovisats i figur 6 och figur 7).
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Tabellen nedan sammanfattar resultatet for Scenario Styr och visar &ven de icke
berakningsbara effekterna.

Tabell 12 Kalkylsammanstallning Scenario Styr, nuvarde mkr prisniva 2010

Effekt Styr 1 Styr 2 Styr 3 Styr 4 Styr 5 Styr 6

Tidsvinst 65,5 2354 310,6 656,2 818,0 644,1

Resenarens mone-

tara vinst 98,5 20,7 213 425,6 -110,0 -38,6
Kollkostnad 0,0 -274,5 -296,3 -274,5 -274,5 -274,5
Biljettintakt -0,1 0,2 0,1 -0,4 -0,8 0,3
CO2 9,2 10,2 4,9 351 -49,6 5,0

Emissioner, buller,

olyckor och slitage 21,5 24,0 11,5 82,0 -115,8 11,7
Summa beré&k-

ningsbara nyttor 194,6 16,0 52,0 923,9 267,3 348,1
Investeringskostnad 25,0 101,0 281,0 266,0 371,0 205,0
Nettonuvéarde 169,5 -84,5 -229,5 657,7 -103,7 143,1
Nettonuvéardeskvot 6,7 -0,8 -0,8 25 -0,3 0,7

Ej berakningsbara

nyttor

Intrdng och barriar 0 0 ) ) - -
Avlastning mot re- 0 + + + + +
secentrum

Avlastning Kungs- 0 0 0 0 + +
angsleden

Summerat Over de berdkningsbara nyttorna ar kalkylresultaten positiva for
samtliga alternativ (se Summa berakningsbara nyttor). Nar resultatet stalls mot
kostnaderna for infrastrukturen framkommer att nettonuvérdet &ar positivt i Styr
1, Styr 4 och Styr 6. Ett positivt nettonuvarde innebar att atgarderna ar sam-
héllsekonomiskt l6nsamma. Styr 4 vars kalkylerbara effekter &r positiva ger
dock negativa icke berakningsbara nyttor i termer av intrang och barridr, men
aven positiva avlastningseffekter genom att styra om resandet fran resecentrum
till Bergsbrunna station. Bilalternativen Styr 5 och Styr 6 ger ocksa upphov till
negativa icke berakningsbara effekter i termer av intrang och barriar, vilket re-
ducerar I6nsamheten. Samtidigt uppkommer positiva avlastningseffekter i for-
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hallande till resecentrum och en avlastning av Kungsangsleden. En senarelagg-
ning av en uppgradering av Kungsangsleden till fyrfaltsvag betyder lagre kost-
nader i det Ovriga vagnatet som uppskattningsvis kan ligga pa mellan 75 och
100 miljoner kronor. Det ar pa gransen till att Styr 5 kan vara samhallsekono-
miskt 16nsam.

Né&r de berdkningsbara nyttorna i Styr 2 och Styr 3 stalls mot investeringskost-
naden visar de inte pa I6nsamhet, vilket beror pa att kostnaden for att utoka kol-
lektivtrafiken inte uppvégs av de tidsvinster och andra nyttor som genereras.
Nettonuvardet anvéands for att rangordna alternativ. Av de samhallsekonomiskt
Iénsamma alternativen rangordnas Styr 4 som bast, darefter kommer Styr 1 och
som tredje Styr 6. Om aven hansyn tas till att investeringar for att gdra Kungs-
angsleden till fyrfaltsvag kan skjutas framat i tiden framstar Styr 6 som det nast
bésta alternativet. Nettonuvardeskvoten visar hur mycket nytta som ges av en
kronas investering. Har ger Styr 1 tillbaka mer nytta per investerad krona an
Styr 4 och Styr 6. | nésta tabell sammanfattas kalkylen for Scenario Trend.
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Tabell 13 Kalkylsammanstallning Scenario Trend, nuvarde mkr prisniva 2010

Effekt Trend 1 Trend2 | Trend 3 | Trend4 | Trend 5 | Trend 6

Tidsvinst 78,4 145,8 2247 566,2 683,0 5957

Resenarens mone-

tara vinst 112,3 -10,5 60,1 568,4 140,6 -14,0
Kollkostnad 0,0 -274,5 -236,7 -274,5 -274,5 -274,5
Biljettintakt -0,1 0,1 0,0 -1,4 -1,9 0,1
CO2 10,7 1,2 12,2 13,4 -83,7 -0,2

Emissioner, buller,

olyckor och slitage 24,9 2,8 28,7 31,3 -195,5 -0,3
Summa beré&k-

ningsbara nyttor 226,2 -135,1 89,1 903,5 267,9 306,8
Investeringskostnad 25 101 281 266,0 371,0 205,0
Nettonuvarde 201,0 -235,6 -192,3 637,5 -103,1 101,8
Nettonuvéardeskvot 8,0 -2,3 -0,7 2,4 -0,4 0,5

Ej berakningsbara

nyttor

Intr&ng och barriar 0 0 ) ) - -
Avlastning mot re- 0 + + + + +
secentrum

Avlastning Kungs- 0 0 0 + ++ +
angsleden

For trendscenariot ar de berdkningsbara nyttorna positiva for Trend 1, Trend 3,
Trend 4, Trend 5 och Trend 6. Den storsta nyttan ges av Trend 4. Resultatet be-
hover dock stallas mot kostnaderna for utbyggnaderna och de icke beréknings-
bara nyttorna for att avgora om atgarderna kan anses vara samhéllsekonomiskt
Iénsamma. Kalkylen visar att Trend 1, Trend 4 och Trend 6 ar Iénsamma, me-
dan Trend 2, Trend 3 och Trend 5 inte &r I6nsamma. Nar hansyn tas till de icke
berékningsbara effekterna sa minskar lonsamheten for Trend 6 pa grund av bar-
ridreffekten. Samtidigt uppkommer positiva effekter i termer av trafikavlast-
ning. Positiva avlastningseffekter i forhallande till resecentrum uppkommer i
alla alternativ utom i Trend 1 och avlastning av Kungséngsleden for Trend 5
och Trend 6. Eftersom trafikarbetet &r storre i Scenario Trend &r trafiksituation-
en vid Kungséangsleden anstrangd &ven i anslutning till avfarten fran E4. Genom
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kopplingen till E4 ger Trend 4 och Trend 5 en avlastning dar genom den nya
anslutningen. En senareldggning av en uppgradering av Kungséngsleden till
fyrfaltsvag betyder l&gre kostnader i det 6vriga vagnéatet som uppskattningsvis
kan ligga pa mellan 75 och 100 miljoner kronor. Det betyder att Trend 5 narmar
sig grénsen for att vara samhéllsekonomiskt I6nsam.

P& samma satt som for Scenario Styr ger Alternativ 2 och Alternativ 3 i Scena-
rio Trend negativt resultat. Av de samhallsekonomiskt Iénsamma alternativen
rangordnas Trend 4 som bast, darefter kommer Trend 1 och som tredje Trend 6.
Om aven hansyn tas till att investeringar for att gora Kungséangsleden till fyr-
faltsvag kan skjutas framat i tiden framstar Trend 6 som det nést basta alternati-
vet. Nettonuvardeskvoten visar hur mycket nytta som ges av en kronas investe-
ring. H&r ger Trend 1 tillbaka mer nytta per investerad krona an Trend 4 och
Trend 6.
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