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UL: Regionalt trafikforsorjningsprogram for Uppsala Léin

Forslag till beslut
Kommunstyrelsen foreslas besluta

att avge skrivelse till Regionala kollektivtrafikmyndigheten enligt bilaga 1.

Arendet

Kollektivtrafikmyndigheten 6versédnde den 24 april 2012 forslag till Regionalt
trafikforsorjningsprogram for Uppsala ldn till 1anets kommuner, andra
kollektivtrafikmyndigheter, trafikféretag m.fl. f6r yttrande, bilaga 2.

Foredragning

Forslaget till regionalt trafikforsorjningsprogram for Uppsala lén dr vdl genomarbetat,
framfor allt vad avser nuldgesbeskrivningen och forslagna mal. Arbetet med att ta fram
underlag till det regionala trafikférsorjningsprogrammet har pagatt under véren och processen
ser ut enligt figuren nedan. Enligt nya kollektivtrafiklagen ska det regionala
trafikforsorjningsprogrammet for Uppsala ldn vara beslutat senast 1 oktober 2012.
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Samrad om Samrad om
forutsattningar och Trafikforsorjnings-
framtidsbild program
* | 2012 *
UL:s underlag till Myndighetens
nya kollektivtrafik- beslut om Trafik-
myndigheten forsorjningsprogram

Figur: Process for framtagande av trafikforsorkningsprogram for Uppsala lan

Kommunen har varit med i processen med framtagande Trafikprogrammet genom att
medarbetare pd kommunledningskontoret och kontoret for samhillsutveckling har deltagit 1
den externa referensgruppen. I denna referensgrupp har dven representanter fran de andra
kommunerna och regionférbundet deltagit.

Forslaget till kommunens yttrande har tagits fram genom samarbete mellan
kommunledningskontoret och kontoret for samhillsutveckling. P4 grund av den korta
remisstiden kommer gatu- och stadsmiljondmnden f& information och ta del av synpunkter i
efterhand.

Pa tjanstemannanivé finns ett bra samarbete kring utvecklingen av stadstrafiken inom
projektet Attraktiva stomlinjer och stadsstrak” men med nya roller fran arsskiftet behover
myndighetens deltagande fortydligas och oka for att en gemensam malbild for stadstrafiken
ska kunna tas fram. Dialog kring detta pagar. Arbetet maste sedan integreras i myndigheternas
kommande planer och strategier som maéste tas fram for att undvika ett glapp mellan
trafikforsorjningsprogrammet och budgeten.

Arbetet med att klargora ansvar och roller inom 6vriga omraden behover intensifieras. For att
nd fordubblingsmaélet och skapa den attraktiva och héllbara stad som kommunen och
kollektivtrafikmyndigheten arbetar for dr det oerhort viktigt att arbeta tillsammans dé bada ar
beroende av varandras insatser for att medborgarnas behov och nyttjande av kollektivtrafiken
ska kunna tillgodoses.

Ekonomiska konsekvenser
Inte aktuellt 1 detta drende.

Kommunledningskontoret

Kenneth Holmstedt
Stadsdirektor
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Yttrande 6ver Regionalt trafikforsorjningsprogram for Uppsala lin

Landstinget i Uppsala lan, kollektivtrafikforvaltningen (UL), har remitterat rubricerat
dokument till Uppsala kommun f6r yttrande senast 21 juni 2012. Sett tiil sin helhet anser
kommunen att det 4r ett bra och tydligt programforslag. Framfor allt 4r mal och nuldge vl
genomarbetat. Nedan foljer kommunens synpunkter pa de olika delarna.

Processen

Kommunens tjdnstemén har tillsammans med 6vriga ldnets kommuner och regionférbundet
haft en bra och l6pande samverkan mellan kollektivtrafikmyndigheten under hela arbetet med
att ta fram planeringsunderlag och sjélva trafikforsoérjningsprogrammet. Kommunen ser fram
emot en fortsatt positiv samverkan och dialog med UL for att genomfora de ndédvindiga
atgdrderna for att na de uppsatta malen. Endast genom att arbeta tétt tillsammans kan vi verka
for att Uppsala ldn och kommun utvecklas enligt beslutade mal och visioner!

Vision och mal

Visionen 4r densamma som Uppsala léns regionala utvecklingsplan, vilket 4r bra och tydligt.
Trafikforsérjningsprogrammets redovisar dérefter foredomligt forslag till mal for
kollektivtrafikférsorjningen, med t.ex. med funktionsmal héllbar samhallsutveckling”.
Kommunen stéller sig bakom dessa forslag till mél. De ligger vél i linje med Kommunens
egna mal och ambitioner som bl.a. aterfinns i OP 2010.

Uppldgg och innehall

Kommunen utgar ifran att trafikforsorjningsprogrammet kommer att revideras lépande och att
den successivt anpassas till fordubblingsprojektets “vagledning och verktyg till
trafikforsorjningsprogram”, vilket framhalls av Regeringen i propositionen till ny
kollektivtrafiklag. Forslaget till Trafikforsorjningprogram &r upplagt efter med visionen och
malen, vilket i sig ger en tydlig struktur. Kommunen anser dock att kollektivtrafiken i sin
helhet skulle vinna pa om kollektivtrafikmyndigheternas program till form och huvudsakligt
innehall ser likartade ut i hela landet for att vara jamforbara, for att underldtta samverkan dver
lansgranserna och for att programmen ska fa sin avsedda funktion i alla lén.
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Vidare anser kommunen att programmet skulle bli tydligare och mer konkret om bilagorna
integrerades 1 huvuddokumentet samt att mer av dokument “’Framtidsbild for kollektivtrafiken

2020” knots till programmet.

Vad det i 6vrigt géller innehallet anser kommunen att forslaget skulle forbéttras ytterligare om
det kompletterades eller fortydligas med nedanstaende:

- Vilket dr samhdllets behov av kollektivtrafik i syfte att bidra till en hallbar utveckling?
- Vilka hot och méjligheter finns for att utveckla det kollektiva resandet?

- Hur hinger trafiken ihop i ett sammanhéngande system utifran ett "hela-resan-
perspektiv” for resendren?

- Rollférdelningen mellan myndigheten och kommunerna, dvs ”vem — gor — vad?
- Vilka intédkter och kostnader genererar kollektivtrafiken? Hur effektiv 4r den?
- Atgirdsplan som myndigheten avser vidta for att 6ka resandet och marknadsandelarna.

- Stadstrafiken lyfts fram dn mer 1 trafikforsérjningsprogrammet med betoning pa att
den &r en viktig del av regionens kollektivtrafik.

Fran program till genomforande
Nu giller det att ga fran ord till handling for att mélen ska kunna uppfyllas och hir anser

kommunen att det finnas ett glapp.

Trafikforsérjningsprogrammet beskriver hur en stor del av turerna dven i rusningstrafiken
aldrig har mer @n 50 procent beldggningsgrad. Det finns alltsa mojligheter att 6ka resandet
kraftigt under morgonrusningen utan att detta kréver stora forstarkningar. Landstinget avser
att aterkomma med en djupare analys av hur stor del av en resandedkning som kan klaras av
med existerande kapacitet.

Kommunens intryck &r att detta dven avser stadstrafiken och for budgeten for 2013.
Myndighetens gjorda antaganden for 2013 planerar f6r samma volym som 2012 for
stadstrafiken, vilket inte alls ligger i linje med de ambitioner och antaganden som gjorts i
tidigare arbeten med att na fordubblingsmalet. En av de viktigaste parametrarna for att fa okat
resande &r turtitheten och gora det mojligt att resa utan tidtabell som ocksa stér forslaget till
trafikforsorjningsprogrammet. Mellan tjansteméannen i kommunen och tidigare UL har i olika
sammanhang diskuterats att det behdvs en volymdkning pa 20 000 vagnstimmar per ar for att
na fordubblingen och som i forsta hand bor fordelas ut pa de linjer déar stomlinjer dr tédnkta att
trafikeras, i nuldget géller det forst och framst linje 5, 7 och 10. Kommunens fragar sig dérfor
hur myndigheten avser arbeta for att forverkliga foreslaget programmets mal och inriktning.

Kommunens och kollektivtrafikmyndighetens roll i samhdllsplaneringen

Det pagar ett paradigmskifte 1 planeringen genom att utgé fran kollektivtrafiken som norm.
Det &r inte sjélvklart nér det 1 decennier har planerats for bilen som norm. [
Trafikforsorjningsprogrammet dr fem av 11 atgéardsomraden férknippade med den
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overgripande bebyggelseutvecklingen. Kommunens roll i detta dr given, men
kollektivtrafikmyndighetens medverkan &r oerhort viktig for att kunna forma exploatdrerna att
fordndra synen pa planeringen och att redan i detaljplanen planera for ett hallbart resande.
Kommunen behover stdd och dven hjélp i1 diskussionerna kring hur utvecklingsomradena
kommer att trafikeras for att alla parter ska ha modet att planera rétt fran borjan.

Kommunen har, som myndigheten ar védl medveten om, under en lang tid arbetat for att
forbittra kollektivtrafiken och utredningar har gjorts inom projekt som Den Goda Staden.
Detta arbete intensifierades infor revidering av 6versiktsplanen (OP 2010). OP2010 antogs
med forslag att bl.a. sex stomlinjer ska inféras med devisen “Ténk spar - kor buss”.
Kommunen har dérefter arbetat intensivt med detta inom ramen for projektet ”Attraktiva
stomlinjer och stadsstrdk™. Det projektet har dven ingatt i forskningsprojektet
“Kollektivtrafiken i kommunernas planering”, KOLLKOM. I dessa projekt har UL medverkat
1 olika grad.

I projektet ”Attraktiva stomlinjer och stadsstrak™ har fokus legat pa att integrera bebyggelse-,
trafik- och infrastrukturplaneringen med varandra. Hir har d&ven UL och Gamla Uppsala Buss
varit engagerade i att ta fram forslag pa héllplatslagen och kollektivtrafikkorfilt som bittre
ska passa stomlinjeuppldgget bade i nutid men dven med de framtida exploateringarna.
Arbetet har syftat till att na férdubblingsmalet och i dess forlangning miljé- och klimatmalen
samt utveckla en dnnu attraktivare stad. Mal som tillsynes &r gemensamma.

Under 2012 har arbetet fortsatt och pagér alltjimt med att ta fram en "Strategi och
handlingsplan for fordubblat resande™ i syfte att ta fram bl.a. malbilder for ett helhetsnét inom
Uppsala stad, hur kommunen kan arbeta med héllbart resande samt dtgarder inom mobility
management.

Eftersom landstinget §vertagit ansvaret for all kollektivtrafik och ddrmed dven stadstrafiken
har vikten av myndighetens medverkan okat ytterligare. Kommunens 6nskan ar darfor att
kollektivtrafikmynidgheten har resurser att medverka samt att driva ett eget arbete for att ett
komplett underlag ska kunna ligga till grund for de forbattringar som krévs i stadstrafiken.

Utover projektet med stadsstrdken och kollektivtrafiken har kommunen pabdérjat arbetet att ta

fram en cykelpolicy och en parkeringspolicy. Bada ska antas innan arets slut. Under uppstart
ar dven ett mer strukturerat arbete for ett hallbart resande.

Kommunstyrelsen

Fredrik Ahlstedt Astrid Anker
Ordférande Sekreterare
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Sammanfattning

Sedan 1 januari 2012 utg6r Landstinget i Uppsala lin
regional kollektivtrafikmyndighet med huvudansvar fér ut-
vecklingen av linets regionala kollektivtrafik. Myndigheten
ansvarar for att ta fram ett regionalt trafikférsorjningpro-
gram som ska omfatta alla typer av regional kollektivtrafik
och sitta de langsiktiga malen for linets kollektivtrafikfor-
sorjning. Med programmet som grund ska myndigheten
senare ta beslut om allmin trafikplikt, d v s om vilken trafik
som ska bestillas och subventionereas av samhillet. Denna
remisshandling utgor ett forslag pa Uppsala lins forsta
regionala trafikforsorjningsprogram. Uppligget bestar av
fem delar:

«  Del ett: Férutsattningar
= Del tva: Mal och nulage
« Del tre: Atgdrdsomraden

«  Del fyra: Regional kollektivtrafik pa4 en 6ppen mark-
nad

* Del fem: Genomférande

Programfdrslaget tar sin utgingspunkt i en héllbar regional
utveckling och vad som krivs for att kollektivtrafiken ska
kunna bidra till en ekonomiskt, socialt och miljomissigt
hallbar region. Genom fem funktionsmil framstalls kollek-
tivtrafikens bidrag till samhillet och vad som krivs for kol-
lektivtrafiken ska bli ett sjilvklart val for individen. Centralt
i programmet finns ocksa malen om en férdubblad andel
resor med kollektivtrafiken till 4r 2030 och ett férdubblat
antal resor till 4r 2020, bada med ar 2006 som basir. Lands-
tinget vill med ordvalet funktionsmél betona en &ppenhet
infér vem som ir utf6rare av trafiken och med vilket typ av
hallbart trafikslag och fordon uppdraget genomférs. Funk-
tionsmalen f6ljs upp genom ett antal indikatorer.

»  Funktionsmél: Ekonomiskt hallbar utveckling

Resméjligheter som knyter ihop ldnet och stotregionen och
avlastar infrastrukturen

«  Funktionsméal: Socialt hallbar utveckling

Resméjligheter som r sikra och trygga och skapar valméj-
ligheter for olika samhillsgrupper

«  Funktionsmal: Miljdmassigt hallbar utveckling

Resmoéjligheter som ir energieffektiva och begrinsar paver-
kan pa miljon lokalt, regionalt och globalt

Funktionsmilen som riktar sig mot individen bygger pa en
analys som genomforts under 2011 i kollektivtrafikbarome-
tern. Analysen dr gjord bade pa resendrer och de som inte
reser kollektivt idag och visar vilka drivkrafter som ligger
bakom valet av kollektivtrafik som firdmedel och vilka
faktorer som gor reseniren ndjd.

«  Funktionsmal: Att kunna resa

Kollektivtrafiken skall utformas sa att ett sa stort antal
individer som méjligt har méjlighet att resa kollektivt med
hinsyn till de resurser som finns tillgingliga

«  Funktionsmal: Att vilja resa

Kollektivtrafiken skall utformas si att alla individer som kan
resa kollektivt reser kollektivt

Efter genomgéngen av mélen redovisas dtgirdsomraden
som kopplar till mélen. Detta omfattar ocksa ett antal t-
girdsomraden som helt eller delvis ligger utom landstingets
kontroll, men dr avgorande for att kunna uppna férdubb-
lingsmalen.

I del fyra beskrivs méjligheterna for ett konkurrensneutralt
tllerdde och landstingets inriktning f6r allmin trafikplikt,
dar ett stabilt helhetssystem med resmojligheter som bidrar
till hillbar utveckling ir vigledande.

Programforslaget avslutas med en genomférandedel, dir
mojliga ekonomiska effekter av trafikforsérjningsprogram-
met diskuteras, liksom vilka aktorer som 4r inblandande i
genomférandet. Slutligen beskrivs ocksa hur trafikforsorj-
ningsprogrammet kommer att f6ljas upp och vilka komplet-
terande utredningsbehov som identifierats. Hir betonas

att det Annu saknas erfarenhet av den nya lagstiftningen

och att detta regionala trafikforsorjningsprogram dirfor dr
ett forsta forsok tll att sdtta ramarna for kollektivtrafikens
utveckling pa lang sikt.

Bilagt till programforslaget finns en beskrivning av dagens
regionala kollektivtrafik, ett forslag pa utvecklad struktur
for kollektivtrafiken i Uppsala lin samt atgirder och maltal
for tillginglighetsanpassning i fordon och vid prioriterade
hallplatser/stationer.



Begreppsforklaringar
RKTM

Regional kollektivtrafikmyndighet enligt kollektivtrafiklagen
(2010:1065). T Uppsala lin utgor landstinget denna myndig-
het.

UL

UL ir det varumirke som den samhillsupphandlade
trafiken i Uppsala lin drivs under. UL utg6r ocksé kollek-
tivtrafikforvaltning inom Landstinget i Uppsala lin och har
utfGraransvaret for de uppgifter som aligger RKTM.

Regional kollektivtrafik

Den kollektivtrafik som omfattas av lagen (2010:1065), det
vill sdga kollektivtrafik inom ett lin eller Gver
en linsgrins och som huvudsakligen méter ett
behov f6r vardagsresande.

(Kollektiv)trafikforetag

Ett féretag som bedriver kollektivtrafik pa kom-
mersiella premisser eller som pd uppdrag av en
regional kollektivtrafikmyndighet kér samhills-
subventionerad trafik.

Kommersiell kollektivtrafik

Kollektivtrafik som drivs utan samhillssubven-
tioner.

Allmén kollektivtrafik

Kollektivtrafik som drivs med samhillssubven-
tioner.

Sarskild kollektivtrafik

Firdtjinst, riksfirdtjdnst och sjukresor.

Hallbara firdmedel

Ett trafikslags6vergripande begrepp som framfo-
rallt omfattar kollektivtrafik, gdng och cykel, men
ocksd kan avse till exempel bilpool och taxi.

Allman trafikplikt

Med allmin trafikplikt menas det som i Europaparlamen-
tets och ridets forordning om kollektivtrafik pa vig och
jirnvig definieras som

“krav som en behirig myndighet definierar eller faststiller fir att sirja
Sor kollektivirafik av allmint intresse som ett kollektivirafikfiretag
inte skulle ba ndgot eget kommersiellt intresse av att bedriva ntan att
Ja ersattning, eller dtminstone inte i samma omfattning eller pa samma
villkor”1.

Beslutet om allmin trafikplikt ska kunna hirledas ur trafik-
forsorjningsprogrammet och kan 6verklagas.

1 EG nr 1370/2007, artikel 2



Del ett: Forutsattningar

Del ett: Forutsattningar

1. Introduktion

1.1 Syfte och avgransningar

Frin och med 1 januari 2012 giller en ny lag om regional
kollektivtrafik. Framférallt tva orsaker ligger bakom den nya
lagstiftningen. Den f6rsta ér att samarbetet inom EU stiller
krav pd hur en offentligt finansierad kollektivtrafik ska dri-
vas. Den andra orsaken ir att den regionala kollektivtrafiken
har fatt en allt viktigare roll for den regionala utvecklingen.
Det senare blir tydligt inte minst i Trafikutskottets bifallsyr-
kande till den nya lagen:

VS kdlen for regeringens bedimning ér bland annat att kollektivtrafik

ar ett betydelsefullt medel for att uppna saval transporipolitiska som
andra samballsmal. I till exempel stadsplanering och i det regionala
tillvisctarbetet ar Rollektivtrafik ett vikiigt verktyg. Forutsittningarna for
att etablera kollektivirafik bir dérfor ntformas for att forstirka sektorns

formdga att bidra till dessa mal.” 1

Lagstiftningen innebir att de tidigare linsvisa trafikhu-
vudminnen ersitts av regionala myndigheter. For att gora
besluts- och planeringsprocessen kring kollektivtrafiken mer
transparent och tydlig ska de regionala kollektivtrafikmyn-
digheternas verksamhet utgi frin ett regionalt trafikforsorj-
ningsprogram. I programmet ska myndigheten redovisa
behovet av kollektivtrafik och faststilla mal f6r den regio-
nala kollektivtrafiken och for kollektivtrafikforsorjningen

i linet. Med utgingspunkt i programmet ska beslut om
allmin trafikplikt tas.

Skiftet frin den gamla lagen till den nya innebir skifte i
perspektiv. De tidigare trafikhuvudminnens frimsta uppgift
var att bedriva samhallssubventionerad kollektivtrafik. De
nya kollektivtrafikmyndigheternas uppgift 4r att sorja for en
kollektivtrafik som bidrar till samhillsutveckling, Subventio-
nering dr dé ett av flera verktyg,

Landstinget utg6r sedan 1 januari 2012 regional kollektivtra-
fikmyndighet i Uppsala lin. En politisk nimnd ger uppdrag
till kollektivtrafikforvaltningen, UL, som ansvarar f6r att ta
fram det regionala trafikférsérjningsprogrammet. Fortsitt-
ningsvis kommer programupprittaren kort och gott att
benidmnas landstinget.

Landstinget utgir i trafikférsérjningsprogrammet frin
perspektivet regional utveckling. Syftet med programmet
ir siledes att beskriva hur regional kollektivtrafik kan bidra
till regional utveckling och vad som krivs for att detta ska
ske. Med hénvisning till lagstiftningens proposition och

till Jdnets vision 4r det ocksa perspektivet hallbar regional
utveckling som landstinget ser som vigledande vid senare
beslut om allmin trafikplikt. Programmet har dérfor byggts
upp med den héllbara utvecklingen som réd trad.

Bed6mningar av framtida behov och utbud gérs i program-
met pi en generell nivd och utifrin funktionalitet. Lands-
tinget amnar att framéver, kopplat till trafikférsorjningspro-
grammets mil, ta fram mer konkreta strategier for trafikens
utveckling. For uppfoljning av de mél som programmet

tar upp ir det till att borja med framf6rallt UL:s trafik som
analyseras déd det dnnu saknas verktyg for liknande analys av
all regional kollektivtrafik i ldnet.

Trafik- Almiin
forsorjnings- o tafikplikt = Avtal
program

Fritt marknadstilltréde

e Arlig Rapport

Process for den allminna trafiken.

1 Trafikutskottets betinkande 2009/10:TU21, Ny kol-
lektivtrafiklag m.m.



1.2 Kraven pa ett regionalt trafikforsorj-
ningsprogram

Trafikforsorjningsprogrammet ska omfatta all regional
kollektivtrafik och utgéra ett integrerat program for trafik,
infrastruktur, samhillsbyggnad, regional utveckling och
tillviixt. Trafikf6rsorjningsprogrammet ska vara langsiktigt
och aktuellt, vilket innebir att det uppdateras vid behov. Ett
regionalt trafikférsérjningsprogram ska enligt lagen inne-
halla en redovisning av:

1. Behovet av regional kollektivtrafik i lanet samt mal fér
kollektivtrafik-férsérjningen

2. Alla former av regional kollektivtrafik i I&net, bade tra-
fik som bedéms kunna utféras pa kommersiell grund
och trafik som myndigheten avser att ombesorja pa
grundval av allman trafikplikt

Atgérder for att skydda miljén

Tidsbestamda mal och atgérder fér anpassning av
kollektivtrafik med h&nsyn till behov hos personer
med funktionsnedséattning,

5. Bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgéngliga
for alla resenarer

6. Omfattningen av trafik enligt lagen (1997:736) om
fardtjanst och lagen (1997:735) om riksfardtjanst och
grunderna for prisséttningen for resor med sadan tra-
fik, i den man uppgifter enligt dessa lagar har éverla-
tits till den regionala kollektivtrafikmyndigheten

Punkt nummer 6 utgar, da firdtjanst och riksfirdtjinst i
Uppsala lidn ligger under kommunalt ansvar.

Kollektivtrafiklagstiftningen anger ocksa att de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna ska verka for en tillfredsstal-
lande taxiférsorjning i respektive lin. Landstinget gor i
nuliget bedémningen att det finns en taxiférsérjning som
tillgodoser behoven. Skulle indikationer framkomma pa att
sd inte dr fallet kommer landstinget att undersdka frigan
vidare och inom ramen f6r sitt befogenhetsomrade vidta

nodvindiga atgirder.

1.3 Samradsprocessen

Trafikférsorjningsprogrammet ska enligt lagstiftningen
upprittas efter samrad med féljande parter:

*  Kommunerna i lénet

*  Myndigheter i angrdnsande lan
«  Kollektivtrafikféretag

*  Foretradare for néringsliv

»  Foretradare for resenarer

«  Qvriga berérda myndigheter och organisationer

Del ett: Forutséttningar

Under 2010 startade UL ett arbete med en lingsiktig stra-
tegi. I samband med det startades ocksa en referensgrupp
med representanter frin linets kommuner, regionférbun-
det, landstinget och Trafikverket, som l6pande bjudits in till
informations- och diskussionsméten. I och med att den nya
lagen antogs mynnade arbetet ut i ett underlag till trafikfor-
sérjningsprogram.

Hosten 2011 gick underlaget till trafikférsorjningsprogram-
met ut pa ett brett samrad. ”Framtidsbild for kollektivtrafi-
ken 2030 — underlag for dialog om inriktning och principer
for kollektivtrafikens utveckling i Uppsala lin” skickades
for synpunkter till ett 70-tal instanser som vil tickte in

de listade instanserna ovan. Synpunkterna har bemétts i

en samridsredogorelse och har utgjort ett stdd i framta-
gandet av denna remisshandling. Ménga av de synpunkter
som inkom blir ocksi virdefulla i framtida arbete med mer
konkreta strategier for trafikens utveckling. I samband med
utskicket av samradshandlingen hosten 2011 hélls ocksi ett
seminarium dér en bredare krets av politiker och tjéinstemin
i linet var inbjudna. For handikappféreningarnas samar-
betsorgan hoélls en separat informationskvill dir materialet
frin samridshandlingen presenterades och diskuterades.

Under arbetet med denna remisshandling har landstinget
fortsatt samridet inom ovan nimnda referensgrupp.
Landstinget har ocksd samritt med ansvariga fér trafikfor-
sorjningsprogrammen i grannlinen Gavleborg, Stockholm,
S6érmland, Vistmanland och Dalarna. Genom MALAB?
har en storre grupp med representanter frin dessa, dock
inte Gévleborg och Dalarna, triffats for att diskutera frigor
som ror storregionala malsittningar for kollektivtrafiken,
framforallt tigtrafiken.

I mitten av februari 2012 hélls ett 6ppet samridsméte med
trafikforetag i syfte att informera om det pigdende arbetet
med trafikférsorjningsprogrammet samt bjuda in till dialog
kring hur trafikféretagens kunskap kan tas tillvara. Ett tiotal
foretag av varierande storlek samt representanter frin Buss-
branschens riksférbund nirvarade. Vid detta tillfille bj6ds
aven in till enskilda méten, intresset har inte varit stort,
enskilt samrdd har skett med ett foretag.

Denna remissversion av trafikférsérjningsprogrammet
skickas ut till ett hundratal instanser som omfattar de i fére-
giende stycket listade parterna. Programférslaget kommer
dven att finnas tillgangligt for synskadade via UL:s hemsida.
Den slutliga versionen av programmet kommer dven att
goras i en kortversion som ocksd Gversitts till engelska.

2 MALAB, Milardalstrafik AB, ir ett bolag som égs
gemensamt av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna i
Stockholms, Sérmlands, Orebro, Vistmanlands och Uppsala lin,
Bolaget forvaltar idag TiM-avtalet med S] och driver arbetet med
att utveckla den storregionala tigtrafiken.
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1.4 Det 6ppna marknadstilltradet

I den nya lagstiftningen tas invindningsritten mot kom-
mersiell trafik bort. Trafikforetag som uppfyller vissa
grundliggande kriterier har ritt att kora linjetrafik som kan
konkurrera med eller komplettera den samhallsupphandlade
kollektivtrafiken. Regeringen 4r tydlig med att det dr sam-
hillsmilen som ir styrande for kollektivtrafikmyndigheten.
Regeringen skriver i lagstiftningens proposition

?Vidare framgick att regeringens beslut att tilliata Norridag och
Oresundstag innebar ett aktivt stillningstagande med innebird att inte
skydda kommersiell trafik ndr ett utikat och av samballet komplet-
terande utbud kan anses vara till gagn fir resendirerna och fir sambéllet
7 dvrigt. Ndgot generellt foretride for en viss typ av aktir ingick alltsa
inte i den marknadsmodell for tilltride 1ill jarnvigsspdren som regeringen

beskrer.

For den kollektivtrafik som domineras av vardagligt resande finns, enligt
regeringens mening, tydliga skdl fir att behiriga myndigheter ska kunna
agera med stor befogenhet fir att se till att en sidan trafik etableras. Ska-
Jen dr att det bebivs mer kollektivirafik an vad som dr kommersiellt lin-
sanmt, men ocksd att det behivs en samordning av regional kollektivtrafik
inom ett visst omréde for att det ska vara attraktivt fir resendrerna att
vilja kollektivirafik. Det betyder att de regionala kollektivtrafikmyn-
digheterna ska ha bra mijligheter att agera genom aft wige ersttning till
kollektivtrafikfiretag i sfte att skapa en god kollektivirafikforsorjning.
Regeringen anser dérfor att de regionala kollektivirafikniyndigheterna
dven fortsittningsvis ska ha befogenbet att agera utan att forst behiva
avvakta initiativ frin kommersiella kollektivtrafikfiretag.”3

Meningen med att 6ppna marknaden fér kommersiella
aktérer dr att skapa fler, nya, bittre och alternativa kol-
lektivtrafiklosningar som lockar nya resenirer och som
skapar mervirde for de som redan reser kollektivt idag. Det
ligger pa den regionala kollektivtrafikmyndighetens ansvar
att skapa férutsittningar for en si bra kollektivtrafik som
m&jligt, oavsett om den drivs med samhillsmedel eller av
kommersiella intressen. Trafikf6rsérjningsprogrammet
behandlar dirfor kollektivtrafiken framforallt utifrin ett
funktionsperspektiv. Vem som pi lingre sikt kor trafiken
beror av forutsittningar som idag ér svéra att férutspa

och i detta avseende bedémer landstinget att det krivs ett
handlingsutrymme frin myndigheternas hall. Med den
begrinsade kunskap som finns idag om av den éppnade
marknadens effekter 4r landstingets huvudsakliga ambition
att ocksa fortsatt tillgodose ett stabilt helhetssystem som
skapar tillginglighet inom, till och frin linet.

De nya forutsittningarna i lagstiftningen vill landstinget
ocksa ta tillvara genom att hélla en ppenhet gentemot
marknadens aktérer och nya 16sningar som kan skapa bra
kollektiva resméjligheter for boende och verksamma i linet.

3 Proposition 2009/10:200 s.40
8

Landstinget imnar ocksd medverka till att undanréja hinder
av infrastrukturell art som star i vigen for ett konkurrens-
neutralt tilltride, men det kan konstateras att sidana finns.
En avgérande problematik ligger ocksa i det faktum att kol-
lektivtrafikforetagen bide kan starta upp och avsluta trafik
med tre veckors varsel, medan en héllbar regional utveckling
till stor del dr beroende av ett langsiktigt och stabilt kollek-
tivtrafiksystem.

1.5 Behovet av regional kollektivtrafik i
Uppsala lan

Kollektivtrafiken méjliggdr en hog rérlighet inom linet

och arbetsmarknadsregionerna och cirka 22 % av det totala
antalet resor med start i Uppsala lin gors idag med kol-
lektivtrafik®. Resandet med regional kollektivtrafik sker
huvudsakligen inom ett antal strik som féljer linets stora
viigar och jirnvigen samt inom Uppsalas stadstrafik och
den nuvarande titortstrafiken i Balsta och Enképing. Det ér
med dessa strak och omriden i fokus som kollektivtrafiken
framdver behover utvecklas.

Cirka 30 miljoner resor sker arligen inom UL:s trafik, varav
drygt hilften inom Stadstrafiken i Uppsala®. Totalt gors ock-
s4 cirka 50 000 — 60 000 resor per dag med regionaltagen i
Milardalen, vilket innebir cirka 15 miljoner resor per ar®,

Arbetspendling sker i betydande utstrickning till- och frin
andra och lin. Sammanlagt pendlar ndra 36 000 ut fran l4-
net och cirka 16 500 6ver kommungrins inom Uppsala lin.
Linet har ocksa cirka 12 000 inpendlare frdn grannlinen.’
Betydande arbetspendling sker ocksa inom linet till och
fran Uppsala. Tidigare kartliggningar av pendlingen inom
linet ger att det finns lokalt férankrade arbetsmarknader
kring Enképing, Osthammar/Gimo och Tierp®.

Kollektivtrafikbarometern 2011
UL:s trafikforsorjningsplan 2012
MALAB 2011

SCB 2009

Regionférbundet 2011

== R = O
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Niringslivet fortsitter att forindras. De traditionella
nordupplindska niringarna industri och jordbruk minskar
till f6ljd av effektiviseringar och geografisk omf6rdelning
av verksamheter pa global niva. Samtidigt 6kar tjanstefo-
retag och kunskapsintensiva niringar som ir beroende av
tithet och kommunikation. Kommunikationer som skapar
tillginglighet till en st6rre arbetsmarknad och méjliggor
for foretag att hitta arbetskraft i ett stérre omrade blir allt
viktigare.

I Ostra Mellansverige vintas en befolkningsékning om nis-
tan en miljon invinare fram till 4 2050 och férutom Stock-
holms lin ér det Uppsala lin som vixer mest. Pendlingen i
riktning mot Stockholm och mot Uppsala vintas 6ka stort.”
En befolkningsframskrivning for linet antyder en befolk-
ningstillvixt om drygt 10 % mellan 2010 och 2030."° Denna
tillvixt sammanfaller geografiskt med tillgingen pa goda
kommunikationsméjligheter inom regionen. Dir en stérre
arbetsmarknad nis inom cirka en timme (linets s6dra delar)
har befolkningen ocksi under manga 4r vuxit snabbt.

Linet har en strakstruktur dir titorterna ligger pa pirlband
lings de storre infrastrukturstriken. Av linets sammanlagda
335 000 invdnare bor drygt 40 % i Uppsala stad och cirka
20 % pé ren landsbygd."
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Befolkningsstrukturen, tillsammans med den omfattande
arbetspendlingen inom, till och frin linet skapar behov av
ett kollektivtrafiksystem som bade skapar en grundliggande
tillginglighet till service och mojliggor for resor Gver linga
avstind inom rimlig tid. Trafikslag som samverkar i ett
stabilt helhetssystem storregionalt, regionalt och lokalt, ir
av yttersta vikt och detta system behéver byggas upp med
de huvudsakliga resandestriken som stomme, forstirkta av
matning och kompletterande flexibla I6sningar. Kollektiv-
trafikandelen méste 6ka kraftigt i férhéllande till det totala
resandet om den expansion i befolkning och arbetspend-
ling som forutspas ska kunna ske utan negativ inverkan pa
infrastruktur och livsmilj6. Tydligt 4r inda att resbehoven
inte kommer att kunna métas fullt ut med kollektivtrafik.
En planering kring héllbara reskedjor dir samikning, taxi,
pendlarparkeringar, gang, cykel och kollektivtrafik samver-
kar i ett system maste framéver bli vigledande.

Behovet av regional kollektivtrafik i Uppsala lin preciseras
ocksa genom funktionsmilen i programmets del tva.

Befolkningstitheten i Uppsala lin. Killa:SCB. Egen framstillning,

9 SLL Tillvixt, miljé och regionplanering 2012
10 SCB 2010-12-31
11 SCB 2010-12-31
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2. Trafikforsorjningsprogrammets ramverk

2.1 Konkurrens om medel

Den regionala kollektivtrafiken har ett kinnetecken som
skiljer den frin minga andra tjinster. Betalningen av tjins-
ten 4r delvis skild fran nyttjandet av den dd den samhiills-
bestillda trafiken finansieras bide genom biljettintikter
och genom skattemedel frin landstinget. Den duala forut-
sittningen komplicerar mélsittandet med verksamheten.
Tva viljor méste uppfyllas eftersom bide samhillet (genom
skattebetalarna) och reseniren méste kinna att de fir valuta
for pengarna.

Under de senaste femtio dren har andelen personer verk-
samma i tjdnsteproduktion 6kat kraftigt, men produk-
tionsutvecklingen inom varusektorn har varit kraftigare

in tjanstesektorn vilket gjort att relativpriserna pa tjanster
okat."”? Dirfor okar efterfrigan pa alternativa sitt att finan-
siera tjinstekonsumtionen, vilket i Sverige syns till exempel
i form av RUT- och ROT-avdragen. Nir en sektor efterfra-
gar subventioner behovs starka argument till varfor. Sektor-
foretridarna maste visa pa hur samhillet som helhet tjinar
pa subventionen. Kollektivtrafiken kommer att mé6ta en

allt stérre konkurrens om subventioner, vilket stiller 6kade
krav pa att kunna definiera vad leveransen till samhillet och
politiken bestir av.

Inledningsvis beskrevs den nya lagstiftningen och att
utvecklingsperspektivet ir tydligt uttryckt i bdde propositio-
nen och trafikutskottets betinkande. Denna tydliga koncen-
tration pd samhillsutveckling en nyhet i lagen.

2.2 Ramverket

Visionen i Uppsala lins regionala utvecklingsplan lyder

"Uppsala lin ska vara en attraktiv kunskapsregion i Enropa med
héllbar tillvixt som ledstjarna”13

Det samhiillsmil som landstinget skall arbeta mot f6r att
mota linets vision 4r en lingsiktigt hdllbar samhillsutveck-
ling i alla tre dimensionerna; ekonomisk, social och miljé-
missig. Landstinget méste ocksa arbeta utifrin de krav som
individen stiller pa kollektivtrafiken — att méta resbehoven
och hilla vad som utlovas. Kraven frin samhillet och frin
individen 4dr 6msesidigt beroende av varandra och ram-
verket har utformats med hinsyn till bida. Kittet mellan
individen och samhillet 4r definitionen av verksamhetens
uppgift och dess 6vergripande mal — att fa fler att resa med
kollektivtrafiken istillet fo6r med bilen.

v | e % ‘

= Vision Uppsala lan

__C \ - e - s

g Ekonomisk hallbar Socialt hallbar Miljomassigt

v utveckling utveckling hallbar utveckling

-,_—J-—w—rl i A *““—“r—ﬁ S

Okad andel resor med kollektivtrafiken
e _ ——

2 Resande - Nojdhet -

é [ beteende upplevelse

]

Trafikférs6tjningsprogrammets ramverk

12 Lind (2010)

11

13 Regionfoérbundet Uppsala lin, faststilld av férbunds-
fullmiktige 18 december 2008
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2.3 Vad ér hallbar regional utveckling?

For att styra mot visionen har den regionala utvecklingspla-
nen formulerat fem strategiska omraden for hallbar utveck-
ling i linet:

= Tillgénglighet. Lanet har attraktiva och moderna kom-
munikationer fér hallbarhet och utveckling.

» Kompetens. Lénet skall vara en hallbar kunskapsre-
gion i varldsklass som framjar utveckling av nya och
befintliga arbeten for alla.

« Innovativt. | lanet skall det finnas ett véxande och
konkurrenskraftigt néringsliv med bredd och spets.

«  Klimatneutralt. Lanet skall minska klimatpaverkan
och utveckla en langsiktigt hallbar energitillférsel.

e  Attraktivt. Lanet erbjuder goda livsvillkor och attraktivt
boende.

Under 2012 genomfor regionférbundet arbete med att ta
fram en ny regional utvecklingsstrategi och landstinget f6l-
jer och deltar i detta arbete. Bed6mningen ér dock att vision
och strategiska omriden inte kommer att férdndras i den
man att trafikférsérjningsprogrammets inriktning pa hallbar
regional utveckling behéver omvirderas.

Begreppet hillbar utveckling spreds globalt i samband med
det som allmint kallas Brundtlandkommissionen' och
innebir att dagens behov skall uppfyllas utan att framtida
generationers mojligheter dventyras. Detta forutsitter en
fungerande ekonomi, delaktighet och social utveckling samt
att miljon inte utarmas. Perspektivet lingsiktig hallbarhet
finns ocksa uttryckt inom mal pé flera politiska omraden
som angor till kollektivtrafikens utveckling, sisom trans-
portpolitik och regional tillvixtpolitik.

Ekonomiskt hallbar utveckling

Den ekonomiska utvecklingen syftar till att skapa resurser
i samhillet fér att invinarna skall fa ett bra liv och for att
niringslivet ska kunna utvecklas. Milet dr att fa en sd hog
ekonomisk utveckling som méjligt utan att den skadar den
socialt- eller miljémassigt héllbara utvecklingen.

Ekonomisk forskning visar att tillvixt sker i tita miljGer
med minga kontakter mellan minniskor, vilket skapar
forutsittningar for en stark kunskapsbas med en kvalifice-
rad forskning och utbildning, Tillginglighet blir ett viktigt
redskap for att bygga en ekonomisk hallbar tillvixt.

Ett samhille som ir i tillvixt forutsitter en hog sysselsitt-
ningsgrad vilket ocksa dr en del i den sociala utvecklingen.
Pi samma sitt ger ekonomisk tillvixt resurser for att stilla
om ekonomin till en mer miljémassigt hédllbar utveckling,

14 Rapporten ”Vir gemensamma framtid” skrevs pi
uppdrag av FN 4r 1987, av Virldskommissionen f6r milj6 och

utveckling som leddes av Gro Harlem Brundtland
12

Socialt hallbar utveckling

En socialt hillbar utveckling innebir att individen kan skapa
ett eget gott liv och delta i samhillet. Detta omfattar biade
materiell vilfird, som konsumtion av varor och tjinster,
och immateriell vilfird, som hilsa, trygghet och méjlighet
till arbete och utbildning,

En socialt hillbar utveckling innebir bland annat att invi-
narna blir battre utbildade och att de har bittre hilsa. Detta
gynnar den ekonomiska utvecklingen eftersom en bittre
utbildad arbetskraft ger hégre kvalitet pa arbetet. Friska
minniskor har ocksd ett storre deltagande i arbetslivet.

Miljomassigt hallbar utveckling

P4 global nivd méste en miljémissigt hallbar utveckling
begrinsa klimatpéverkande aktiviteter som utslipp av kli-
matgaser. Pa regional och lokal nivé 4r det ocksa viktigt att
luften ér ren och fri frin buller.

Dagens sambhille bygger pé att det 4r bilen som tillf6r
tillgAnglighet. For att klara klimat och miljémal 4r det viktigt
att komma bort fran detta och lita ging, cykel och kollek-
tivtrafik vara birare av tillgingligheten.

Minga av de faktorer som skapar en miljémadssigt héllbar
stad dr de som ocksa skapar en ekonomisk attraktiv stad.
En miljémaissigt hallbar utveckling gynnar dven en socialt
héllbar utveckling, d4 en milj6kris drabbar olika grupper
olika hart.

2.4 Vad far individen att resa?

For att kollekdvtrafiken skall bidra till en héllbar utveck-
ling maste individer vilja att resa med hallbara fairdmedel
istillet f6r med bil. Landstinget kan inte endast arbeta mot
samhillsmalen, utan maste ocksa arbeta mot mal f6r den re-
semarknad som man agerar pd. For att en individ skall resa
kollektivt krivs det bidde méjlighet och en vilja att resa kol-
lektivt. Att kunna resa kollektivt innebir bade att individen
vet hur den reser kollektivt och att det finns ett utbud som
gor att individen kan resa kollektivt. Att vilja resa kollektivt
har med den samlade néjdheten att gora.

Landstinget har under 2011 genomfoért en analys ur kol-
lektivtrafikbarometern, som idag endast miter upplevelser
av den samhillsfinansierade kollektivtrafiken i Uppsala lin.
Framéver behovs verktyg som gor det mojligt att méta upp-
levelser av all regional kollektivtrafik.



Del ett: Forutséttningar

Varumarkesprofil
- 2011 Kunskap
- 2010 "
59 Driver
S0% resande
Prisvardhet Produktfordel \(beteende)
46
3
4 S
Kvalitet Relevans
Driver 1
ndjdhet
(upplevelse) Popularitet
UL:s varumirkesprofil ur kollektivtrafikbarometern 2011
Att kunna resa kollektivt Att vilja resa kollektivt

De faktorer som gor att individen kan resa kollektivt utgors
huvudsakligen av kunskap, produktférdel och relevans.
Kunskap innebir bland annat att individen har kinnedom
om de som levererar kollektivtrafik, hur information kan
s6kas och hur de ansvariga kan kontaktas. Kunskap innebar
ocksé forstielse av trafiksystemet, dir tidtabellen, vad resan
kostar och hur betalning sker 4r de viktigaste ingredien-
serna. Kunskap har ocksd att géra med férstdelsen av vilka
produktférdelar kollektivtrafiken har gentemot bilen. Kol-
lektivtrafikens huvudsakliga produktfordel ar att inte kora
bil. Darmed kan man undvika stress och anvinda restiden
till annat. En annan produktf6rdel dr att det ér billigare att
resa kollektivt 4n med bil. Kollektivtrafiken 4r relevant om
det finns resmojligheter for individen. Detta paverkas av
hur linjenitet 4r uppbyggt och hur avgiangarna ér anpassade
efter resbehovet. Aven restiden i férhallande till bilen 4r en
viktig faktor for kollektivtrafikens relevans.
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For att vilja resa kollektigt krivs det att kollektivtrafikresan
inte upplevs som oangenim. Detta sammanfattas i begrep-
pet nGjdhet. De faktorer som framforallt driver néjdheten
ir den upplevda prisvirdheten, kvaliteten och populariteten.
Populariteten styrs av individens kinslor och relation till
kollektivtrafiken, om tjdnsten kan rekommenderas till vin-
ner och bekanta och om de ansvariga for kollektivtrafiken
upplevs som lyhérda for synpunkter och klagomal. Ar kol-
lektivtrafiken populir sd 4r det littare att vilja aka kollektivt
da det dr mer socialt accepterat.

Kvaliteten omfattar de s4 kallade hygienfaktorerna; att kol-
lektivtrafiken kommer fram i tid och att fordon och hall-
platser ir rena och snygga. Aven komfort och bemétande
paverkar kvalitetsupplevelsen. Kvalitet har ocksa den fér-
mégan att en 6kad kvalitet kan leda till storre vilja att resa
kollektivt, men pa sikt blir den nya kvalitetsnivin norm-
givande. Kvaliteten ir ocksi relativ, det vill siga ju hégre
kvalitet konkurrerande transportsitt kan erbjuda, ju hégre
kvalitet maste kollektivtrafiken erbjuda for att uppritthilla
samma nojdhetsniva.

Prisvirdheten 4r en sammanvigning av priset och den tjinst
som kollektivtrafiken erbjuder. Detta innebir att en bra
tjdnst kan upplevas som prisvird, 4ven om den ir dyrare.



Del tvé: Mal och nulage

Del tva: Mal och nulage

3. Bidraget till samhallet och individen

3.1 Malmodell

Det 6vergripande ramverket ger att
landstinget miste ta hinsyn till bide

Funktionsmal: Hallbar utveckling

samhille och individ nir kollektiv-
trafiken utvecklas. Kopplat till den

Samhalle

M

| I

hillbara utvecklingens tre dimensioner
formuleras 6vergripande funktions-
mal som har att goéra med vilken typ

Fordubblingsmal

av resmoijligheter som ska erbjudas i
Uppsala lin. Ett antal funktionsmal

som styr mot okat resande och néjd-

I |

het formuleras ocksa, baserade pa den
analys av attityder och drivkrafter som
landstinget genomf6rt under slutet av

2011. Dessa funktionsmal syftar till att

Individ

Funktionsmal:
Att kunna resa

Funktionsmal:
Att vilja resa

/)

ge individen en attraktiv kollektivtra-
fik. Milen om ett férdubblat resande
med kollektivtrafiken och en férdubblad andel resor i
férhallande till bilen 4r centrala i ramverket och centrala i
mélmodellen. De ir kvittot pa att arbetet mot individ och
marknad gér i ritt riktning och en f6rutsittning for att kol-
lektivtrafiken pd bista sitt ska kunna bidra till en lingsiktigt
héllbar utveckling. Funktionsmailen kommer att féljas upp
genom ett antal indikatorer.

3.2 Kollektivtrafikens bidrag till en eko-
nomiskt hallbar utveckling

Kollektivtrafikens bidrag till en héllbar ekonomisk utveck-
ling sker pé flera sitt. Det finns tillfillen da nirhet inte alltid
kan 16sa frigor om tillginglighet. Genom att erbjuda effek-
tiva persontransporter kan kollektivtrafiken minska trycket
pa bostadsmarknaderna genom att 6ka det f6r individen
nibara utbudet av bostider. Upptaget har gjort det méj-
ligt att bo i Tierp och 4ndé ha en rimlig restid till arbeten i
Uppsala.

Trafikf6rsorjningsprogrammets milmodell kopplar till det Gver-
gripande ramverket.

Speciellt viktigt dr detta nir en ort expanderar kraftigt i
invdnartal, da bostadssituationen blir lite béttre 4n utan
pendlingsmajligheter. Kollektivtrafiken bidrar till att det
ocksd utanfér ekonomins centrum gar att ta del av den tita
regionens fordelar.

For att gora det mojligt att langsiktigt hoja tillgangligheten
tll arbete och utbildning genom pendling, underlitta for
foretag att etablera sig och rekrytera ritt arbetskraft samt
trygga mojligheterna att leva och verka i linets olika delar
formulerar landstinget foljande funktionsmal:

Funktionsmal: Ekonomiskt hallbar utveckling

Resmdjligheter som knyter ihop ldnet och storregionen och avlastar infrastrukturen
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3.3 Kollektivtrafikens bidrag till en soci-
alt hallbar utveckling

Det som beskrevs i foregiende stycke ger ocksé avtryck pa
en socialt hallbar utveckling, men det finns ocksé nigra yt-
terligare aspekter.

Det dr sikrare att dka kollektivt 4n att dka i bil. Antalet ska-
dade och dédsolyckor med bil 4r proportionerligt mycket
fler 4n skadade och déda i olyckor med kollekdvtrafiken.
Kollektivtrafiken bidrar till 6kad trafiksikerhet vilket i sin
tur innebir 6kad hilsa for invinarna. En trygg och siker
skoltrafik 4r av sérskilt vikt med hanvisning till FN:s barn-
konvention. Jamstilldhet dr ocksa en viktig del av en socialt
hillbar utveckling, Genom att skapa lika forutsittningar for
min och kvinnor att vilja kollektivtrafiken som firdmedel
kan kollektivtrafiken ocksa bidra till det transportpolitiska
malet om ett jamstillt transportsystem och darigenom till
en okad jimstilldhet i samhillet.

Del tva: Mél och nulége

For minniskor som inte har korkort eller tillgéng till bil har
kollektivtrafiken en avgorande roll. Dirfor ir en kollektiv-
trafik som ir tillginglig och anvindbar f6r sd ménga som
mojligt en birande del for socialt héllbar utveckling,

For att géra samhillet i form av arbete, utbildning, service,
kultur och fritid tillgéngligt f6r s4 minga som majligt, bidra
till manniskors vilbefinnande och géra det méijligt att i en
vixande region se ett minskande antal trafikolyckor formu-
lerar landstinget foljande funktionsmal:

Funktionsmal: Socialt hallbar utveckling

Resmdjligheter som &r sdkra och trygga och skapar valméjligheter fér olika
samhdllsgrupper

. e

3.4 Kollektivtrafikens bidrag till en miljo-
massigt hallbar utveckling

Statistik frdn energimyndigheten ger att transportsektorn
stir for cirka en fjirdedel av landets totala slutliga energi-
anvindning och sektorn domineras dnnu av oljebaserade
brinslen. Detta medan bostads- och service samt industri-
sektorn till stor del fasat ut oljeberoendet. Inom transport-
sektorn stir vigtrafiken for 93 % av energianvindningen
och persontransporterna stir f6r ungefir dubbelt s stor
energianvindning som godstransporterna'. Det blir tydligt
att en stor 6verflyttning fran bil till kollektivtrafik 4r ett
maste for att kunna nd mélet om en begrinsad klimatpéver-
kan och kollektivtrafiken méste dessutom gora sig fri fran
fossila brinslen. I en framtid dir kostnaden f6r biltranspor-
ter sannolikt stiger dr det viktigt att fora fram att kollektiv-
trafiken star for en robusthet i transportsystemet.

Med hinsyn till flera dimensioner av en miljémissigt hillbar
utveckling maste ocksi buller och emissioner av partiklar
som paverkar luften begrinsas. Dessa faktorer har i stor ut-
strackning ocksa biring pa mal som t6r hilsa och levnads-
villkor. Kollektivtrafikens egna utslipp ska begrinsas, men i
sammanhanget bor ocksd lyftas fram att kollekdvtrafiken ir
yteffektiv i férhallande till bilen och pi flera kan siitt bidra
till en mer attraktiv milj6.

For att gora det mojligt att bibehalla ménniskors tillgéng-
lighet och samtidigt begrinsa klimatpaverkan, samt skapa
forutsittningar for en god livsmiljé formulerar landstinget
foljande funktionsmal:

Funktionsmal: Miljdmassigt hallbar utveckling

Resméjligheter som ar energieffektiva och begrénsar paverkan pa miljon lokalt,
regionalt och globalt

1 Statens energimyndighet 2011
15



Del tva: Mél och nuldge

3.5 En 6kad andel resor med kollektivtra-
fiken stottar hallbar utveckling

En 6kande befolkning och 6kande pendling stiller 6kande
kapacitetskrav pa infrastrukturen. Kapacitetsbriser i infra-
strukturen ir ett hinder fér bide ekonomisk och socialt
hillbar utveckling genom att tillgangligheten och rérligheten
begrinsas. Med en 6verflytt fran bil till mindre ytkravande
firdmedel kan nuvarande och framtida kapacitetsproblem i
infrastrukturen avhjilpas. Genom att minska andelen resor
med bil till f6rman for hillbara firdmedel; kollektivtrafik,
ging och cykel kan ocksa klimatpaverkan och emissionerna
minska.

Nir minniskor reser mindre bil till férman for kollektiv-
trafiken skapas en uppatgiende spiral dir det ocksa blir
moiligt att ytterligare utveckla trafiken. Arbetet mot héllbar
utveckling miste dirfor vara marknadsorienterat for att fa
s minga personer som mojligt att resa kollektivt. Risken dr
annars att subventionen av kollektivtrafiken minskar vilket
i sin tur innebér minskat utbud och dirigenom minskad
tillginglighet for linets invinare. En nedatgdende spiral.

En viktig del i kollektivtrafikens uppdrag ér ddrfor att arbeta
med 4tgirder for att 6ka kollektivtrafikens marknadsandelar
pa ett sitt som harmoniserar med tidigare anslagen inrikt-
ning pa hallbar utveckling.

Foérdubblingsmal: Okad andel resor med kollektivtrafiken

Resandet med kollektivtrafik skall vara dubbelt sa stort 2020 som 2006 och

marknadsandelen skall vara dubbelt sa stor 2030 som 2006. Detta inkluderar bade
samhallsfinansierad och kommersiell trafik.

Trafikutveckling i ett scenario dir kollektivtrafiken nar férdubblingsmalen
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Trafikutveckling i ett scenario dir kollektivtrafiken nir férdubblingsmalen.

Figuren illustrerar ett rakneexempel Gver vad som krivs for
att nd foérdubblingsmalen. I exemplet avtar den totala resan-
deutvecklingen nigot och ging och cykel antas ligga kvar pd
en lika stor andel resor som idag. Det ger att resandet med
kollektivtrafik méste 6ka kraftigt, samtidigt som resandet
med bil miste minska i ndstan lika stor omfattning.

Manga samlade tgirder kommer att behévas for att skapa
detta kraftiga trendbrott. Kollektivtrafikens utbud och
marknadsforing méste anpassas till resenirernas behov och
preferenser och en kontinuerlig uppféljning och utveckling
av leveransen maste ocksa ske si att resenirerna moter det
som kollektivtrafiken lovar vid héllplatsen.
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Det ricker dock inte med édtgirder inom kollektivtrafiken
for att nd mal om en kraftigt 6kad marknadsandel. Det
krivs dven atgirder i transportsystemet som 4r savil sty-
rande som beteendepiverkande. Kollektivtrafiken 4r ocksa
i hog grad beroende av tithet och de befintliga miljéer som
idag har en god kollektivtrafik bor stirkas och utvecklas.
De olika aktérerna maste samverka och férdubblingsmalen
backas till exempel upp av Uppsala kommuns eget mal om
att hilften av de motoriserade resorna i staden ska ske med
kollektivtrafik ar 2030.



3.6 Att ge individen mojlighet att resa

Skall kollektivtrafiken bidra till en héllbar utveckling maste
den utformas si att den ger individen en mojlighet att resa.
Detta innebir att det maste byggas upp ett linjenit/system
som tillfredstiller ménga individers resbchov 6ver hela dyg-
net. Systemet maste ocksa vara konkurrenskraftigt gente-
mot bilen, framf6rallt med avseende pa restiden.

Del tvé: Mél och nulége

Kollektivtrafikens produktférdelar maste nyttjas si att det
skapar ett mervirde for individen som reser kollektivt.
Individen maste ocksd ha kunskap om hur den kan resa
kollektivt. Detta innebir att systemet maste utformas pi ett
enkelt och begripligt sitt. Aven betalsystem och prismodel-
len méste utformas sa att det 4r litt att forsta.

Funktionsmal: Att kunna resa

Kollektivtrafiken skall utformas sa att ett sa stort antal individer som méjligt har
mdjlighet att resa kollektivt med hénsyn till de resurser som finns tillgéngliga

3.7 Att fa individen att vilja resa

For att individen skall resa kollektivt ricker det inte med att
kunna resa, det maste ocksa finnas en vilja att resa. Detta
innebir att individen méste vara n6jd med den tjinst som
levereras,

Det avgorande for om individen vill resa kollektivt ir om
den uppfattar tjinsten som prisvird. Detta bestir av en
kombination av det pris som individen betalar och kvali-
teten pa den tjinst som levereras. Till detta kommer ocksa
individens bedémning av om det ir socialt acceptabelt att
dka kollektivt.

Funktionsmal: Att vilja resa

Kollektivtrafiken skall utformas sa att alla individer som kan resa kollektivt
reser kollektivt

17



Del tva: Mél och nulage

4. Nuldge och indikatorer

4.1 Funktionsmal: Ekonomiskt hallbar
utveckling

Detta funktionsmal syftar till att lingsiktigt hoja tillganglig-
heten till arbete och utbildning genom pendling, underlitta
for foretag att etablera sig och rekrytera ritt arbetskraft
samt trygga mojligheterna att leva och verka i linets olika
delar.

Resmdjligheter som knyter ihop lidnet och storre-
gionen och avlastar infrastrukturen

behéver vara konkurrenskraftiga, det vill siga likvirdiga
eller bittre dn bilen med avseende pa framforallt pris och
restid. Antalet héllplatsuppehdll ir en av flera faktorer att se
over, se figur nedan.

Det finns goda ekonomiska incitament for att vilja kollek-
tivtrafiken i flertalet relationer. Dessa incitament behéver
synliggoras for resenirerna genom marknadsféring och
kommunikation. Det finns ocksa anledning att se 6ver
prisstrukturen for att sinka troskeln in till kollektivtrafiken
och skapa en prissittning som ir logisk.

Idag finns ingen utarbetad konceptu-

25

ell struktur for linets kollektivtrafik
och det omfattande linjeniitet ter sig

delvis komplext. Den storregionala
tigtrafiken utgér ett Gverordnat nit
med stor betydelse for det vardag-
liga resandet, men har idag ett utbud
som ir osikert med avseende pa sin
varaktighet. Kollektivtrafiken behéver
lingsiktigt byggas upp i ett system
som skapar forutsidgbarhet 6ver tid
och formedlar linets inriktning for

Antal linjer

i Q O 9 O O O O O A
bebyggelseutvecklingen. bé“vo "\'-‘\\NQ :}Q'Q ‘;‘}\\"30 "'é\\b‘q '}\\‘00 &\‘og C\\\"\ \\Q}Q&'
Resmojligheter som kan flytta 6ver O g R w90 O A e
stora grupper av resendrer fran bil

Antal hdliplatser

och dirmed 16sa upp knutarna i
regionens och stidernas infrastruktur

[ Stadsbuss
M Expressbuss

M Regionbuss

Antal hillplatser per busslinje. Stadsbuss = stadsbussarna i Uppsala och titortstrafiken i
Bilsta, Expressbuss = de bussar som i tidtabellen anges som expressbuss. Regionbuss =
alla andra busslinjer i tidtabellen exklusive skollinjer. Kalla: UL

Indikatorer ~ resmajligheter for en ekonomiskt
_héllbarutveckling

2015

Nullige

1 Restidskvoter mellan utpekade orter i RUS:en

Genomsnittligt antal ndbara arbetsplatser for
lansinvénarna inom 60 min med kollektivtrafik

1: I arbetet med en ny utvecklingsstrategi tar regionférbundet under 2012 fram en malbild f6r linet. I denna pekas stor-
regionala stider samt delregionala och lokala orter ut och landstinget dmnar dérefter ta fram ett nulidge och miltal for
restidskvoter (restid kollektivtrafik/restid bil) for resor mellan dessa.

2: Arbete pigir for att kunna ange nulige och miltal.

4.2 Funktionsmal: Socialt hallbar
utveckling

Detta funktionsmdl syftar till att géra samhillet i form av
arbete, utbildning, service, kultur och fritid tillgangligt for sd

minga som méjligt samt for att i ett vixande transportsys-
tem se ett minskande antal trafikolyckor och incidenter.

Resméjligheter som ir sidkra och trygga och skapar
valméijligheter for olika samhillsgrupper
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Kollektivtrafiken ar idag ett jimforelsevis sikert firdmedels-
val, men for att ta ytterligare steg mot nollvisionen méste
trafiksikerheten i och kring kollektivtrafiken hojas ytterliga-
re. Trygghetsaspekter syftar till upplevelsen av sikerhet och
har ofta att g6ra med att vinta pa och firdas i kollektivtrafi-
ken sena kvillar och nitter. Samtidigt gér moéjligheterna att
faktiskt kunna dka kollektivt 4ven pi dessa tider antagligen
att rattonykterhet begrinsas i viss man, samt att gingvag
hem i otrygg milj6 kan undvikas.

Idag saknar landstinget mer omfattande kunskap om hur
upplevelsen av kollektivtrafiken skiljer sig eller 6verens-



Del tva: Mal och nuldge

stimmer mellan olika grupper i samhillet. Det har ocksé
under ling tid saknats fokus p att planera utbudet ur ett
jamstilldhetsperspektiv. Idag vet vi exempelvis att fler kvin-
nor 4n min reser kollektivt, vilket tyder p4 att man av olika
anledningar viljer bort kollektivtrafiken.

Resmdjligheterna maste vara anvindbara f6r personer med
funktionsnedsittning, Landstingets huvudsakliga mal pa
omradet ir att den som sjilv eller med hjilp av ledsagare
kan ta sig till hillplatsen/stationen ocksa ska kunna dka
med kollektivtrafiken och att 90 % av funktionsnedsatta ska
kunna anvinda kollektivtrafiken. Omridet behéver priorite-
ras inte minst med tanke pa att andelen 4ldre i befolkningen
okar och om 20 4r i vissa av linets kommuner kan utgora
cirka en tredjedel av befolkningen.

Kan anvanda UL tor de tiesta resor jag gor

Forvars-
arbetande

Instammer

Tar avstand

studerande pensionar

Upplevd relevans for UL inom nigra olika socioekonomiska

Goda linkar in i systemet i form av pendlarparkering fér segment. Killa: Kollektivtrafikbarometern.

bil och cykel, liksom sikra och gena cykel- och gingstrik
utan fysiska hinder 4r viktiga faktorer for tillginglighet, men
svira att kartligga och mélsitta da ansvaret idag r splittrat.

Indikatorer — resmajligheter for en
socialt héllbar utveckling
Antal incidenter i kollektivtrafikeni
forhallande till producerade km

Nuldge 2015 2020 2025 2030

2 Upplevdtryggheti kollektivtrafiken

Andel kvinnor/man som reser kollektivt en

3 géngi veckan eller mer % S

Andel ungdomar/pensionarer som reser
* kollektivt en gang veckan eller mer % 61725
Andel fullt tillgangliga fordon %
(Stadsbuss/Regionbuss/Tag)
Andel mmﬁangliga knutpunkter/storre
hpl/bytespunkter %

Andel fardtjanstberattigade av invanama i

! Uppsalalan % 3.8

0/0/100 50/70/100 | 100/100/100 | 100/100/100 | 100/100/100

25/25/25 50/50/50 100/100/100 | 100/100/100

38 35 3.2 3

1: Arbete pagar med att sammanstilla nulige och maltal

2: Arbete pigdr med att ssmmanstilla nulige och maltal

3: Nuldge ur kollektivtrafikbarometern 2011, arbete pigir med att faststilla maltal

4: Nulige ur kollektivtrafikbarometern 2011, ungdomar = 15-25 ar. Arbete pigir med att faststilla maltal.
5: Nuléige ur FRIDA ar 2010, se ocksa bilaga 3.

6: Nulige saknas, se ocksi bilaga 3.

7: Andelen inkluderar i nuldget 4r 2011 firdtjdnstberittigade och befolkning i sex av linet dtta kommuner.

[ .

4.3 Funktionsmal: Miljomassigt hallbar
utveckling

Kollektivtrafikens fordon har héogre energidtging 4n per-
sonbilen men tack vare ett de tar fler passagerare blir de
mer energieffektiva. Hojd beliggningsgrad, en mer flexibel

Detta funktionsmal syftar till att géra det mojligt att bibe-
hilla manniskors mobilitet och samtidigt begrinsa klimatpa-
verkan samt skapa forutsittningar f6r en god livsmiljé i stad
och titort.

Resmdjligheter som ér energieffektiva och be-
grinsar paverkan pa miljon lokalt, regionalt och
globalt

19

fordonsflotta och en mer energisnél korstil som underlit-
tas av prioriterad framkomlighet for kollektivtrafiken dr
faktorer som kan gora kollektivtrafiken mer energieffektiv.
Med ett ansvar ocksa for linets fardtjanst skulle sannolikt
bade ekonomiska och energimissiga vinster kunna géras pa
ett 6vergripande plan.



Del tva: Mél och nulage

For kunna begrinsa klimatpaverkan krivs en 6verging till
fossilfria brinslen och/eller Gverging dll ett trafiksystem
som drivs av fossilfri el. En 6ppenhet f6r olika brinslen
krivs, landstingets nuvarande strategiska satsning riktar
in sig pé infasning av biogas som brinsle i busstrafiken.
Upptaget kors redan idag pa 100 % miljomirkt el och for
stadstrafiken i Uppsala finns sedan linge diskussioner om
framtida elektrifierat transportsystem.

Férutom koldioxidutslipp behover kollektivtrafiken minska
sina emissioner av andra skadliga amnen. Milj6klassifice-
ringen av tyngre fordon stiller krav pa utslippsnivier av
kolmonoxid, kolviten (ej metan), kviveoxider (s k NOx)
och partiklar, dir vissa hirror sig frin avgaser och vissa frin
dick.

Indikatorer— resmaojligheter for en

Framf6rallt inne i Uppsala stad 4r emissioner ett problem
och frin och med 2013 kommer en miljézon att upprit-
tas inom staden. Bullernivier som Gverstiger grinsvirden
ir ocksd framforallt ett problem inne i Uppsala stad, dir
forhdllanden pa vissa hall blir mer och mer kritiska.

Av flera anledningar, sisom tillgéinglighet, restid och inte
minst energieffektivitet och mojlighet att begrinsa utslipp
och buller ar 4tgérder som skapar smidig pa- och avstigning
i fordonen en viktig faktor att arbeta med.

miljomaéssigt hallbar utveckling Nuldge
1 Enerqgiférbrukning per passagerarkm
2 Belaggni r /Regionbuss %
elaggningsgrad Upptag/Regionbuss % 4317
3 Emissioner per passagerarkm
4 Andel fossilfritt trafikarbete

1: Arbete pigir med att ta fram nulige och maltal.

2: Nulige avser helir 2011 fér Upptiget och de regionbusslinjer som gir i de huvudsakliga resandestriken. For stadstrafi-
ken i Uppsala finns idag inte méjlighet att mita beldggningsgrad.

3: Arbete pagar med att ta fram nulige och maltal.
4: Arbete pigar med att ta fram nulige och maltal.

4.4 Fordubblingsmal: Okad andel resor
med kollektivtrafiken

Resandet med kollektivtrafik skall vara dubbelt sa
stort 2020 som 2006 och marknadsandelen skall
vara dubbelt sa stor 2030 som 2006. Detta inklu-
derar bade samhillsfinansierad och kommersiell
trafik.

Utvecklingen mot ett férdubblat antal resor och en f61-
dubblad andel resor med kollektivtrafiken totalt sett beho-
ver ta fart genom en utvecklad trafik och bebyggelseplane-
ring i samklang och genom en effektivisering av befintlig

trafik. Baséret for férdubblingsmalen fljer branschens
utsatta basdr 2006, En stor resandeutveckling syntes efter
lanseringen av Upptiget mot Gdvle och Upplands-Visby ar
2005. Denna hiller nu pé att mattas av, men kan ta fart igen
i och med att kapaciteten héjs vid SL-pendelns trafikstart i
december 2012. Aven busstrafiken méste fortsittningsvis se
en uppitgiaende resandetrend for att kunna uppna malen.
Satsningar av storre karaktar kommer att vara n6dvindiga,
liksom nya innovativa l6sningar inom hela branschen. Valet
av kollektivtrafik som firdmedel kommer ocksé att behéva
stottas genom styrande beslut pa kommunal och regional
niva.

1 Antal resor (miljoner)

28,4

2 Andel resor

22%

1: Antal resor avser dn si linge resor med UL:s trafik

2. Andelen tas ur kollektivtrafikbarometern och avser andelen kollektivtrafik och taxi i forhallande till det totala
motoriserade resandet (kollektivtrafik, taxi, bil som férare och passagerare samt moped/MC)
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4.5 Funktionsmal: Att kunna resa

Detta mal syftar till att paverka beteendet, det vill siga
individens firdmedelsval. Detta omfattar de faktorer som
skapar mervirden for kollektivtrafiken i jimférelse med
bilen.

Kollektivtrafiken skall utformas si att ett sa stort
antal individer som méjligt har méjlighet att resa
kollektivt med hinsyn till de resurser som finns
tillgZingliga

En osikerhet avseende mojligheterna att kopa biljett och
vilken biljett som krdvs har i Uppsala lidn visat sig ha en
negativ inverkan pa uppfattningen om kollektivtrafiken.

Zonsystemets uppbyggnad, antalet biljettyper och forsalj-
ningskanalerna ir d4 avgérande faktorer.

Del tva: Mal och nuldge

Kollektivtrafikens produktfordelar mot bilen dr framforallt
att slippa kéra och leta parkering, vilket undviker stress och
for lingre resor gor att tiden kan utnyttjas till annat. Som
tidigare nimnt finns ocksd goda ekonomiska incitament
som idag inte kommuniceras.

En tidtabell som méter behoven, ett linjendt som nr ritt
milpunkter och att restiden dr konkurrenskraftig mot bilen
avgor hur relevant trafiken upplevs. Analys ger att nio av tio
har mindre 4n en kilometer figelvigen till kollektivtrafiken
men bara fyra av tio upplever att kollektivtrafiken i Uppsala
ldn ir relevant. Hilften av befolkningen i linet har nira till
en kollektivtrafik som de inte anser sig kunna anvinda for
sitt vardagsresande. Det liga betyget pé kollekdvtrafikens
relevans beror sig troligen delvis av ett utbud som inte
tillrickligt matchar resbehoven. Men det ér rimligtvis ocksd
en effekt av otillricklig kinnedom om utbudet, dir t ex
varierande linjedragningar och svirlista tidtabeller skapar en
osikerhet om vilka resmdjligheter som finns.

Indikatorer— att kunna resa Nuldge 2015 2020 2025 2030
Andel som anser att de har kunskap om 59 80
kollektivtrafiken %
Andel som anser att det finns fordelar med att 46 65
resakollektivt %
Andel som anser att det finns resmojligheter 39 65
for dem %

Nulige ur kollektivtrafikbarometern 2011

4.6 Funktionsmal: Att vilja resa

Detta mal syftar till att sikerstilla leveransen. Det omfattar
de sa kallade hygienfaktorerna sisom att trafiken dr palitlig,
ett gott bemétande och att fordonen ér hela och rena.

Kollektivtrafiken skall utformas sa att alla indivi-
der som kan resa kollektivt reser kollektivt

Missnéjet med storningsinformationen ir idag stort, liksom
missnojet med informationen inf6r planerade féridndringar i
trafiken, vilket paverkar uppfattningen om kollektivtrafikens
kvalitet.

Andra faktorer som paverkar upplevelsen av kvalitet 4r
bemétande, komfort (framférallt tringsel) och fordonens
standard. Landstinget maste framéver jobba hdrdare med
att folja upp de krav som stillts i trafikavtalen.

Upplevelsen av att kunna komma i kontakt med och fi
respons frin de som planerar och utfor kollektivtrafiken
paverkar bide populariteten och upplevelsen av kvaliteten
och betyget avseende lyhérdhet ir idag lagt.

Endast en tredjedel anser idag att UL:s trafik ér prisvird.
En tankbar forklaring ér att det finns kunskapsbrister om
prisbilden, dir fordelen med periodkort inte nir fram till de
som reser sallan. Att resa sillan dr idag cirka 50-100% dy-
rare 4n att resa dagligen. Priset kan alltsd utgora en barriir
for att locka nya resenirer in i systemet.

Indikatorer - att viljaresa : Nu 016 025 [
Andel som anser att kollektivtrafiken ar

39 80
popular %

Andel som anser att kollektivtrafiken héller en 46 -

bra kvalitet %

Andel som anser att det ar prisvartattresa 33 75

kollektivt %

Nulidge ur kollektivtrafikbarometern 2011
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Del tva: Mél och nulage

4.7 Sammanfattade och prioriterade
atgardsomraden

Landstinget har utifrin milen identifierat 11 huvudsakliga
itgirdsomriden varav fem har att gora med kollektivtra-
fikens roll i den 6vergripande bebyggelseutvecklingen och
samhillplaneringen. Dessa omriden édr avgorande for att pa
lang sikt kunna styra 6ver resande frin bil till kollektivtrafik
och fér att kollektivtrafiken ska kunna bidra till 6kad regio-
nal tillginglighet.

De &vriga sex ir dtgirdsomriden som till storsta delen
ligger inom kollektivtrafiksystemet och syftar till att skapa
resmojligheter som iér enkla, attraktiva och genom 6kad
regional tillginglighet bidrar till ett lingsiktig hallbart sam-
hille.
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Del tre: Atgérdsomraden

Del tre: Atgidrdsomraden

5. Atgiarder inom samhillsplaneringen

5.1 Integrerad planering av kollektivtra-
fik och bebyggelse

Pa lang sikt har lokalisering av bostider och verksamhe-
ter och den 6vergripande fysiska strukturen en avgérande
betydelse for om resande kan 6verforas fran bil till kol-
lektivtrafik. Ny bebyggelse som tillkommer i ligen dir
kollektivtrafiken redan dr bra ger goda férutsittningar f6r
sévil befintliga som nya resenirer. Befintlig stadsbebyg-
gelse behover utvecklas och fortitas, liksom regionalt kring
nodpunkter och strik dir minga reser. Samplanering mellan
kollektivtrafik och bebyggelse ir av vikt med hénsyn till
bide milj6 och tillginglighet. Sirskilda utmaningar finns

i arbetet med landsbygdens resméjligheter, dir en spridd
bebyggelse har medfért en relativt sett lig standard pa kol-
lektvtrafikutbudet.

Resandet med kollektivtrafik ér stort i linets huvudsakliga
bebyggelsestrik; titheten gor det moijligt att erbjuda en kol-
lektivtrafik som tillmotesgir behovet av vardagligt resande.
Exempelvis kan spekuleras om trafiksituationen inne i Upp-
sala om alla de minniskor som dagligen kommer in med
regiontrafiken istillet skulle komma med bil. Troligt ér att
den omfattande arbetspendlingen d4 inte skulle vara méijlig,

med hégre arbetsloshet och svirare for foretagen i Uppsala
att rekrytera som foljd.

Regionférbundet genomfor under 2012 arbete en ny re-
gional utvecklingsstrategi. Ett forslag pa strukturell mélbild
for lanet och kopplingarna till storregionen har tagits fram.
Malbilden visar noder och strik med tvi 6vergripande
inriktningar: 1) Regionala samband f6r kommunikation och
tillgdnglighet, och 2) regional orts- och omridesstruktur for
héllbar tllvixt och goda livsvillkor.!

Utvecklingen av kollektivtrafiken bér framéver ske med
milbilden i atanke. Redan idag féljer de stora resandestrém-
marna med kollektivtrafiken i huvudsak de utpekade striken
och landstinget vilkomnar initiativet att skapa en gemensam
syn pd en ortsstruktur som kan ligga till grund f6r utveck-
lingen av lokala och regionala nodpunkter i kollektivtrafik-
systemet.

Samverkan och dialog med kommunerna och regionférbun-
det avseende trafik-, bebyggelse- och infrastrukturplanering
ir en forutsittning for att lyckas uppni férdubblingsmalen.
Till att bérja med ska landstinget uppritta forum fér sam-
verkan kring fysisk planering och den operativa driften av
kollektivtrafiken.

(Maiblid 2030 - Remlissversion
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Del tre: Atgérdsomréden

5.2 Mobility management

I det sammantagna transportsystemet sker hela resan frin
a till d men kollektivtrafiken tar dig frin b till c. Genom
samverkan mellan de héllbara firdmedlen kan konkurrens-
kraften mot ensamakande i bil stirkas.

Mobility management ir ett samlingsbegrepp f6r mjuka
itgirder som styr mot miljomissigt hallbart resande. Ge-
nerella satsningar syftar ofta till att forbittra allménhetens
forstielse av problem kopplade till firdmedelsval samt vad
som kan géras for att 16sa dessa problem, inklusive beteen-
deforindring,

Individuella satsningar utgar frin enskilda individers férut-
sittningar och beskriver bide problem och méjligheter for
den enskilde. Satsningar kan ocksa gbras via arbetsplatser.
Grona resplaner kan beskrivas som ett dtgirdspaket som
implementeras av arbetsgivare for att uppmuntra mer hall-
bara firdmedelsval bland anstillda. Arbetet med mobility
management bor vara strategiskt och kontinuerligt och sam-
lade insatser ger ofta att summan av effekterna blir stérre
in den enskilda 4tgirden. I borjan av 2012 startade lands-
tinget ett program for aktiviteter av denna karaktir. Syftet
ir att samla arbetet och staka ut vigen framéver. Samverkan
med kommunerna ér en viktig faktor.

5.3 Ekonomiska styrmedel

Ekonomiska styrmedel ér ett mycket effektivt sitt att
paverka transportsystemets anvindning. Minga av dessa
atgirder beslutas pd nationell nivé, exempelvis tringselavgift
och olika typer av skatter pd fordon och brinslen, men vissa
atgirder kan beslutas av kommunerna. Genom samverkan
inom regionen, och med andra storstadsregioner i landet, dr
det ocksi mojligt att paverka besluten pa nationell niva

Inriktningen bor vara att gynna de héllbara firdmedlen.
Atgirder som bor dvervigas ir att utveckla parkeringsstra-
tegier och policies for parkeringsavgifter, samt att utreda
forutsittningar for tringselavgifter. I dessa frigor ska lands-
tinget vara pidrivande och informera om den samhallsnytta
som insatserna medfor.

5.4 Prioritering av kollektivtrafiken i
gatu- och vagnatet

Restiden ir en av de tyngst vigande faktorerna for val av
firdmedel. Det handlar oftast om relativ snabbhet, det vill
siga hur snabb kollektivtrafiken 4r i férhallande till bilen.
Genom att ge kollektivtrafiken eget utrymme och prioritet
i trafiksignaler, dir det behovs, skapas goda férutsittningar
for en kollektivtrafik som dr konkurrenskraftig mot bi-

len. Denna typ av atgirder har ocksa biring pa den lokala
miljén i och med att buller och emissioner kan begrinsas.
Stérst effekt fir satsningarna om de genomférs i sam-
manhingande strik. Kommuner och vighdllare har hir en
nyckelroll och landstinget har ett ansvar for att komma med
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forslag och visa pd var insatser bor prioriteras for storst ef-
fekt. Nira kopplat till prioritering av kollektivtrafiken ligger
itgirder som paskyndar pi- och avstigning vid hallplatser
och stationer.

5.5 Utbyggd infrastruktur

Prioritering och ekonomiska styrmedel kan 16sa kapacitets-
brister pd kort sikt. Den vintade befolknings6kningen till-
sammans med en efterstrivad regionférstoring som bygger
pa goda kommunikationer kommer dock pa sikt att kriva
kapacitetshojningar i infrastrukturen. Den kapacitetsutred-
ning” som nyligen genomf6rts for det svenska jarnvigsnitet
pekar pa vissa brister i kapacitet i Stockholm-Milarregio-
nen. Regionens bedémning att dnda att bristerna underskat-
tas givet nyare prognoser for befolkningstillvixten.

Den resandeskning som synts pa bide pendeltig och
regionaltdg, framf6rallt i hogtrafik, ger att fyrspar pa sikt
kommer att krivas pé hela strickan mellan Stockholm och
Uppsala. Den redan beslutade utbyggnaden av Milarbanan
mellan Stockholm och Kalhill ir essentiell., liksom dub-
belsparen mellan Skutskdr och Furuvik och genom gamla
Uppsala. Ytterligare dtgirder kommer dock att krivas for
att fa ut systemeffekterna av Citybanan. I och med en
utvecklad pendeltagstrafik pa den enkelspariga Dalabanan
finns redan frin start smd marginaler for att hantera stor-
ningar. P4 4nnu lingre sikt kommer ny jirnvig att krivas
for att hantera resandefléden i relationer som idag saknar
jarnvig, Sedan ldngt tillbaka har i linet funnits en samsyn
kring behov av jirnvig mellan Enkoping och Uppsala,
Aroslinken.

Det kan ocksa finnas ett behov av att héja kapaciteten vid
vissa av kollektivtrafikens terminalligen och nodpunkter i
lanet. Vid Uppsala resecentrum ér det redan idag mycket
svart att 1 hogtrafik f4 rum med tillkommande kollektivtra-
fik.

Z Trafikverket 2012



Del tre: Atgérdsomraden

6. Atgarder inom kollektivtrafiksystemet

6.1 Kollektivtrafikens struktur i Uppsala
lan

For att kollektivtrafiken ska bidra till
regionens vision och mil ir inrikt-
ningen att skapa ett sasmmanhallet
och vil samordnat system som dr
enkelt att kommunicera mot mark-
naden. Utifrin hur resandeunder-
laget och konkurrensméijligheterna
mot bilen ser ut maste kollektivtra-
fiken i storre grad planeras i ett sys-
tem dir trafiken byggs upp i nivier.

Stomlinjer

Overgtipande principer for linje- Snabbtag

nitsplaneringen ér:

« Trafik-, bebyggelse- och infra-

Stoiregional tagtrafik — fér det langvégaresandet

Erbjuda basutbud f&r mer langvéga arbets- och
vardagsresande i Mélarregionen

Oka tillganglighettill arbetsplatseriMalarregionen genom

kortare restider

strukturplanering sker integre-
rat vilket ger kollektivtrafiken

Schematisk beskrivning av storregional tdgtrafik

goda forutsattningar att
utvecklas pa ett positivt satt.

«  Kollektivtrafiken byggs upp
kring ett stomnéat med hog
turtéthet, korta restider
och en tydlig, lattbegriplig
struktur. Stomnéatet komplet-
teras av exempelvis direkt-
linjer och linjer av mer lokal
karaktar.

=  Strategiska bytespunkter
skapas mellan de olika
trafikslagen. Pendlar- och
infartsparkeringar for bil
och cykel bidrar till att hela
resan fungerar.

Pendeltag, regional
stombuss)

Direktlinjer

Den regionala kollektivtrafiken i
Uppsala lin beskrivs i tre struk-
turskisser som redovisar storregi-
onal tagtrafik, regiontrafik i Upp-
sala lin samt stadstrafik i Uppsala
lin. En mer ingdende beskrivning
av de olika konceptens funktio-
nalitet och tillimpningsomriden
finns i bilaga 2.

Lokalalinjer

Hur den storregionala tigtrafiken
bér utvecklas beskrivs mer ingi-
ende i ndsta stycke,

Flexiblalésningar
(anropsstyrdtrafik etc

Stomlinjer (Upptaget.

)

Regiontrafiki Uppsalaldn

Erbjuda ett attraktivt basutbud, och binda samman
centralorternaildnet och andra viktiga orter i ett regionalt
perspektiv

Erbjuda snabba direktresortill arbetsplatser etc, samt avlasta
stomlinjer av kapacitetsskil

P =T Y

Mata till stomlinjenatet, tillgodose ettlokalt reshehov och
forbinda lanets landsbygd medkommuncentra

Erbjuda grundlaggande resmdéjligheter darresandet &r litet
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Del tre: Atgardsomréden

Regiontrafiken i Uppsala lin ska

as i Antal boende inom 2
utvecklas pa ett sitt som skapar for-

km Andel berrda invdnare Regiontrafik
utsﬁgbarhet fbt #rvinasns:om vilket 100 - 300 9% Flexiblalosningar/Lokala linjer
utbud som kan forvintas. Flera fak-
totet spelar in, men i utgﬁngsliiget 300 - 1500 13% Lokala linjer/Stomlinjer
dr det rimligt att f6lja befolknings- 1500 < 75 % Stomlinjer/Direktlinjer/Stadstrafik

titheten. Ett forslag pa utgingslige
illustreras i tabellen.

Knappt 3 % av linets invanare bor i

s4 pass glesa omriden (< 100 invinare inom tvé kilometer)
att allmin kollektivtrafik blir svart att motivera ekonomiskt.
Genom t ex organiserad samakning och pendlarparke-
ringar kan dessa omriden 4nda ha méjlighet till ett hallbart
resande.

Utifrdn standard pa vignitet och efterfrigan kan i nista
steg olika flexibla 16sningar diskuteras. Atgirder kan till
exempel vara att

«  Analysera om nuvarande utbud svarar upp mot det
resbehov som finns. Finns det turer som bor flyttas,
laggas till eller tas bort? Finns det andra méjligheter
att 6ka resandet?

« Lata en och samma tur utféra s manga trafikupp-
gifter som mdgjligt. Om

Exempel pd utgingslige f6r kollektivtrafikstrukturer i Uppsala lin

Anropsstyrd trafik 4r ett effektivt koncept som skapar en
trygghet i att resmojligheten finns men tir inte ekonomiskt
genom fordon som regelbundet kérs mer eller mindre
tomma. For vissa omriden med denna tithet kan linjelagd
trafik vara aktuell, framf6rallt dir samordningsméjligheter
finns.

Dir resandeunderlaget ir storre finns méjlighet till lokala
linjer och/eller stomlinjer och dir det bedoms nédvindigt
aven direkdlinjer. Stadstrafik dr aktuellt i st6rre, tita och
sammanhingande omriden.

Landstinget definierar i detta sammanhang édven titortstrafi-
ken i Bilsta och Enkoping som stadstrafik. Det bor framo-
ver utredas om det finns fler tdtorter dér det 4r limpligt att
bedriva stadstrafik.

arbetsresor, skolresor och
sjukresor kan samordnas
Okar méjligheterna for linje-
lagd busstrafik. Anvand réatt

c Stomlinjer
fordon till trafikuppgiften.

«  Undvika parallell trafik dar
det inte kravs av kapacitets-
skél och se 6ver om linjerna
i omradet kan effektiviseras
genom att slas samman.
Istéllet kan linjer mata in
till ett strak for att starka
underlaget d&r och pa sa
vis hoja standarden i hela

systemet. Direktlinjer

«  Se 6ver om trafiken kan
omarbetas till anropsstyrd
trafik.

Kompletterande linjer

Servicelinjer

Stadstrafik

Erbjuda ett attraktivt basutbudistaden
oo
@@ ./ \

Erbjuda snabba direktresortill arbetsplatser etc, samt avlasta
stomlinjer av kapacitetsskal

Qh" —_

Komplettera stomlinjer

Trafik som bygger pa nérhet och mycket godtillgénglighet.
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Stadstrafiken har ett liknande uppligg som regiontrafiken,
men som en f6ljd av titheten blir utbudet mer heltickande.
Grundliggande nivier for (ging)avstindet till hallplats dr
vigledande for planeringen.

Avstand till hallplats Stadstrafik

500 m Stomlinjer/Direktlinjer
300 m Kompletterande linjer
<100 m Servicelinjer

Stomtrafiken bor planeras efter principen ”Tink spar — kor
buss”, vilket innebir prioritering i gaturum och trafiksig-
naler, taktfast tidtabell, lite lingre hallplatsavstind och en
langsiktighet dr linjerna sillan f6rindras. Trafiken bér vara
tit 6ver hela trafikdygnet si att det 4r mojligt att resa utan
tidtabell och for alla typer av resedrenden. Direktlinjer och
kompletterande linjer motsvarar regiontrafikens lokala linjer
och direktlinjer. Servicelinjer 4r trafik som vinder sig till
resenirer som har behov trafik som bygger pa nirhet och
mycket god tillginglighet.

Nodpunkter i systemet dir byten sker och pendlarparkering
mojliggors dr ocksd en del av strukturen. Utifrdn hur re-
sandet ser ut idag finns redan ett stort antal hallplatser och
stationer ddr manga kliver pa dagligen och som trafikeras av
minga linjer. Tiden som tillbringas vid hillplatsen/statio-
nen har en avgorande roll f6r hur resan upplevs som helhet
och ir en stor del av den totala resuppoffringen®. Det finns
goda incitament for att satsa pa att hallplatser och stationer
ar attraktiva, funktionella och tillgingliga, i f6rsta hand de
som utnyttjas mest. Atgirder framover inkluderar att peka
ut strategiskt viktiga nodpunkter som utformas tillginglig-
hetsanpassat och funktionellt. Styrning av bytesméjligheter
ska sedan ske i forsta hand till dessa.

3 Begreppet “resuppoffring” omfattar t ex vintetid, res-
tid, bytestid och pris och dr en mental bild hos resendren.
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6.2 Den storregionala tagtrafikens
utveckling

Den storregionala tigtrafiken ir en linséverskridande an-
geligenhet som maste omfattas av en samsyn linen emel-
lan. Linen i Stockholm-Milarregionen har ett gemensamt
intresse av att tillsammans utveckla och lingsiktigt garantera
en regional tigtrafik av tillricklig omfattning utifrin regio-
nens behov och for Uppsala lin ér ocksa tagtrafiken norrut,
inte mist mot Givle, en viktig del i ett sammanhindande
system.

Den regionala tigtrafiken ir ryggraden i det regionala trans-
portsystemet i och dr dirfor en forutsittning for att malen

i de linsvisa och linsgemensamma utvecklingsplanerna ska
kunna uppfyllas. Detta giller i hog grad de strategiska om-
raden som Uppsalas nuvarande regionala utvecklingsplan

bygger pa.

* Genom att mdjliggéra dagliga resor éver léngre av-
stand &r den regionala tagtrafiken betydelsefull for att
skapa forutsattningar till en fortsatt regionférstoring

= Spartrafikens hoga kapacitet och energieffektivitet
mojliggor att arbets- och vardagsresandet kan fort-
satta 6ka pa ett satt som ar langsiktigt hallbart

» Regional tagtrafik uppfattas som attraktiv och har en
strukturerande effekt satillvida att den bidrar till en
onskad samhaélls- och stadsutveckling i goda kollek-
tivtrafikidgen
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Den regionala kollektivtrafiken bor som helhet fungera som
ett sammanbhallet system i vilket de oundvikliga grinserna
mellan aktérer och trafikslag ter sig si enkla mojligt. T ett sa-
dant system utg6r sparbunden kollektivtrafik den naturliga
stommen. Trafikutbudet i den regionala tagtrafiken beho-
ver dirfér fungera som ett system snarare 4n som enskilda
linjer och avgangar, ett system som av savil resenérer som
6vriga samhillsaktGrer uppfattas som forutsigbart och
bestiende Gver tid.

Framtidsvisionen for den gemensamma utvecklingen ér

ett gemensamt storregionalt stomnit som utgir frin den
nuvarande regionala tigtrafiken inom TiM-omradet. Det
storregionala stomnitets uppgift ska vara att fungera som
bastrafik for arbets- och vardagsresande mellan storre orter.
Trafiken ska ocksa vara stomme for- och titt integrerad
med 6vrig regional kollektivtrafik. Utbudet behéver darfor
utformas enligt vedertagna principer fér stomtrafik; fasta
linjestrickningar, enhetligt uppehallsmonster och enkla,
styva tidtabeller dir infrastrukturen s medger. Trafiken ska
bedrivas med moderna, tillgéingliga och fér regional kol-
lektivtrafik indamaélsenliga fordon. Exempel pa ett mojligt
storregionalt stomnat dterfinns i bilaga 2.

En gemensam standard bor efterstrivas med timmestrafik
hela trafikdygnet (ca 06-23) vardagar, forstirkt till halvtim-
mestrafik i rusningstid och varannantimmestrafik pa helger.
I vissa relationer dr det nédvindigt att bedriva titare trafik
medan det ocksa finns och framéver kommer att finnas
relationer dir timmestrafik inte kan motiveras ekonomiskt.
For hela regionen ir tillgingligheten till Stockholm och
Arlanda av sirskild betydelse.

Vid sidan om den storregionala stomtrafiken har regionen
behov av en snabbare trafik som med kortare restider kan
binda samman de stora stiderna i Stockholm-Milardalen;
Uppsala, Visteris, Orebro, Eskilstuna, Nykoping, Norrko-
ping och Linképing samt de i RUFS 2010 utpekade regio-
nala kirnorna i Stockholms lin. Samma behov finns ocksa
norrover mot Givle,

Utbyggnaden av regional snabbtigstrafik kriver att spar-
kapacitet och resandeunderlag ger utrymme for ett sidant
trafiksystem, utan att férutsittningarna for den regionala
stomtrafiken forsamras.

6.3 Tillganglighetsanpassning

Personer med funktionsnedsittning har samma behov

och énskemal som andra att anvanda fysisk miljo, att

delta i samhillslivet och att anvinda samhallets tjdnster.
Alla efterfragar snabba, sikra, bekvima och trygga resor.
Tillgingligheten skall genomsyra hela transportkedjan, inte
bara enstaka punkter, alla delar i resan maste fungera. Tra-
fikférsorjningsprogrammet ska ange tidsbestimda mal och
atgirder som gors for att anpassa trafiken till behov hos
personer med funktionsnedsattning. Programmet ska ocksa
ange bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgangliga
for alla resenirer.

4 Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen 2010
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Malet om en tillginglig kollektivtrafik for personer med
funktionsnedsittning, som antagits av Riksdagen, till ar
2010 har inte natts. Det innebir att landstingets anstring-
ningar maste 6ka for att malet om en tillginglig kollektivtra-
fik ska nis. Malet 4r dessutom inte en firdig produkt utan
efterhand som ny kunskap och erfarenhet kommer fram
innebir det att tllginglighetsarbetet drivs som en kontinu-
erlig process mot 6kad anvindbarhet.

Landstingets huvudsakliga mél pd omradet dr att

« Alla som sjélva eller med hjélp av ledsagare kan ta
sig till och fran hallplats/station skall kunna resa med
kollektivirafiken. Resan far inte vara den lank som
brister

« 90 % av de funktionsnedsatta ska ha mdjlighet att
anvanda den allmanna kollektivirafiken

Med fokus pi synskadade, horselskadade och rérelsehind-
rade har dessa mal tidigare gillt med 4r 2014 som horisont.
I forhallande dll fordonsflottan och till att statusen 4r okidnd
for knutpunkter, stérre hallplatser och bytespunkter® ser
landstinget i dagslaget att malen kan nas tidigast ar 2020.
Arbetet mot att kunna erbjuda vardagliga resméjligheter for
alla maste intensifieras med f6rsta prioritet pa platser och
strickor dir resandet ir st6rst. I och med det 6ppna mark-
nadstilltradet méste ocksa tillginglighet inom den kommer-
siella trafiken bevakas.

Knutpunkter, stérre hallplatser och bytespunkter

Preciserade atgirder och de knutpunkter, storre hallplatser
och bytespunkter som avses for regiontrafiken aterfinns i
bilaga 3. Statusen pa de platser som avses dr idag okind och
en inventering av aktuella platser maste genomforas. Hall-
platser som ska prioriteras inom stadstrafik beh6ver ocksa
identifieras. Anpassningen ska sedan félja den tidplan som
framgir i bilagan och av indikatorerna i avsnitt 4.2, ddr full
tillginglighet nés allra senast 4r 2025.

Fordon

Ett nuldge och vilka atgirder som avses for fullt tillgingliga
fordon anges i bilaga 3. Upptagets fordon var alla fullt till-
ginglighetsanpassade enligt dessa kriterier ar 2010, medan
det finns brister i bussflottan i stadstrafiken och regiontrafi-
ken. Maltalen har ocksa specificerats i bilagan och i avsnitt
4.2, dir full dllginglighet nas ar 2020.

For att underlitta for allergiker giller alltid att djur medtas
lingst bak i bussen och p4 Upptigen finns i varje vagn en
djurfri del. Toalett finns pa Upptaget.

Informationssystem, biljettsystem och bemdtande

Hemsidan ska anpassas enligt de definierade standarder
som finns och detta ska kunna genomféras under ar 2012.
P4 UL Center anpassas lokaler och utrustning och persona-
len utbildas i bemétande under 2012.

5 Se bilaga 3



Tidtabellerna anpassas sa att de ar tillgéingliga p4 alternativa
sitt. I tidtabellen anges ocksa de turer, linjer och platser
som ir tillgingliga. Detta sker fr o m tidtabellstrycket ar
2013. Aven det nya biljettsystemet anpassas s4 att det ir en-
kelt att anvinda. Utbildning i bemétande av funktionsned-
satta ska genomfGras for personal inom samtliga omraden
under 2012,

Fullt tillgéngliga linjer

Landstinget definierar en fullt tillginglig linje som att bade
de fordon som trafikerar linjen och de héllplatser som linjen
trafikerar dr tillgingliga enligt de atgarder som preciseras

i bilaga 3. Det gir idag inte att ange en enda fullt tillging-
lig linje enligt denna definition. Avsikten 4r att kunna ge
tydligare riktlinjer avseende prioritering och tidshorisont i
trafikférsotjningsprogrammets slutversion. De huvudsak-
liga resandestraken i region och stad kommer da att frimjas
i forsta hand.

Upptaget ér en fullt tllginglig linje med avseende pa
fordonstyp, men stationernas utformning kan 4ndé brista i
kvalitet. Stadsbussarnas linjer 9, 10, 13, 20, 40, 41, 42, 110
och 115 kérs idag till fullo med fordon som har utfillbara
ramper. Linje 40, 41 och 42 ir den si kallade Mjuka linjen
som har karaktiren av servicelinje med en for detta funk-
tionsenlig fordonstyp.

Fardtjanst och ledsagarservice

Overflyttning frin firdtjinst till allméin kollektivtrafik ir
onskvirt di det sparar resurser f6r samhillet och medfér en
okad tillginglighet f6r personer med funktionsnedsittning,
For att stirka samordningsméjligheterna mellan allmin och
sdrskild kollektivtrafik édr landstingets strdvan att ocksa alig-
gas ansvaret for fardtjdnst.

I och med att den allminna kollektivtrafiken aldrig kommer
att kunna garantera full tillgidnglighet f6r alla med funk-
tionsnedsittning kommer dock firdtjinsten fortsatt vara ett
viktigt inslag i den sammanlagda kollektivtrafiken.

For den som inte pé egen hand kan ta sig fram till kollek-
tvtrafiken finns en yttetligare mojlighet genom ledsagarser-
vice. Landstinget anser det angeldget med en enhetlig och
littillginglig ledsagarservice som ticker behov av ledsagning
i savil regional- som interregional kollektivtrafik. Ansvaret
f6r organisation, upphandling och information bér definie-
ras vad avser ledsagning och landstinget kommer att soka
samarbete med ansvariga i avsikt att kunna redovisa platser
som ir tillgangliga dven i detta avseende.

Samverkan

Inom omridet samverkan ska landstinget arbeta for att
uppni engagemang och delaktighet i hela kollektivtrafik-
forvaltningen for arbetet med 6kad tillganglighet. Genom
kunskap om malkonflikter i tillginglighetsarbetet skapas
ett kollektivtrafiksystem som dr anpassat for alla resenirer.
Landstinget ska ocksa arbeta for att tillsammans med vig-
hillare och ansvariga f6r hallplatser och stationer uppna ett
tillgingligt transportsystem.
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6.4 Biljettsystem och prisbild

Den allminna kollektivtrafiken bér ha en biljettstruktur och
en zonindelning utan undantag och med en prissittning
som 4r kommunicerbar. I takt med att fler akt6rer kommer
in pa marknaden behévs 16sningar f6r att skapa gemen-
samma siljplattformar f6r all kollektivtrafik och pa sikt ett
biljettsystem som kan hantera flera bolag pi ett f6r kunden
enkelt sitt.

Historiken med att ansvaret f6r kollektivtrafiken i Uppsala
lin varit uppdelade mellan tvi huvudmin (UL och UB) har
medfort svarigheter for kunderna, framférallt f6r de som
reser sillan, att képa biljett vid resa mellan systemen.

Utover biljetterbjudanden for resor lokalt i linet finns ge-
mensamma med de angridnsande linen. Hir har mycket for-
indrats de senaste dren med anledning av ut6kad tagtrafik
till framférallt Gévle och Stockholm. En stor utmaning de
ndrmaste aren blir att skapa gemensamma erbjudanden och
tekniska plattformar s att kunden upplever resan mellan
linen som prisvird och enkel.

Forsiljning av UL:s biljetter sker idag via ombud, internet,
automater, ombord och mobiltelefon. Till dessa kommer
forsiljning via andras f6rsiljningssystem, sisom Resplus,
Resebyraer, Ticnet m fl.

Viren 2013 lanserar UL ett nytt biljettsystem baserad pé

kontaktl6sa resekort. Hela UL-trafiken fir dd samma system
vilket innebir enhetligt biljettsortiment och samtidigt en

forenklad forsilining via ul.se. Forsiljning av biljetter berik-
nas 6ka markant via digitala kanaler sisom internet och mo-
bila betalningar och i framtiden vintas internetforsiljningen
och biljetter i mobiltelefon sta for 60-70% av all férsiljning,

Hur kan UL:s nya biljettsystem samspela med de kommet-
siella aktorerna? De storre aktorerna har redan idag egna
férsiljningskanaler och biljettsystem. Deras intresse kom-
mer troligen att fokuseras kring information via UL om sina
produkter och att kunna kombinera sin produkt med en
UL-resa vilket idag kan g6ras via Resplus. De mindre eller
mellanstora trafikféretagen kan komma att vilja samarbeta
mer och d dven silja sina biljetter via UL. Praktiskt kan
det vara komplicerat och kostsamt att integrera dessa i ett
befintligt biljettsystem. En méjlig 16sning for ett forenklat
samarbete ir att silja gemensamma produkter via mobila
plattformar dér en optisk ldsare i fordon validerar och sepa-
rata back-office system fordelar intikterna.

UL:s utveckling ndr det giller pris och sortiment samt f61-
siljningskanaler ska beskrivas i strategier som ir vil férank-
rade med de angrinsande linen och kommersiella aktorer
som Onskar bedriva trafik i linet.
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6.5 Kommunikation och information

UL fir idag ldga betyg avseende lyh6rdhet och (stérnings)
information. Minga anser sig veta var information finns att
soka men det forefaller Andé finnas kunskapsbrister kring
trafikutbudet. Idealt ska kanalerna for information omfatta
all kollektivtrafik, dir det till att borja med endast finns en
gemensam databas for trafikutbudet (Samtrafikens Resro-
bot).

trafikutbudet har i detta avseende ocksé en viktig roll och
kan till exempel ske mer individanpassat och i utbildnings-
syfte for att h6ja kunskapen om kollektivtrafiken och visa
pé vilka fordelar den medfér. For att forstd marknaden
bittre och kunna planera och marknadsféra trafiken utifrin
individens behov krivs kunskap om olika samhillsgruppers
upplevelser av kollektivtrafiken. Landstinget bor darfor de
nirmaste aren fordjupa sig pa detta omride.

Det finns idag flera kanaler for att na UL, dir UL Center
och hemsidan ir de frimsta. Vad giller lyh6rdheten maste
landstinget tydligt definiera hur synpunkter, forslag och
klagomal tas om hand och kommunicera detta ut mot
resenirerna. Kanalerna f6r detta omfattar forutom UL édven
kommunerna, som traditionellt férmedlat synpunkter frin
invinarna till trafikhuvudmannen, samt de trafikféretag som
i forsta ledet moter resendrerna.

P4 hemsidan férmedlas bade planerade och oplanerade
storningar i trafiken och sedan 2011 gar det ocksa att via
SMS prenumerera pa stérningsinformation som rér en viss
linje och under vald tid.

Realtidsinformation och stérningsinformation underlittar
fér reseniren under resans ging och utgér omriden som
kan utvecklas fér en 6kad kvalitetsupplevelse. Idag finns
realtid fér Stadsbussarna i Uppsala pd UL:s hemsida och
mobilapplikation och inom kort kommer 4ven realtid for
regionbussarna att integreras pa webb och mobil. Hésten
2012 kommer en forbittrad hemsida att lanseras dér funk-
tion och navigation har férenklats. Det nya biljettsystemet
kommer att leda fler kunder direkt in pa hemsidan for att
kdpa sina resor och detta innebar nya beteenden och behov
av nya tjinster. I och med mobilens utveckling och sprid-
ning syns ett 6kat behov av att soka sin resa direkt i mobi-
len. Ny teknik ger mojligheter for nya informationskanaler,
vilket miste tas tillvara, men ocksé bevakas ur ett tillginglig-
hetsperspektiv. Att t.ex. anvinda sociala medier fér framtida
kundkontakter ér ett naturligt steg dd kommande generatio-
ner anvinder de nya kanalerna dagligen.

Vad giiller kinnedom om trafikutbudet ir formgivningen av
tidtabellen avgorande och ett omrade som behover férbatt-
ras avseende tydlighet och innehéll. Marknadsforingen av
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6.6 Miljoskydd

Landstingets nuvarande strategiska satsning for en 6vergang
till fossilfri drift ir infasning av biogas. Biogasdriftens f6rdel
ir en kraftig reduktion av koldioxidutslipp, men ocksi

av emissioner och partiklar. Biogasen fasas successivt in i
UL:s regionbusstrafik under kommande tioarsperiod och i
Uppsala kors stadstrafiken idag bade pa biogas och fossila
brinslen, ocksd med en successiv 6kning av andelen biogas.

Landstinget har tidigare haft som maélsittning att UL:s
kilometerproduktion ska vara till 80 % fossilfri 4r 2014 och
Uppsala kommuns 6versiktsplan anger att kollektivtrafiken i
kommunen ska vara helt fossilbrinslefri till ar 2020.

Som ett steg i att klara miljokvalitetsnormerna for partiklar,
PM 10 och kviveoxider i luften inférs 4r 2013 en miljézon
i centrala Uppsala. Milj6zonen® beror dieseldrivna fordon
over 3,5 ton och innebir att dessa endast fir koras 1 zonen
i sex 4r efter forsta registreringsdatum, med vissa undantag
beroende pé fordonens miljoklass. Landstinget kommer ge-
nom trafikavtalen sikerstilla att den allménna busstrafiken
inom zonen klarar kraven.

Aven valet av trafikslag har biring pi miljon. Landstingets
ambition pa savil kort som lang sikt 4r att fortsitta utveckla
tagtrafiken i linet; resmojligheterna med pendeltag inom la-
net och 6ver linsgrinserna och snabba resmojligheter Gver
linsgrinserna i den storregionala tigtrafiken. For stadstra-
fiken i Uppsala finns diskussioner om framtida elektrifierat
transportsystem och méjligheter ska utredas vidare tillsam-
mans med kommunen. Framforallt dr det spirvig och/eller
spartaxi som varit féremal f6r utredningar hittills, men det
finns idag teknik som gor det mojligt att pd olika sdtt ocksi

6 Trafikférordning (1998:1276) 4 kap. 23 §.



kora buss pi el, t ex tridbuss eller elhybrid.

Atgirder som undetlittar pa- och avstigning vid hallplatser
och stationer medf6r minskade statider vilket minskar mil-
jopaverkan. Aktuella dtgirder 4r t ex laga insteg och biljett-
visering i flera dorrar, dessa dtgirder styr ocksa generellt
mot enkelhet och tillginglighet i kollektivtrafiken.

Infartsparkeringar i stadens ytterkanter bidrar till att minska
tringseln inne i staden och dirmed bédde buller och emis-
sioner. Okad framkomlighet for kollektivtrafiken minskar
utslippen och bidrar till firre starter och stopp vilket ocksa
sinker bullernivierna. Méjligheterna till en mer flexibel
fordonsflotta bor ocksa utredas vidare,
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Del fyra: Regional kollektivtrafik pa en

oppen marknad

7. Intradet pa marknaden
7.1 Krav pa trafikforetag och myndighet

Kollektivtrafikféretag ska informera berérd kollektivtrafik-
myndighet om den trafik man avser utféra och i de fall fore-
taget avser upphora med trafiken. Information om vilken
eller vilka linjer som ett foretag avser bedriva kollektivtrafik
pa skall vara myndigheten tillhanda senast 21 dagar innan
trafikstart/upphorande. Vidare foreskrifter kan meddelas av
Transportstyrelsen.

Lagen preciserar ocksé skyldighet for kollektivtrafikf6re-
tag att limna information om omfattningen av trafiken till
ett gemensamt informationssystem, Samtrafikens databas.
Detta sker ocksd med 21 dagars framforhéllning, Informa-
tionen till Samtrafiken ska innehélla uppgifter om linje, typ
av fardmedel, vilka héllplatser som trafikeras samt tidtabell.

Kollektivtrafikforetag har ocksa skyldighet att till reger-
ingens utsedda myndighet Trafikanalys limna de uppgifter
som krivs for att kunna félja och utvirdera utvecklingen pa
kollektivtrafikmarknaden.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna ska arligen redo-
visa den samhillssubventionerade trafiken. Lagstiftningen
stiller ocksa krav pa att genom trafikforsorjningsprogram-
met uttrycka malen med linets kollektivtrafikférsorjning
och dirigenom ge en bild av vilken trafik som myndigheten
imnar handla upp. I 6vrigt stills i lagstiftningen inga speci-
fika krav pd myndigheten i avseendet att tillgodose ett kon-
kurrensneutralt tilltride. Propositionen uttrycker dock en
6nskan om ett konkurrensneutralt tilltride och landstinget
identifierar framf6rallt tvd frigor som behover 16sas for att
detta tilltride ocksa fullt ut ska gagna reseniren. Dessa it
tilltradet tll infrastruktur och ett gemensamma biljett- och
informationssystem, dir biljettsystemet 4r en mer langsiktig
friga att arbeta med.

7.2 Tilltrade till infrastruktur

For att marknaden i praktiken ska kunna fungera som 6p-
pen krivs att alla foretag pa lika villkor kan f tilltride till
den infrastruktur som krévs for att driva kollektivtrafik. Det
handlar frimst om tillerdde till terminaler och hillplatser,
men ocksd om ritten att fi nyttja eventuella kollektivtrafik-
korfilt och vindytor med mera. Givet de komplexa dgarfor-
héllanden och den skilda ansvarsfordelning som rader idag
kring kollektivtrafikens infrastruktur si har omradet inte
givits nigon egen paragraf ilagen, med frigan diskuteras i
propositionen. Regeringen betonar dir att frigan om ansvar
for-, tillgdng till- och prissattning av infrastruktur méste
foljas upp for att kunna vidta atgirder som sikerstiller en
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tillfredsstillande upplatelse av infrastruktur.

I Uppsala lin ér den i propositionen beskrivna proble-
matiken kring dgande och ansvar fér kollektivtrafikens
infrastruktur ett faktum och landstinget har initierat en
utredning for att klarligga ansvarsférdelningen och vad det
innebir for respektive parter.

En modell f6r att prioritera trafik behéver utarbetas, for de
fall dir kapaciteten inte ricker till. Landstinget anser i detta
sammanhang specifikt att linjer som gér regelbundet 6ver
dagen och i tita intervall ska prioriteras framfor linjer som
har ett glesare utbud och att de mal som trafikf6rsorjnings-
programmet satt upp ska vara vigledande. Landstinget 4m-
nar komplettera slutversionen av trafikférsérjningsprogram-
met med en redogorelse for under vilka premisser tilltridet
till infrastruktur kan ske i Uppsala lin. I nuliget konstateras
att kapacitetsbris redan rider i hogtrafik vid resecentrum i
Uppsala och eventuella anmilningar om kommersiell trafik
kommer att beh6va behandlas med sirskilda 16sningar frin
fall till fall.

7.3 Biljett- och informationssystem

For de som vill resa med kollektivtrafiken 4r ett enkelt och
tillgingligt biljettsystem viktigt. Ett antal biljettsamarbeten
finns redan idag i form av periodkort for resor 6ver lins-
grinsen. Den enda forsiljningskanal som idag p4 en och
samma enkelbiljett kan ha flera trafikbolag dr Samtrafikens
Resplus som via e-handel eller automater siljer enkelresor
som kombinerar flera trafikbolag eller dven rena UL biljet-
ter.

I takt med att trafikutGvarna blir fler kommer problemen att
bli stérre om inte de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
arbetar tillsammans med branschen fér en battre kompatibi-
litet och flexibilitet i biljettsystemet, se stycke 6.4. Det pagir
ocksd en nationell utredning om ett 6vergripande gemen-
samt biljettsystem.

Samtrafikens nationella databas kommer till en bérjan att
vara det gemensamma informationssystemet for all kol-
lektivtrafik. Landstinget haller ocksa 6ppet for att tillhanda-
hélla information fran trafikféretag pA UL:s hemsida, men
rutiner for detta maste utarbetas. Utvecklingstakten av den
kommersiella kollektivtrafiken fir bestimma i vilken mén
det pa lingre sikt 4r n6dvindigt att utveckla fler gemensam-
ma informationskanaler.
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7.4 Samspelet mellan idag upphandlad
och kommersiell kollektivtrafik

Dagens utbud av regional kollektivtrafik beskrivs i bilaga 1.

Landstinget vill ocksa lyfta en friga som hittills inte be-

retts nigot stérre utrymme vare sig i proposition eller i de
diskussioner som forts inom branschen kring den nya lag-
stiftningen. Konkurrens och kapacitetsbrist vid knutpunk-
ter kan leda till att idag upphandlad trafik ser ett minskat
resande och dirmed férsvirar att dessa avtal fullfoljs. Att i
storre omfattning dndra trafiken inom befintliga avtal for att
ge utrymme fér kommersiell trafik later sig heller inte goras,
med hénvisning till lagstiftningen om offentlig upphandling,

For att undvika processer som ger stora merkostnader for
de regionala myndigheterna och dirmed skattebetalarna
anser landstinget det viktigt att de forutsittningar som ska
rida for ett konkurrensneutralt tilltridde inte stressas fram
utan tillits utredas utifrin de specifika férutséttningar som
rider pa kort och ling sikt inom respektive ldn.
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8. Inriktning allmén trafikplikt
8.1 Huvudsaklig inriktning

Landstingets ambition ir att utveckla kollektivtrafiken sa
att linets utveckling frimjas. Det finns inget egenvirde i att
uppritthdlla en viss typ av driftsform, utan férutsittningar-
na for att uppnd samhillsmélen skall bestimma detta. Olika
driftsformer, egen producerad, upphandlad och kommersi-
ell trafik, har olika for- och nackdelar.

Landstingen vill lyfta fram det grundliggande problemet i
att inga garantier kan limnas mot resenirerna avseende den
kommersiella trafikens varaktighet. For att fa en system-
évergripande kollektivtrafik méste ett antal férutsdttningar
utvecklas for att samorda trafiken, informationen och tilltri-
det till infrastrukturen. Landstinget skall virna om att kon-
kurrensen inte urholkas med lingsiktiga privata monopol.

Ambitionen frin landstinget 4r att hilla en 6ppenhet for att
kommersiell trafik pd lingre sikt ska kunna utgéra ett storre
inslag i den regionala kollektivtrafiken. Genomf6rda samrad
har inte heller gett beligg for att kommersiella initiativ kan

vintas i nigon storre omfattning under den nirmaste tiden.

Den huvudsakliga inriktningen f6r allmén trafikplikt kopp-
lar till lagstiftningen, linets vision och till méjligheterna

att bidra till en lingsiktigt hallbar utveckling ekonomiskt,
socialt och miljémassigt, se kapitel tvi och tre. Denna hu-
vudsakliga inriktning lutar sig ocksa mot beskrivningarna i
kapitel ett om det 6ppna marknadstilltradet och behovet av
regional kollektivtrafik i Uppsala lin. Mil som formulerats i
kapitel tre utgir ifrin ett av landstinget identifierat Sversikt-
ligt behov av resméjligheter som:

«  Langsiktigt hojer tillgangligheten till arbete och utbild-
ning genom pendling, underlattar for foretag att eta-
blera sig och rekrytera ratt arbetskraft samt tryggar
méjligheterna att leva och verka i hela lanet.

«  Gor samhaéllet i form av arbete, utbildning, service,
kultur och fritid tillgangligt fér s manga som mgjligt
samt i en vaxande region bidrar till ett minskande
antal trafikolyckor och incidenter.

«  Gor det mojligt att bibehalla manniskors tillgénglighet
och samtidigt begrénsar klimatpaverkan, samt skapar
forutsattningar for en god livsmiljo.

I forhallande till den regionala utvecklingen ér kollektivtra-
fiken en mycket viktig del av invanarnas och foretagens var-
dag. For att fortsatt méta de vardagliga resbehoven och till
ir 2030 férdubbla marknadsandelen ser landstinget behov
att ett stabilt helhetssystem.
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» Helhetssystem

En stor del av kollektivtrafikens nytta ligger i de nitverksef-
fekter som genereras av ett helhetssystem. Det ér dérfor

av stor vikt att kollektivtrafiken dven framé6ver fungerar
somlost, med mojlighet till byten och resor for varierande
irenden vid olika tidpunkter, i ett system.

«  Stabilitet

Uppsala lin har en relativt sett hég andel kollektivtrafikre-
sor av den totala persontrafiken. En stabil och bra kol-
lektivtrafik 4r en faktor som inverkar pia méinniskors val av
bostads och arbetsort och férindringar i trafikutbudet far
direkt effekt pd invinarnas vardag. Den stora arbetspend-
lingen savil inom linet som till och frin omgivande lin
forutsatter stabilitet for att kollektivtrafiken ska kunna vara
ett attraktivt alternativ till bilen.

Tvéa mer specifika aspekter anser landstinget ocksa grund-
liggande for den regionala kollektivtrafikens utveckling,

*  Miljohansyn

Kollektivtrafikens tunga fordon bidrar idag till utslipp och
emissioner som paverkar klimatet och luften negativt. Dessa
effekter méste begrinsas for att kunna uppna miljémal som
finns lokalt, regionalt och globalt. Tringsel och buller ér tvd
ytterligare faktorer som kan begrinsas genom Gkat kollek-
tivt resande.

« Tillganglighet for funktionsnedsatta

Med hinvisning till EU:s forordningar om passagerarrit-
tigheter' och till méal om en socialt hillbar utveckling maste
minniskor med funktionsnedsittning i kontinuerligt 6kande
utstrickning beredas méjlighet att anvinda kollektivtrafiken
for sitt vardagsresande.

8.2 Specifika bedomningar

Lagstiftningens proposition uttrycker en bedémning av den
kommersiella trafikens omfattning som ett komplement till
den allménna:

"Det far anses mer sannolikt att den kommersiella snarare konipletterar
den upphandlade trafiken och kan svara mot en efferfragan som den

regionala myndigheten inte identifierat”2.

1 EU nr 181/2011 och EG nr 1371,/2007
2 Prop 2009/10:200 s 43
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Landstinget gor en liknande bed6mning och ser méjligheter
for kommersiell trafik som med en nischad produktutveck-
ling skapar ett mervirde for resendren. Det kan ocksé vara
sa att trafik som utfor ett enskilt och direkt trafikuppdrag
kan brytas loss ur helhetssystemet utan att systemvinster gér
fotlorade. Innovativa 16sningar for persontransporter i gles-
bygd dr ett annat omride ddr mindre kommersiella féretag
med god platskinnedom kan ha en framtida roll.

Det finns idag kommersiell trafik som fungerar integre-

rat med Gvrig regional kollektivtrafik och det finns ingen
anledning att 4ndra pa detta sé linge som utbudet ir p en
niva som stottar landstingets mal med kollektivtrafiken.
Landstinget kommer att folja utvecklingen av trafik och
har en handlingsberedskap f6r att géra nigot om utveck-
lingen hotar de regionala malen. Kontinuerlig dialog mellan
myndighet och trafikféretag, initierat frin bida hall, ir en
forutsittning for en god samverkan.

Den storregionala stomtrafik pa spir som beskrivs i avsnit-
tet "Den storregionala tigtrafikens utveckling” bedéms
inte ha mojlighet att vara kommersiellt 16nsam i en omfatt-
ning som motsvarar regionens behov. Utvecklingen av det
regionala stomnitet kriaver dirfor att Gverenskommelser
gors mellan de regionala kollektivtrafikmyndigheterna om
trafikens omfattning och finansiering, Samhdllets dtagande
for den regionala snabbtigstrafiken som beskrivs i samma
stycke bor dock i forsta hand avse att siikerstilla en fortsatt
utbyggnad av infrastruktur samt delta i samarbeten eller
sluta avtal om trafikplanering, information och prissystem.
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9. Ekonomi
9.1 Effektiv kollektivtrafik

For att kollektivtrafiken i linet skall vara framgangsrik
midste den bedrivas ekonomiskt effektivt. En balans mellan
kostnader och produktion miste hittas och en prisnivd som
gynnar resandet utan att urholka ekonomin miste etableras.
Landstinget avser att dterkomma med en analys av de fakto-
rer som driver kostnader och sikerstiller intdkterna.

9.2 Kostnaden for fordubblingen

Kostnaden fér férdubblingen bestdms till stor del av hur
det nya resandet kommer att gestalta sig. Férutsittningen
for att genomféra fordubblingsmalen utan hogre kostnader
ir att resandedkningen sker i fordon som inte ir fullsatta.
Detta ir samma princip som flyget och langdistanstiagen har
arbetat utifrin under méinga 4r. En tom sittplats som fir en
passagerare ir en intikt utan kostnad.

I en forsta analys framgér det att en stor del av turerna dven
i rusningstrafiken aldrig har mer 4n 50 procent beligg-
ningsgrad. For de stora linjerna, 804, 811, 848 och 844 har
omkring 80 % av turerna en beldggningsgrad som ir ligre
in 50 %. De finns alltsd mojligheter att 6ka resandet kraftigt
morgonrusningen utan att detta kriver stora forstirkningar.
Landtinget avser att dterkomma med en djupare analys av
hur stor del av en resandetkning som kan klaras av med
existerande kapacitet.

Det storsta kapacitetsproblemet finns inom tigtrafiken dar
Upptéaget redan idag ar mycket anstringt kapacitetsmis-
sigt. En stor del av kapacitetsproblemen finns pa strickan
Upplands Visby — Uppsala vilka kommer att 16sas med den
kapacitetsdkningen som sker nar SL-pendeln kér strickan
fr o m december 2012.

For att ytterligare skapa resurser till en fordubbling av
resandet miste Landstinget arbete med framkomlighetsfra-
gorna. Dessa finns speciellt i Uppsala dir en 6kad genom-
snittshastighet kan bidra till en 6kad kapacitet och en bittre
konkurrens gentemot bilen.
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10. Inblandade aktorer

I detta kapitel gar vi in pa vilka aktérer som ér inblandade

i att kollektivtrafiken utvecklas i 6nskvird riktning, An-
svarsfordelningen avseende viss infrastruktur forindrades i
och med att landstinget tog 6ver ansvaret for den allmidnna
kollektivtrafiken i Uppsala lin, Vad detta innebir och far for
effekter hiller i dagsliget pa att utredas.

Landstinget i Uppsala ldn utgor regional kollektivtra-
fikmyndighet och har huvudansvaret for den regionala
kollektivtrafiken. Myndighetsansvaret 4r delegerat till kol-
lektivtrafiknimnden, som i sin tur ger uppdrag it kollek-
tivtrafikférvaltningen, UL. UL har en funktion inom alla i
trafikforsérjningsprogrammets preciserade atgiardsomraden
och ansvarar ocksa for uppfdljning av mél och indikatorer.

De trafikforetag som har avtal med landstinget har en
viktig roll for att nd framforallt de médl om t ex kvalitet och
popularitet som trafikférsérjningsprogrammet satt upp.
Landstinget ansvarar for att de avtal som finns f6ljs upp
och en god samverkan mellan trafikféretag och forvaltning
dr avgorande.

Beroende pi i vilken utstrickning kommersiell kollektivtra-
fik etableras i linet har ocksd kommersiella féretag en roll i
utvecklingen mot mélen. Trafik som ger mervirden till rese-
nirerna paverkar upplevelsen av hela kollektivtrafiksystemet
positivt. Idag stir ocksd exempelvis S] for en stor andel av
de resor som ir en del i att nd férdubblingsmalen.

Kommunerna 4r i och med sitt planmonopol en avgdran-
de part inom den fysiska planeringen. Téthet i bebyggelsen
och en planering som starker kollektivtrafiken Gkar kraftigt
mojligheterna att kunna uppné férdubblingsmélen. Kom-
munerna ar ocksa vighéllare f6r kommunala vigar och har
dirfor ansvaret for att genomfora atgirder i vignitet som
okar kollektivtrafikens framkomlighet och sikerhet. Detta
innebir ocksa ett ansvar for vissa dtgirder som sikerstiller
tillgingliga héllplatser.

Kommunerna har ocksd huvudansvar for vissa ekonomiska
styrmedel, dér till exempel parkeringsavgifter och parke-
ringsnormer 4r styrande for bilanvindandet.

Trafikverket dr vighallare for det statliga vignitet och
ansvarar dirmed for motsvarande atgirder som kommu-
nerna for det kommunala vignitet. Trafikverket har ocksa
ansvaret for det statliga jarnvigsnitet och den langsiktiga
planeringen av hela transportsystemet. Ett ytterligare viktigt
ansvarsomrade ir tilldelningen av tigligen som Trafikverket
g6r. Inom detta omride pagir utredning kring att mojlig-



gora tilldelning av ramavtal for tigligen 6ver en lingre
period, nigot som landstinget ser som viktigt for att kunna
sikerstilla lingsiktighet i den regionala tigtrafiken.

Regionférbundet tar fram och beslutar om den regionala
utvecklingsstrategin som sitter linets huvudsakliga vision
och mél. Regionférbundet ar ocksa planupprittare for
linets lingsiktiga infrastrukturplanering. Det innebir att
Regionférbundet har en viktig samordnande roll f6r satt
tillgodose en kapacitet i infrastrukturen som motsvarar
behoven. Regionférbundet och kommunerna har tillsam-
mans med landstinget ansvaret for att integrera planering av
kollektivtrafik och bebyggelse.

MALARB igs av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna i
Stockholm, Uppsala, Vistmanland, Orebro och Sérmland.
Bolaget har samordningsansvaret for den storregionala tig-
trafiken och for att upphandla en storregional tigtrafik som
tillgodoser behoven i dessa lin. Finansieringsansvaret ligger
dock hos respektive kollektivtrafikmyndighet.

Transportstyrelsen dr den myndighet som fétt i uppdrag
att vara tillsynsmyndighet f6r den nya kollektivtrafiklagstift-
ningen. De fungerar di som anvisande instans for tillimp-
ning av lagen.

Trafikanalys dr den myndighet som arligen kommer att
utvirdera den nya lagstiftningen. Det innebir bland annat
att se 6ver utvecklingen p4 marknaden och félja upp myn-
digheternas arbete.

Samtrafiken har ansvaret f6r den databas som héller sam-
man all trafikantinformation. Genom reseplaneraren Resro-
bot far resenirerna tillgang till det sammantanga utbudet av
kollektivtrafik.
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11. Trafikforsorjningsprogrammets fortlevnad

11.1 Det forsta regionala trafik-
forsorjningsprogrammet

Uppsala lins forsta regionala trafikforsorjningsprogram

ir ett forsok till att sitta ramarna for den regionala kollek-
tivtrafikens utveckling i férhillande till den 6vergripande
regionala utvecklingen. Trafikférsérjningsprogrammet ar en
produkt som ska vara lingsiktig och aktuell. De lingsiktiga
milen miste kontinuerligt foljas upp for att sikerstilla att
utvecklingen gir i utstakad riktning,

Programmet kommer att beh6va uppdateras i det fall ut-
vecklingen pi den 6ppna marknaden kriver en omvirdering
av inriktningen for allmin trafikplikt. Praxis av den nya lag-
stiftningen kommer antagligen ocksa att uppdaga ytterligare
frigor 4n de som tagits upp i detta program, samt reda ut
vissa av de problem som har har identifierats. Detta gor att
landstinget maste skapa utrymme f6r att kunna uppdatera
programmet under de nirmaste dren.

I huvudsak dr dock landstingets inriktning att program-

met ska utgéra en grund for trafikens utveckling i flera

4r framover. I propositionen anges en ging under varje
mandatperiod som en ungefirlig inriktning for revidering av
programmet.

Kontinuerlig samverkan med regionens olika berérda akto-
rer utifrin trafikférsérjningsprogrammets anslagna inrikt-
ning ir viktigt framover och samradsprocessen avstannar
inte i och med programmets antagande. Fér att inforliva
programmet i den dagliga verksamheten kommer landsting-
et ocksa fortsittningsvis att ta fram en érlig trafikforsorj-
ningsplan. Denna har syftet att redovisa planerad trafikut-
veckling fér nastkommande 4r och kommer da att luta sig
pa trafikforsériningsprogrammet och specificera atgirder
som styr mot de lingsiktiga malen. De atgirdsomriden som
trafikforsorjningsprogrammet behandlar dr dé centrala.

11.2 Fortsatt utredningsbehov

Landstinget ser ett fortsatt utredningsbehov inom ett antal
omriden, som kommer att utgéra paféljande och komplet-
terande delar till trafikférsorjningsprogrammet. Dessa ar

» strategier for tag- och busstrafik, inklusive stadstrafik

« fordjupad kunskap om olika gruppers och resenérs-
segments upplevelser av kollektivtrafiken, med
specifikt ett behov av fordjupad kunskap for att kunna
utveckla trafiken ur ett jamstalldhetsperspektiv

- strategi for service och leverans, med resenéren i
fokus

*  miljéstrategi
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Infor det slutliga f6rsta programmets antagande behover
landstinget ocksa férdjupa sig avseende

« ftillgangligheten for funktionsnedsatta fér att kunna
satt tydligare mal och tidshorisonter i arbetet mot fullt
tillgangliga resmdjligheter

«  forutsattningar for tilitrade till infrastruktur

+ analys av trafikférsérjningsprogrammets ekonomiska
effekter, framférallt kopplat till fordubblingsmalen

De indikatorer som ska f6ljas upp dr beroende av att vissa
begrepp ir definierade och att ritt verktyg for mitning
finns till hands. I de fall detta saknas i nuldget 4r ambitio-
nen att dterkomma i programmets slutliga version. Valet av
indikatorer dr ocksd nigot som landstinget sirskilt 6nskar fa
in synpunkter kring under trafikf6rsérjningsprogrammets
remisstid.
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Bilaga 1

Bilaga 1: Dagens regionala kollektivtrafik

Allman och sarskild kollektivtrafik

Uppsala lin har, i férhillande till sin befolkning, ett av
landets storsta utbud av kollektivtrafik. Den samhillsfi-
nansierade trafiken bestir av regiontrafik (regionbuss och
Upptig), stadsbusstrafik i Uppsala och titortstrafik i Balsta
och Enképing. For stadstrafiken i Uppsala sker sedan négra
ar tillbaka ett successivt inférande av stomlinjer och ambi-
tionen 4r ate till ar 2015 lansera ett nytt helhetsnit. Det finns
ocksd samhallsupphandlad trafik som kérs pa avtal hos
linets grannmyndigheter; SL:s pendeltdg till Bilsta och fran
och med december 2012 till Uppsala, samt nigra linsover-
skridande linjer med buss. Den sa kallade UVEN-trafiken
har under flera 4r drivits av SJ genom avtal med MALAB
och de tidigare trafikhuvudminnen i Uppsala, Vistmanland,
Sédermanland och Ostergdtland.

Skoltrafik inom ramen for landstingets avtal finns i Uppsala,
Knivsta, Osthammar, Tierp och Enképing. Heby och Hibo
upphandlar sjilva skolskjutstrafik, medan Enképing upp-
handlar viss skolskjutstrafik sjilva. Alvkarleby kommun har
ingen organiserad skoltrafik, eleverna anvinder den vanliga
regiontrafiken.

Anropsstyrd trafik, for vilken landstinget har ansvaret, finns
en linje i Enkoping. Tva linjer i Alvkarleby, en linje i Tierp
och fyra linjer i Osthammar drivs ocksi med komplette-
rande anropsstyrda turer. Det finns 4ven sé kallad komplet-
teringstrafik i Enk6ping och Tierp, for vilka kommunerna
har finansieringsansvaret. Osthammars kommun finansierar
ocksa glesbygdsfirdtjinst, som inte faller under samma
definition som den vanliga fardtjansten.

Landstinget ansvarar for sjukresor pa fyra linjer till och frin
Uppsala.

Firdtjinst och riksfardstjanst ligger i Uppsala lin fortfa-
rande under kommunalt ansvar.

UL har sedan tidigare hanterat bussgods inom den upp-
handlade trafiken, denna verksamhet tas sommaren 2012
6ver av SmartPak.

Kommersiell kollektivtrafik

Den kommersiella tagtrafiken till och frin linet utgor ett
betydelsefullt inslag i linets regionala kollektivtrafik. Trafi-
ken bedrivs av §] i striken Stockholm-Uppsala-Tierp-Givle
och Stockholm-Balsta-Enkoping-Visteras. Exempelvis kan
nimnas att relationen Uppsala C-Stockholm C och omviint
hade totalt 12 500 pastigande en vardag hésten 20117,

Landstinget kinner idag till ett tiotal foretag som kér mer
eller mindre lingviga busstrafik med uppehall i linet. I de
flesta fall handlar det i dagsliget om trafik med start/mal
eller uppehall i Uppsala, ett foretag gor ocksd uppehdll i
Tierp. Den kommersiella busstrafiken utgor idag ett margi-
1 RVU Milardalen 2011

4

nellt inslag avseende vardagsresande. Busstrafiken mellan
Uppsala och Arlanda och busstrafiken mellan Uppsala och
Stockholm kan dock sigas utgéra ett inslag av regional kol-
lektivtrafik.

Lansgransoverskridande kollektivtrafik

Det finns idag bide kommersiell och samhillsfinansierad
kollektivtrafik som ir linsgrinséverskridande.

MALAB skéter administration och samordning av den
lins6verskridande storregionala tagtrafiken i Malardalen.
TiM-avtalet mellan S] och MALAB ir ett 6vergripande
samverkansavtal som framférallt méjligg6ér kombinations-
biljetter for allmin trafik och SJ:s tigtrafik. Trafiken drivs
dock av SJ, som planerar och utfor trafiken under eget
ansvar och pa kommersiella premisser. MALAB har ocks4
for fyra striackor rena trafikavtal med S§J, innebdrande att
utbudet 4r preciserat och finansieras av de regionala kol-
lektivtrafikmyndigheterna. Diribland fér UVEN, som idag
trafikerar Uppsala-Visteras-Eskilstuna-Norrkoping.

SJ:s trafik till och fran linet 4r omfattande. Regionaltig
mellan Stockholm och Uppsala, med uppehall i Marsta och
Knivsta, gar i stort sett med timmestrafik 6ver trafikdyg-
net, med fortatning till halvtimmestrafik i rusningstid. I
pendlingsriktningen mot Stockholm pa morgonen och frin
Stockholm pi eftermiddagen gir dven direkttig utan mel-
lanuppehall.

Mellan Linkoping och Givle, via bl a Stockholm C, Arlanda
och Uppsala trafikerar S] med framforallt regionaltig men
ocksd med intercitytdg, Cirka fyra turer om dagen i vardera
riktningen g6r ocksa uppehill i Tierp. S]:s intercitytdg (en-
staka turer regionaltag) gir ocksa pa Ostkustbanan — Da-
labanan; Stockholm — Arlanda — Uppsala — Sala och vidare
mot Ostersund/Mora. Utbudet omfattar cirka 10 turer per
dygn i vardera riktningen.

P4 Milarbanan gar regionaltig i striket Stockholm-Visterds
— Orebro/Hallsberg — (Géteborg), cirka 20 turer per dygn i
vardera riktningen med uppehill i Balsta och Enko6ping pa
de flesta, men inte pd alla, turer.

Nigra regionala kollektivtrafikmyndigheter i Mélardalen
driver linséverskridande pendeltagstrafik. UL:s Upptaget
gir mellan Givle och Upplands-Visby och passerar alltsi
tvd linsgrinser. SL:s pendeltig gar idag in i Uppsala ldn,
till Balsta. For att stirka kapaciteten och férbittra pend-
lingsméjligheterna mellan Uppsala och Stockholm kom-
mer SL:s pendeltag frin december 2012 ocksa att férlidngas
till Uppsala. Denna forlingning ersitter da Upptaget pa
striackan Upplands-Visby — Uppsala, via Arlanda. Uppta-
get kommer frin denna tidpunkt istillet att borja trafikera
strickan Uppsala-Sala, med mellanliggande stationer, vilket
ocksi medfér att den ovan nimnda UVEN-trafiken slutar
trafikera strickan Uppsala-Sala.
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Béde UL och SL driver ocksi
busstrafik 6ver linsgrinsen
mellan Uppsala och Stockholm.
SL ansvarar for en linje mellan
Norrtilje och Uppsala och for en
linje mellan Balsta och Arlanda,
via Sigtuna. UL ansvarar f6r linjer
som trafikerar Knivsta-Sigtuna,
Uppsala-Arlanda, Uppsala-Hall-
stavik, Knutby-Arlanda, Knutby-
Norrtilje, Oregrund-Hallstavik
samt direktbusstrafik pa strick-
orna Uppsala-Arlanda, Enk6ping-
Arlanda och (Enképing)-Bilsta-
Kista.

Som tidigare ndmnt finns ocksa
kommersiell busstrafik mellan
Uppsala och Arlanda, samt mel-
lan Uppsala och Stockholm, som
landstinget bedémer tillgodose ett
vardagsresande. Det 4r Swebus
och Bus4You som star f6r denna
trafik.

UL har dven regionbusstrafik som
passerar linsgranserna in i Gévle-

botg, Vistmanland och Sérmland.

Mellan (Alvkarleby)- Skutskir och

Giivle gér tit trafik, idag benimnd Skutskirs-
pendeln. Ytterligare en linje gar frin Tierp, via
Skirplinge, till Givle. En expressbusslinje gar
mellan Givle och Forsmark, via Skutskér och
en direktlinje mellan Tierp och Gavle.

In i Vistmanlands lin har UL idag busstrafik
mellan Uppsala och Sala respektive Visteris,
mellan Visteras och Uppsala ocksa i form av

direkttrafik.

Trafiken mellan Uppsala lin och Séderman-
lands lin omfattas av en linje Enképing —

Stringnis.

Linjekarta 6ver UL:s regiontrafik.
For karta 6ver stadstrafiken i Uppsala
hinvisas till UL:s hemsida.
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Bilaga 2: Utveckling av kollektivtrafikens struktur i Uppsala lan

Generell struktur

For att kollektivtrafiken ska bidra till regionens vision och
mal ér inriktningen att skapa ett sammanhallet och vil sam-
ordnat system.

Overgripande principer for linjendtsplaneringen dr:
»  Trafik-, bebyggelse- och infrastrukturplanering sker

integrerat vilket ger kollektivtrafiken goda forutsétt-
ningar att utvecklas pa ett positivt satt.

+ Kollektivtrafiken byggs upp kring ett stomnat med
hog turtathet, korta restider och en tydlig, lattbegrip-
lig struktur?. Stomnétet kompletteras av exempelvis
direktlinjer och linjer av mer lokal karaktar.

« Strategiska bytespunkter skapas mellan de olika tra-
fikslagen. Pendlar- och infartsparkeringar for bil och
cykel bidrar till att hela resan fungerar.

Strukeurskisser for trafikupplidgg aterfinns i programmets
huvuddokument.

Storregional tagtrafik

Inriktningen i Milardalen 4r att skapa ett storregionalt st-
omnit for tagtrafiken, dir sambhillet tar ett ansvar for att
trafiken dr lingsiktig och bestdende. Som komplement till
stomnitet finns en ambition att skapa férutsittningar fér en
snabbare trafik med direke regionaltigstrafik som kan drivas
pd kommersiella grunder.

Det storregionala stomnitets uppgift dr fungera som bastra-
fik for arbets- och vardagsresande mellan storre orter savil
inom som mellan linen i Stockholm — Milarregionen samt
vid behov mot orter i anslutande lin.

= Trafiken ska kédnnetecknas av vedertagna principer
fér stomtrafik.

Trafiken ska bedrivas med fasta linjestréckningar och
enhetligt uppehallsménster

»  Trafikens ska, dar infrastrukturen sa medger, bedri-
vas med styva tidtabeller

* Trafiken ska bedrivas med enhetliga, moderna och
for regional kollektivtrafik &ndamalsenliga fordon

e Linkoping

Farklaring

= Loje = om storre gonalt stamn bt (fargad,
= Aarsiutance 1egional tagtralik (qra)

Exempel pi linjer med regionaltig inom TiM-omridet i ett mojligt storregionalt stomniit, Jimfort med dagens trafik ér
flera linjer genomgéende genom Stockholm for att méjliggora bittre nord-sydliga forbindelser och ge fler stider en direkt

koppling till Arlanda.

2 Se t ex SKL m fl (2007)
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Vid sidan om den storregionala stomtrafiken med regional-
tag finns behov av en snabbare trafik, regionala snabbtig.
En forutsittning for att sadan trafik ska kunna komma till
stind 4r att sparkapacitet och resandeunderlag ger utrymme
for detta. Direkt regionaltigstrafik far inte etableras pi be-
kostnad av trafiken i det storregionala stomnitet.

Regiontrafiken i Uppsala lan

Regiontrafiken stir for en betydande del av kollektivtrafiken
i linet och svarar upp mot minga olika behov. Regiontrafi-
ken kan beskrivas med foljande byggstenar:

«  Stomtrafik: Pendeltag, stombusslinjer

«  Direktlinjer

« Lokala linjer

«  Flexibla I6sningar (anropsstyrd trafik, skollinjer etc)

Stomtrafik

Stommen i regiontrafiken utgérs av tigtrafiken och stom-
busslinjer. Den definition som tidigare gillt inom UL ér att

Utmirkande for stomtrafiken 4r att trafiken sker i strak dir
resandeunderlaget ér stort vilket motiverar en vil utbyggd
trafik. Stomtrafiken kidnnetecknas dven av:

» Hag turtathet — En stomlinje trafikeras med en jamn
och hdg turtithet langs hela sin stéckning. | regi-
ontrafiken kan 30-minuterstrafik vara ett riktvérde,
men kortare intervaller &n sa krévs for att mojliggora
resande utan tidtabell.

»  Snabbhet — Stomtrafiken bér ges hég framkomlig-
het och vid behov egen bana eller egna kérfélt. For
att na malet om snabbhet bér stomlinjerna ha léngre
hallplatsavstand &n 6vriga linjer.

« Langsiktighet — Ett stomnéat bér vara grovmaskigt
och séllan féréndras vilket gor det extra tydligt och
upplevs som palitligt. Detta ger underlag for langsik-
tiga investeringar i infrastruktur och samhéallsbyggnad
som annars inte skulle kunna géras.

«  Stomtrafiken ska fungera for alla typer av reseéren-
den (arbete, utbildning, fritid, tjianste, besdk, inkép
etc.) och under alla veckans dagar fran tidig morgon
till sen kvall. Stomtrafiken bor dven ha trafik efter
midnatt nagon eller nagra dagar i veckan.

regiontrafikens stomlinjer:

«  Har betydelse for det langvaga resandet
inom och utanfor lanet.

«  Binder samman centralorterna i 1&net och
andra viktiga orter i ett regionalt perspek-
tiv.

= Har regelbunden, tat och snabb trafik
och r dragen den rakaste vagen mellan
viktiga resmal av regional betydelse. Visst
lokalt resande kan medges men endast
pa det langvaga resandets villkor.

De huvudsakliga resandestriken inom, till och frin
Uppsala lin. Utveckling av regiontrafikens stomtrafik
avser i forsta hand dessa strik.

-+ Jarnvag
— A
Strak

2y Orogrund
&

B
- Osthommar -

| -'II -!\ =8,
Manmmé( -
Gstervata, !
Harbo y Laby Vol
Eib.rhh.iihp,-- va

Norrtale

-

. ‘?mc'_kmrm c

P00 stads-tatontstrafik |

Tadtortistrak

8




Direktlinjer

Stomlinjerna kan kompletteras av direktlinjer i relationer
dir stomtrafikens kapacitet inte ricker tll eller dir rest-
derna inte blir tillrickligt konkurrenskraftiga. Direktlinjer
har firre uppehill och mer direkt strickning mellan st6rre
start- och mélpunkter dir resandet 4r stort. Direktbusslinjer
infors oftast for arbetspendling dir det finns ett tillrickligt
resandeunderlag. Detta skapar ett effektivt system dir ut-
nyttjandet av bussarnas kapacitet maximeras samtidigt som
det ger korta aktider for reseniren.

Trafikeringsprinciperna kan variera. Férutom traditionella
direktlinjer finns “stafettprincipen” som innebir att linjen
har en lokal uppgift med relativt manga hallplatser lingst
ut pd linjen, f6r att sedan 6verga till att vara en direktf6r-
bindelse pi resten av strickan. Genom att kombinera flera
sadana linjer skapas ett trafikeringsuppligg med god geo-
grafisk tickning samtidigt som restiderna blir korta.

Bilaga 2

Flexibla I6sningar dér resandet ar litet

For vissa omraden ir resandeunderlaget s litet att tradi-
tionella 16sningar med linjelagd trafik 4r svéra att motivera
ekonomiskt. For att ind4 kunna erbjuda grundliggande
resmojligheter kan det vara n6dvindigt att hitta andra
former for den sortens resor. Ett forsta steg kan vara att
definiera lagsta krav for linjetrafik, till exempel minst 5 turer
per dag och riktning dir intikterna ticker minst en viss

del av kostnaderna. Finns inte underlag fér detta bér man
se over olika atgirder for att 6ka resandet eller hitta andra
l6sningar.

Exempel pé atgirder ar:

«  Analysera om nuvarande utbud svarar upp mot det
resbehov som finns. Finns det turer som bor fyttas,
laggas till eller tas bort? Finns det andra méjligheter
att 6ka resandet?

*  Laten och samma tur utféra sa
manga trafikuppgifter som mdjligt.
Om arbetsresor, skolresor och sjuk-
resor kan samordnas 6kar majlighe-
terna fér linjelagd busstrafik. Anvénd

Wy

Schematisk beskrivning av direkttrafik med stafettprincipen”

Lokallinjer

Stombussar och direktbussar kompletteras av lokallinjer
med mindre maskvidd och tdtare héllplatsstopp. Lokalin-
jerna matar till stomlinjenitet samtidigt som de tillgodoser
det lokala resbehovet och forbinder linets landsbygd med
kommuncentra. Lokaltrafiken dr mer flexibel 4n stomtra-
fiken och forindras i takt med att kommunens befolkning
och bebyggelse forindras.

Lokallinjer fungerar for flera typer av resor, arbetsresor och
i begrinsad utstrickning dven fritid och besok. I vissa fall
samverkar lokallinjer och skolskjuts for att ge 6kad trafik-
forsorjning pa landsbygden.

En stor del av landsbygdstrafiken, framforallt den svagare
trafiken, har ofta skoltrafiken som stomme och tidtabel-
len 4r uppbyggd efter skolornas tider. Linjerna trafikeras
normalt under vardagar (mén-fre), men med begrinsat eller
inget utbud pa kvillar, helger och lov. Lokallinjer kan ocksa
vara anropsstyrda.

[--ISZC'U'-D':

rétt fordon till trafikuppgiften.

e Undvik parallell trafik dar det inte
krévs av kapacitetsskal och se éver
om linjerna i omradet kan effektivise-
ras genom att slas samman. Istéllet
kan linjer mata in till ett strak for att
starka underlaget dar och pa sa vis
héja standarden i hela systemet.

*  Se o6ver om trafiken kan omarbe-
tas till anropsstyrd trafik.

Anropsstyrd trafik 4r en l6sning som normalt syftar till att:

*  Erbjuda kollektivtrafik med god tillgénglighet och
korta gangavstand — till exempel fér fardtjanstberatti-
gade, éldre och resendrer med funktionsnedsattning.

» Forbéttra tillgangligheten genom att skapa ett grund-
utbud fér personer utan bil — framst unga och &ldre.

«  Mata till huvudstrak och underlétta inférande av ett
tydligt stomlinjenét.

* Minska kostnader genom att trafiken endast gar nar
det finns en efterfragan (motsatt effekt kan dock upp-
sta beroende pa hur systemet utformas).

= Tillgodose behovet av service- och fritidsresor, dére-
mot ej arbetspendling.

Anropsstyrd trafik har en storre flexibilitet i tid och rum

én en vanlig linje. Den tidmissiga flexibiliteten avser nir
det ir mojligt att resa. Alternativ till en vanlig tidtabell kan
vara férbestdmda tidpunkter fér ankomst vid andhallplatsen
och/eller vid nigra av hillplatserna lings strickan. Viss
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trafik gir utan tidtabell, men inom ett férbestimd tidsinter-
vall ddr man har méjlighet att bestilla en resa. En extrem
variant ir att bestillning av trafiken 4r mojlig under hela
trafikdygnet. Den geografiska flexibiliteten avser linjens
strickning och hur pastigandet organiseras.

Var kan man resa

Anropsstyrd linje
O O

Anropsstyrd linje kor en Fast linjestrickning med hillplat-
ser, men turerna som finns 1 tidtabellen trafikeras endast
om nigon i forvig begart det

Anropsstyrd awikelse

Antopsstyrd avvikelse innebar att passagerare ges mojlig-
het att bestilla att fordonet himtar eller lamnar pa platser
vid sidan om ordinarie Lnje.

Anropsslyrd trafik med mdofesplatser

lo
T _____ ':l'l y '-?D

Anropsstyrd trafik med mol:esplntser hsr ingen fast linje-
strickning utan trafikerar endast de motesplatser som
nigon i forvig meddelat att de vill resa frin.

Anropsstyrd omradestrafik
M--.._"‘_, 3 .:..--""...-'.'

Anropsstyrd trafik inom ett omride har varken fast linje-
stradming eller hillplatser Resenarer som ) forvig medde-
lat att de vill resa hamtas pd overenskommen plats i omrd-
det.

Regler for resrelationer
Regler som begransar mellan vilka platser man fir resa

Indelning av anropsstyrd trafik enligt Glitter-projektet.
Killa: Vigverket 2010.
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Stadstrafik

Stadstrafik finns idag i Uppsala medan Bilsta och Enko6ping
har si kallad titortstrafik. Det finns skil att framéver ocksa
utveckla denna titortstrafik mot nit som bestdr av:

«  Stomlinjer

= Direktlinjer

+  Kompletterande linjer/Kommunlinjer
»  Servicelinjer

1 mindre titorter 4r det dock inte nédvindigt ate alla kon-
cepten existerar tillsammans och pa sikt kan det dven vara
aktuellt att etablera trafik av stadskaraktir i fler titorter.

Stomtrafiken planeras efter principen “Ténk spar — kor
buss”, vilket innebir prioritering i gaturum och trafiksig-
naler, taktfast tidtabell, lite lingre hillplatsavstind och en
langsiktighet dir linjerna sillan fordndras. Stomtrafiken bor
ha en egen identitet for att skapa en tydlighet mot reseni-
ren. Trafiken bor vara tit 6ver hela trafikdygnet s att det dr
moijligt att resa utan tidtabell och for alla typer av reseiren-
den. I Uppsala kommuns 6versiktsplan beskrivs ett mojligt
framtida kollektivtrafiknit med stomtrafik och komplette-
ringslinjer, dér vissa av stomlinjerna i framtiden kan trafike-
ras med sparvagn.

Direktlinjer kan sittas in dir stomtrafikens kapacitet inte
ricker till eller ddr restiderna inte blir tillrickligt konkur-
renskraftiga. I vissa relationer kan det bli aktuellt att den
regionala stombusstrafiken utfor direkttrafik i staden.

Linjer som inte har det resandeunderlag som krivs for
stomtrafik kan ses som kompletterande linjer eller kom-
munlinjer.

Servicelinjer 4r trafik som vinder sig till resenirer som har
behov trafik som bygger pa nirhet och mycket god tillgang-
lighet. I Uppsala finns idag konceptet Mjuka linjen.

Fardtjanst och sjukresor

Overflyttning fran firdtjinst till allmin kollektivtrafik 4r
Onskvirt dd det sparar resurser for samhillet och medfér
en 6kad valfrihet f6r personer med funktionsnedséttning,
For att starka samordningsmojligheterna mellan allmin och
sarskild kollektivtrafik dr strivan att landstinget ocksa ska
alaggas ansvaret for firdtjinst. Aven for de sjukresor som
landstinget idag ansvarar for dr en 6kad samordning med
andra resor 6nskvird.

I och med att den allminna kollektivtrafiken aldrig kommer
att kunna garantera full tillginglighet f6r alla med funk-
tionsnedsittning kommer dock firdtjénsten fortsatt vara
ett viktigt inslag i den sammanlagda kollektivtrafiken. Detta
giller dven for sjuresor.
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muwsn Fortsatt utredning

Sondijer. a & i —— SpENEE
Ry m— Stormbuss
I pendiar sinmnsparkefing —SvEE
o e Belintligt ragiontraliknst
i Remcastiem ——— Kompletteringsling
Pllsacon. oS 20 T e Framtida lorrpletteringsting

Stadens kollektivtrafik integrerat med regiontrafiken. Stombussar i en férsta etapp in-
fillda till vinster. Ur Oversiktsplan f6r Uppsala kommun 2010.

Mjuka linjen i Uppsala ir en servicelinje
med fokus pi nirhet och tillginglighet.
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Bilaga 3: Atgérder och maltal tillganglighetsanpassning

Atgérder hallplatser och stationer

Knutpunkt/omstigningspunkt (mer @n 300 pastigande /dygn)

Atgiirder/Ar Basar 2010 2015
Plattforms-/kantstenshojd X 25 50 100 100
Ledstrak X 25 50 100 100
Allmédnbelysning X 25 50 100 100
Belysningi vanthall X 25 50 100 100
Smbé":‘v;":g:;m' o X 25 50 100 100
Realtidsinformation X 25 50 100 100
Taktilinformationstavla X 25 50 100 100
Talutrop X 25 50 100 100
Ha"gi';:i’;:’;:‘e::}{dér X 25 50 100 100

Mailtal anges i procent

Storre hallplatser (mer dn 100 pastigande / dygn) och Bytespunkter (mellan 50 och 100 péstigande /dygn)

[ Mgweor | swsirzio | 2t

Plattforms-/kantstenshojd X 25 50 100 100
Ledstrak X 25 50 100 100
Allméanbelysning X 25 50 100 100
Vaderskydd med belysning X 25 50 100 100
Sittbé:;';:;:;;?" o X 25 50 100 100
Realtidsinformation X 25 50 100 100
Maltal anges i procent

Virde fér basaret 2010 ir inte kint. Ansvaret fér hallplatser 4vilar vighdllaren och for vissa dtgdrder dven landstinget.
Landstinget definiera vilka platser som avses med hjilp av APR-systemet® och kallar darefter till moten angéende vilka
itgirder som behover goras. Landstinget underséker samtidigt vilka eventuella statsbidrag som kan finnas f6r genomféran-
det.

3 Automatisk passagerarrikning
12



Prioriterade hallplatser och stationer

Pendeltagstationer

Station> 300 Station 100 - 300

Station < 100

pdstigandeidag péstigandeldag

Tierp station
Gavle Central
Orbyhus station

Storvreta station

Uppsala Centralstation Skyttorp station
Upplands Vasby station | Vattholma station

ArlandaC Skutskdrstation Furuvik

Knivsta station Tobo station Marma station

pastigandel/dag
Alvkarleby station
Mehedeby station

Upptigets stationer efter antal pastigande per genomsnittlig dag 20110201-

20120131, Killa: APR

Hillplatser regionbusstrafik

Knutpunkt > 300 pastigande/dag

Uppsalaresecentrum

Balsta station

Enkopings station (resecentrum)
Enkoping Gustav Adolfs plan
Uppsala Klostergatan
Osthammar busstation
Arlandaterminal 5

Tierp station

Gimo bussterminal

Alunda bussterminal

Storre hallplats 100 - 300
pastigandefdag

Vasterds Centralstation
Heby torg

Orsundsbro centrum
Gavle Radhuset

Uppsala Ekonomikum
Skutskdrcentrum
Uppsala Vaksalatorg
Arlanda terminal 4
Osterbybruk bussterminal
Skarplinge bussterminal
Ostervala busstation
Vange kyrka
Morgongadva station
UppsalaSkolgatan
Knivsta station

Gavle Vasaskolan
Almungeskola

Uppsala Granby Centrum
Arlandaterminal 2-3

Bytespunkt mellan 50
och 100 pastigandeldag

Knivsta-Arterminalen
Jarlasa station

Skyttorp station
Skolsta

Knutby skola
Gavstaskola
Langhundra Aby vagskal
Vassunda

Mankarbo gangtunneln
Tarnsjé centrum

Laby kyrka

Knutpunkter, storre hallplatser och bytespunkter i UL:s regionbusstrafik. Pistigande per ge-
nomsnittlig dag 20110201-20120131. Killa: APR

Prioriterade hillplatser ska kompletteras med aktuella hillplatser f6r stadstrafik.

13
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Atgérder fordon

Fordon stadstrafik
Atgirder/Ar Basdr 2010 2015 2020 2026 2030
L&ggolv/L&gentré 94 97 100 100 100
Rullstolsplats 11 50 100 100 100

Inre automatiskt
haliplatsutrop 100 100 100 100 100
Inre informationsskylt 86 100 100 100 100

Miltal anges i procent

Fordon regionbusstrafik

Atgirder/Ar Bas#r2010 2016 2020 2025 2030

Laggolv, lagentré, ramp
ellerlift
Rullstolsplats 70 70 100 100 100
Inre automatiskt 60 100 100 100 100
héllplatsutrop
Inre informationsskylt 89 100 100 100 100
Miltal anges i procent
Fordon pendeltagstrafik
Léggolv/Lagentré 100 100 100 100 100
Ramp/Lift 100 100 100 100 100
Rullstolsplats 100 100 100 100 100
'";:ﬁ';’;”j:fpkt 100 100 100 100 100
Inre informationsskylt 100 100 100 100 100
Yitre informationsskylt 100 100 100 100 100

Maltal anges i procent
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