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Sammanfattande slutsatser

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

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

« Eftersom BRT (bus rapid transit) sa tyd-
ligt inte har tillracklig kapacitet kan det
studeras hur en BRT-l0sning kan hante-
ra resandet i sodra Uppsala pa tva satt.
Antingen kan efterfragan férandras, eller
sa kan turtatheten 6kas 6ver rekommen-
derade nivaer. | en kanslighetsanalys har
en forandrad efterfragan studerats genom
att farre bostader byggs efter arbetsplat-
ser langs strackan. Analysen visar att alla
resenarer anda inte far plats. Om turtat-
heten istallet 6kas sa att alla resenarer
kommer med kravs en turtathet som
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innebar en buss var 45:e sekund pa de
gemensamma strackorna. For att klara en
sadan turtdthet med bibehallen framkom-
lighet och palitlighet kravs i det narmaste
en separat infrastruktur, till exempel med
en rad planskilda korsningar. | annat fall
blir konsekvensen for framkomligheten for
ovrig trafik oacceptabel.

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

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

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



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

SPARVAG OCH BRT



Inledning

Bakgrund

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

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

Underlag beslutat av kommunstyrelsen
11 mars 2020

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

Se bilaga 3 for en fullsténdig redogorelse.

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

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

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



Syfte

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

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

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

Avgransning

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

Metod

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

Uppsalas
framtida
kollektivtrafik

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

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

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

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

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

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

kollektivtrafiksystem

Uppsalas utveckling

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

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

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

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

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



Kapacitetsstarka kollektivtrafiksystem

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

met redan fungerar som en “rullande trottoar”.

Tatare trafik an 3 minuter innebar stor risk

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

O Turtithet
Tidtabellsberoende

[l Okad tringsel-
och miljéproplem

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

Avgangar per timme

20 25 30

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

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

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

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

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


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

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

Kapacitet

Normalbuss

llomgs

Ledbuss

(41 ] ey

Dubbelledbuss

21— Y

Sparvagn 30m

A0

Sparvagn 45 m

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

Antal passagerare per timme

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

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

Likheter

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

(1] =1

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

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

Skillnader

Ar Litt att forsta och anvinda.
Lattillgangliga hallplatser.

Téta avgangar.

Korta resetider och god palitlighet.

Det finns dock ett antal skillnader mellan de bada

systemen, vilket ar viktigt att belysa:

BRT (g [ ] m—p

Sparvig 1 s

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

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

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

+ Enklare tillstandsprocess for trafikering.

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

+ Kortare total genomférandetid.

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

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

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

Ar yteffektiv och passar i tita stadsmiljéer.

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

Lockar i storre utstrackning bilister att dka kollektivt.

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

Trafikverket.

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

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

omfattande sakerhetssystem runt sparvagen.

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

SPARVAG OCH BRT

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

Forutsattningar och antaganden

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

Uppsala centralstation

>
4‘7/
\
Stadstradgarden
Akademiska
sjukhuset
Kabo 7 Kungséngen
[/ \—
J
Rosendal |/
| |
|
’\
\ / 4
\ Y |
>
y. ; g
Norby Ulleraker
/ Fyrisan
4
/ Vilan
/ Valsatra
Nantuna Bergsbrunna
\ 1
Ultuna | Sivja

Backlosa

Gottsunda
Ny station

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

o Strdckning: sparvagen och BRT har samma strackning
genom Uppsala

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

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

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

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

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

Strackning
Fordon Framkomlighet
(hdg komfort) g
Fasta
forutsattningar

iifl:’::::-&g Standard och

.. . driftsakerhet
anvandning

Stadsmiljo

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

Trafikrelaterade forutsattningar

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

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

SPARVAG OCH BRT

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

« trangsel

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

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

o forsamrad trafiksakerhet

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

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

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

« DagHammarskélds vag/Gottsunda allé for
att némna nagra

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

Metodmassiga forutsattningar

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

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

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

Statlig medfinansiering antas endast kun-

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

Resandeprognoser och
belaggningsgrad

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

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

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

Pastigningar per dygn — Sparvagen

60 000

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

B Linje3
Linje 4

50000

40 000

30000

20000

10000

2030

2040 2050

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

2040 och drygt 100 000 ar 2050.

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

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

SPARVAG OCH BRT

' Upps_éla central

Ny jarnviagsstation

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

12000

B Fran sparvig till tag

Fran tag till sparvag

10000

8000

6 000

4000

2000

2030

2040 2050

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

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

SPARVAG OCH BRT

ett jamnt tillfléde av resenarer under maxtim-
men. | verkligheten kommer resenarer stotvis,
till exempel i anslutning till ankommande
tdg. Den roda fargen betyder att alla resena-
rer inte kommer att fa plats. Den gula fargen
betyder att alla resenarer inte alltid far plats
med den forsta vagnen/bussen som kommer
och att det alltid finns stdende resenérer. Den
morkgrona fargen betyder att det finns nagra
stdende resendrer och den ljusgrona betyder
att det finns gott om sittplatser.
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Figur 10 Beldggningsgraden pa sparvag i formiddagens maxtimme ar 2050. Beldggningen ar beraknad utifran antagandet om en 45-me-
tersvagn med en turtédthet pa 6 minuter per linje.
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Figur 11. Resande med BRT i formiddagens maxtimme ar 2050 samt beldggning i relation till antal sittplatser. Beldggningen ar berdknad
utifran antagandet om en dubbelledad buss med en turtathet pa 6 minuter per linje.
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S3la backe:

Uppsala S Beldggning 2050

0 300 600 1200

Fyrisiund

Kibo
Kungsangen Bolanderna

iforhallande till BRT (turtdthet 3 min)

Eriksberg

Gottsunda
s ey, Ha 2500 3100 3500

Figur 12. Den samlade bedémningen utgdr fran en turtdthet med BRT pd 3 minuter per linje. Kartan visar beldggningsgraden i formidda-
gens maxtimme med en sddan turtdthet.

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

SPARVAG OCH BRT
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Resultat

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

intakter som infaller vid olika tider.

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

ringskostnader.

Forutsattning

Framkomlighet

Kapacitet

Fordon

Stadsmiljo

Oversiktsplan 2016

Biltrafik
Investeringskostnad
Drift
(biljettintakter-
trafikeringskostnad)

Underhallskostnader

Indirekta kostnader
biltrafik

Nyttor aktid
Medfinansiering

BRT

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

fBljd.

Systemet har inte kapacitet att klara av
resefterfragan till 2050 med samma res-
tider som for sparvagen. Problem uppstar

redan 2030.

Hog standard, el-drift och med maojlighet

till automatisering.

Systemet bidrar i mindre grad till att
skapa attraktiva och fungerande stads-
miljoer. Fordonen &r attraktiva, men 6kad
trangsel, mer hardgjorda ytor och barriar-
effekt genom tatare trafik har en negativ

paverkan.

Utgar frdn OP med niva 340 000 invanare

i Uppsala.

Biltrafiken 6kar nagot

Nuvarde 30 ar: -3214/-3589 Mkr

Nuvarde 30 ar: 3494 Mkr

Nuvarde 30 ar: -501 Mkr

Nuvarde 30 ar: -88 Mkr

Nuvéarde 30 ar: 240 Mkr
Ingen i dagslaget.

God framkomlighet.

Sparvégen klarar av resmangderna till 2050 och har
visst utrymme for ytterligare tillvaxt.

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

Anldggningen och fordonen &r attraktiva och bidrar
till att skapa fungerande och attraktiva stadsmiljoer.
Goda mojligheter till att vdlja markmaterial mellan
raler for basta anpassning till stadsmiljon.

Utgar frdn OP med niva 340 000 invanare i Uppsala.

Biltrafiken 6kar nagot
Nuvarde 30 ar: -4573/-5393 Mkr
Nuvarde 30 ar: 4455 Mkr

Nuvarde 30 ar: -678 Mkr
Nuvarde 30 ar: -88 Mkr

Nuvarde 30 ar: 874 Mkr

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

7 Forenredogorelseidetalj om forutsattningar och antaganden, se bilaga 5. Uppdatering cost Benefit analys - Uppsala sparvag - jamforelseun-
derlag sparvag och BRT (2023-05-30)
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Nettonuvarden for sparvag och BRT
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Figur 13. Nettonuvardet for sparvag ar hogre an for BRT.

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

SPARVAG OCH BRT

hog kostnadsniva

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

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

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

SPARVAG OCH BRT

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

De fasta forutsattningarna som redogors for

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

Region Uppsalas resandeprognoser forstar-
ker slutsatsen att sparvag kravs for att kunna
hantera mangden resenérer langs de bada lin-
jernaisodra Uppsala. Redan under 2030-talet
blir resandet for hogt for en BRT-l0sning, med
6-minuters trafik. Att konvertera BRT-linjer

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

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

Region Uppsalas prognos visar tydligt att

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

. 1000 pa landsbygden

- oy

Arna

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

Pastigande per dygn - Sparviagen (bada linjerna)

Il Grundprognos

Kénslighetsanalys

120000

100 000

80000

60 000

40 000

20000

2030

2040 2050

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

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

SPARVAG OCH BRT

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

jamforelseunderlag

Underlag beslutat av kommunstyrelsen 11 mars 2020

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

Aspekt | BRT

Framkomlighet

Systemet ar antingen 6verbelastat och kan

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

‘ Sparvag
God framkomlighet.

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

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

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

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

Stadsmiljo Systemet bidrari mindre grad till att skapa

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

har en negativ paverkan
Oversiktsplan 2016

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

Indirekta kostnader
biltrafik

Nyttor aktid

Medfinansiering

SPARVAG OCH BRT

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

Mojlig till 40% av infrastrukturkostnaden,
motsvarande 1 130 Mkr

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

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

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

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

Biltrafiken 6kar i mindre utstrackning.

BRT | Sparvig
2800 Mk - 4360 Mkr
-1 800 MK - 1700 Mkr
-1220 MK - 120 Mkr

270 Mk 580 Mkr

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

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

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

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

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

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

negativt resultat for bade sparvag och BRT.

Justeringar gjordes ocksa i det befintliga

Forutsattning

Framkomlighet

Kapacitet

Fordon

Stadsmiljo

Oversiktsplan 2016

Biltrafik
Investeringskostnad lag/hog

Driftkostnader
(biljetter-trafikeringskostnad)

Underhallskostnader
Indirekta kostnader biltrafik
Nyttor aktid
Medfinansiering

SPARVAG OCH BRT

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

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

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

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

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

tunga styrmedel ar lampligt for BRT till ar 2050.

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

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

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

‘ Sparvag

God framkomlighet.

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

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

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

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

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

Nuvarde 30 ar: 2447 Mkr

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

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