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Beslut om strackning for Uppsala sparvag
samt jamforelseutredningen for sparvag
kontra BRT (BusRapidTransit)

KSN-2018-2976

Beslut

Kommunstyrelsens arbetsutskott foreslar kommunstyrelsen foresla
kommunfullmaktige besluta

1. att godkanna inriktning for kommande ansékan om stadsmiljoavtal gallande
sparvag.

Kommunstyrelsen beslutar for egen del, under forutsattning av kommunfullmaktiges
beslut ovan,

2. att godkanna forslag till strackning for kapacitetsstark kollektivtrafik enligt
arendet samt tillhorande bilaga 1,

3. att godkannajamforelseutredningen, bilaga 2 och 3, och lagga utredningen
tillhandlingarna, samt

4, attutreda en BusRapidTransit-losning for andra delar av Uppsala kommun dar
kapacitetsbehovet ar stort och okar, som till exempel Granby centrum, och att
den utredningen ska ligga som jamforelsereferens for sparvag Uppsala.

Ej deltagande

Jonas Segersam (KD) deltar ej i beslutet.

Reservation

Fredrik Ahlstedt (M) och Jonas Petersson (C) reserverar sig mot beslutet till forman for
Fredrik Ahlstedt (M) med fleras yrkande.

Yrkanden

Fredrik Ahlstedt (M) och Jonas Petersson (C) yrkar:
(1) att avsla attsatserna 1,2 och 4
(2) att bifall attsats 3

Justerandes signatur

Utdragsbestyrkande
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(3) att Gterremittera bilaga 1 till f6rman for fortsatt utredning av BRT dér fler alternativ
med olika linjestrdckningar ska préovas

(4) att lagga till en attsats som lyder: “att Uppsala kommun lémnar féreningen
Spdrvagnsstdderna”

(5) att ldgga till en attsats som lyder: “att 6verléta huvudansvaret for projektet Uppsala
sparvdg till Region Uppsala dar Uppsala kommun ér en aktiv part.

Erik Pelling (S) yrkar avslag till Fredrik Ahlstedt (M) med fleras yrkande.

Erik Pelling (S) och Tobias Smedberg (V) yrkar bifall till foreliggande férslag.

Beslutsgang

Ordférande stéller forst Fredrik Ahlstedt (M) med fleras aterremissyrkande (2) mot
arendets avgorande idag och finner att arendet ska avgoras idag.

Ordférande staller darefter foreliggande forslag till forsta att-sats (1) mot Fredrik
Ahlstedt (M) med fleras avslagsyrkande (1) och finner att arbetsutskottet bifaller
foreliggande forslag.

Ordforande stéller darefter foreliggande forslag till andra att-sats (2) mot Fredrik
Ahlstedt (M) med fleras avslagsyrkande (1) och finner att arbetsutskottet bifaller
foreliggande forslag.

Ordforande stéller darefter foreliggande forslag till tredje att-sats (3) mot avslag och
finner att arbetsutskottet bifaller detsamma.

Ordforande staller darefter foreliggande forslag till fjarde att-sats (4) mot Fredrik
Ahlstedt (M) med fleras avslagsyrkande (1) och finner att arbetsutskottet bifaller
foreliggande forslag.

Ordférande stéller darefter Fredrik Ahlstedt (M) med fleras forsta tillaggsyrkande (4)
mot avslag och finner att arbetsutskottet avslar detsamma.

Ordforande stéller slutligen Fredrik Ahlstedt (M) med fleras andra tillaggsyrkande (5)
mot avslag och finner att arbetsutskottet avslar detsamma.

Sammanfattning

Projekt Uppsala sparvag hari uppdrag (kommunstyrelsen 6 februari 2019, KSN-2018-
2976) att ta fram underlag for ett genomforandebeslut for kapacitetsstark
kollektivtrafik mellan sédra Uppsala och Uppsalas centrum till ar 2021.

Genomforandet av Uppsalapaketet forutsatter statlig medfinansiering. En fornyad
ansdkan om stadsmiljdavtal for sparvag behdver darmed goras. Infor ansokan behdver
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inriktning om kollektivtrafikslag beslutas samt detaljplan for linjestrackningen
paborijas.

Kommunfullmaktige foreslas ta stallning till vilken teknisk [6sning som Uppsala
kommun ska ansoka stadsmiljoavtal for. Det slutgiltiga beslutet om sparvég tas dock i
och med genomférandebeslutet 2021.

Avseende detaljplan for kapacitetsstark kollektivtrafik ar malet &r att ta fram en
samradshandling under 2020. Beslut om strackningen behdver goras for att ga vidare
till begaran om planuppdrag.

Enligt projektdirektivet ska ett jamforelseunderlag for BRT (Bus Rapid Transit) tas fram.
Jamforelseutredningen ar klar och ger en tydlig vagvisning for val av kapacitetsstark
kollektivtrafik.

Mot bakgrund av ovanstaende har forslag till beslut om strackning for kapacitetsstark
kollektivtrafik tagits fram. Férvaltningen har ocksa fardigstallt jamforelseutredning av
BRT och foreslar att utredningen laggs till handlingarna.

Beslutsunderlag

e Tjansteskrivelse daterad 28 februari 2020

e Bilaga 1, PM Motiv for val av strackning for kapacitetsstark kollektivtrafik,
daterad 20 januari 2020

e Bilaga 2, Sammanfattning, Uppsalas framtida kollektivtrafik,
Jamforelseunderlag sparvag och BRT

e Bilaga 3, Jamforelseutredningen, rapport

Justerandes signatur

Utdragsbestyrkande
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Stadsbyggnadsforvaltningen Datum: Diarienummer:
Tjansteskrivelse till kommunstyrelsen 2020-03-05 KSN-2018-2976

Handlaggare:
Gabriella Burel

Beslut om strackning for Uppsala sparvag
samt jamforelseutredningen for sparvag
kontra BRT (BusRapidTransit)

Forslag till beslut
Kommunstyrelsen féreslar kommunfullmaktige besluta

1. attgodkanna inriktning for kommande ansékan om stadsmiljoavtal géllande
sparvag.

Kommunstyrelsen beslutar for egen del, under forutsattning av kommunfullmaktiges
beslut ovan,

2. att godkanna forslag till strackning for kapacitetsstark kollektivtrafik enligt
arendet samt tillhdrande bilaga 1,

3. att godkannajamforelseutredningen, bilaga 2 och 3, och lagga utredningen
till handlingarna, samt

4. attutreda en BusRapidTransit-losning for andra delar av Uppsala kommun dar
kapacitetsbehovet ar stort och okar, som till exempel Granby centrum, och att
den utredningen ska ligga som jamforelsereferens for sparvag Uppsala.

Arendet

Projekt Uppsala sparvag har i uppdrag (kommunstyrelsen 6 februari 2019, KSN-2018-
2976) att ta fram underlag for ett genomférandebeslut for kapacitetsstark
kollektivtrafik mellan sédra Uppsala och Uppsalas centrum till ar 2021.

Genomforandet av Uppsalapaketet forutsatter statlig medfinansiering. En fornyad
ansokan om stadsmiljoavtal for sparvag behdver darmed goras. Infor ansokan behdver
inriktning om kollektivtrafikslag beslutas samt detaljplan for linjestrackningen
paborjas.

Postadress: Uppsala kommun, kommunledningskontoret, 753 75 Uppsala
Besoksadress: Stationsgatan 12

Telefon: 018-727 00 00 (vaxel)

E-post: kommunledningskontoret@uppsala.se

www.uppsala.se
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Kommunfullmaktige foreslas ta stallning till vilken teknisk [6sning som Uppsala
kommun ska ansoka stadsmiljoavtal for. Det slutgiltiga beslutet om sparvag tas dock i
och med genomforandebeslutet 2021.

Avseende detaljplan for kapacitetsstark kollektivtrafik ar malet ar att ta fram en
samradshandling under 2020. Beslut om strackningen behdver goras for att ga vidare
till begaran om planuppdrag.

Enligt projektdirektivet ska ett jamforelseunderlag for BRT (Bus Rapid Transit) tas fram.
Jamforelseutredningen ar klar och ger en tydlig vagvisning for val av kapacitetsstark
kollektivtrafik.

Mot bakgrund av ovanstaende har forslag till beslut om strackning for kapacitetsstark
kollektivtrafik tagits fram. Forvaltningen har ocksa fardigstallt jamforelseutredning av
BRT och foreslar att utredningen laggs till handlingarna.

Beredning

Arendet har beretts av stadsbyggnadsférvaltningen tillsammans med Region Uppsalai
projektets olika styrgrupper, politisk referensgrupp for Programmet for
Uppsalapaketet den 16 december 2019 och i sarskilt mote med KSAU-P, den 16 januari
2020.

Jamstalldhets- och naringslivsperspektiven kommer att beaktas och barnperspektivet
kommer att utredas separatinom ramen for detaljplanearbetet.

Foredragning

Genomforandet av Uppsalapaketet forutsatter statlig medfinansiering. Uppsala
kommun ansokte under 2019 om stadsmiljoavtal for genomforande av kapacitetsstark
kollektivtrafik. Kommunen fick avslag pa ansékan fran Trafikverket med motiveringen
att projektet inte uppnatt den mognadsgrad som kravs for att allokera statlig
medfinansiering. Trafikverket framhaller att projektets omfattning och nytta gor det
befogat att anyo ansdka om medfinansiering nar det finns en storre sdkerhet i underlag
och genomforbarhet. Darfor foreslas fortsatt detaljering av arbetet genom ett
planarbete dér kollektivtrafikstrakets placering i forhallande till befintlig och framtida
bebyggelsestruktur utreds. Innan planbesked begérs fran plan- och byggnadsnamnden
behdver strackningen beslutas. Tidigare ansdkan om planbesked dterremitterades i
december 2019, eftersom strackningen inte var beslutad. Ny ansékan om planbesked
kommer att ldmnas in snarast efter att strackningen godkants i kommunstyrelsen.

Valet av strackning, se bilaga 1, utgdr framst fran upptagningsomrade, framkomlighet
och samordning med 6vrig kollektiv-, gang- och cykeltrafik. Inom ramen for
detaljplanearbetet ska flera l6sningar inom centrumomradet studeras for att utforma
ett attraktivt resecentrum kring Uppsala C men ocksa undvika tranga passager.
Fordjupade studierinom ramen for detaljplanearbetet kan innebara att justeringar av
planomradet behover goras.

Utifran projektdirektivet har ett jamforelseunderlag mellan sparvag och BRT tagits
fram, se bilaga 2 och 3. Utredningen visar tydligt att sparvag ar det trafikslag som
moter kapacitetsbehoven for Uppsala kommuns framtida utveckling. Berorda
branschorganisationer har tagit del av utredningen och bekraftar att faktaunderlaget
ar korrekt.
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Tidplan for planarbetet foreslas tidigarelaggas for att snabbare komma till samrad for
kapacitetsstark kollektivtrafik och darmed mojliggora en relevant ansdkan om
stadsmiljoavtal.

Kommunfullmaktige foreslas ta stallning till vilken teknisk [6sning som Uppsala
kommun ska ansoka stadsmiljoavtal for. Finansieringen av kapacitetsstark
kollektivtrafik ar en viktig grundsten for att i det kommande genomférandebeslutet
kunna ta stallning till om och vad som ska genomféras.

Resandet med kollektivtrafiken i Uppsala stad 6kar och det framtida
kapacitetsbehovet behover ses 6ver generellt. Ett naturligt steg ar att utreda
mojligheterna att infora BRT (BusRapidTransit) for andra belastade strak som idag
trafikeras med buss, som till exempel Granby centrum. En sddan utredning kan da dven
anvandas som referens infor genomférandebeslut for kapacitetsstark kollektivtrafik
mellan sédra Uppsala och Uppsalas centrum.

Ekonomiska konsekvenser

Beslut om linjestrackningen mojliggor begaran om planbesked, vilket i sin tur aren
forutsattning for att kunna fa statlig medfinansiering.

Investeringskostnaden for BRT ar lagre an for sparvag, men den samhallsekonomiska
nyttan ar hogre for sparvag an BRT. Ur kapacitetssynpunkt, kopplat till kommunens
planerade utbyggnad och avtalet med regeringen for Uppsalapaketet, ar sparvagen
det enda mojliga alternativet.

Ny BRT-utredning finansieras genom omférdelning av kommunstyrelsens budget.

Beslutsunderlag

e Tjansteskrivelse daterad 5 mars februari 2020

e Bilaga 1, PM Motiv for val av strackning for kapacitetsstark kollektivtrafik,
daterad 20 januari 2020

e Bilaga 2, Sammanfattning, Uppsalas framtida kollektivtrafik,
Jamforelseunderlag sparvag och BRT

e Bilaga 3, Jamforelseutredningen, rapport

Stadsbyggnadsforvaltningen

Joachim Danielsson Mats Norrbom
stadsdirektor stadsbyggnadsdirektor



‘%Uppsala |
KOMMUN STADSBYGGNADSFORVALTNINGEN

Motiv for val av strackning for
kapacitetsstark kollektivtrafik

20 januari 2020

Postadress: Uppsala kommun, stadsbyggnadsférvaltningen, 753 75 Uppsala
Telefon: 018-727 00 00 (vaxel)
E-post: stadshyggnadsforvaltningen@uppsala.se
www.uppsala.se
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1. Bakgrund och syfte
Denna PM sammanfattar den process som har lett fram till val av sparvagsstrackning for vilken
detaljplan nu ska upprattas. Det gors i tva delar.
| del 1 sammanfattas den process som lett fram till valet att bygga sparvag/BRT i den sodra och
sydostra delen av staden i enlighet med Uppsalapaketet.

I del 2 visas de alternativa delstrackor som valts och valts bort inom den stracka som utreds inom

Uppsalapaketet.
Syftet ar att ge en 6verblick och att kortfattat redogdra for avgérande aspekter till olika val. For varje

val som dr gjorda refereras till férdjupningsunderlag.

Den omfattar darmed inte nagon motivering till val av endera sparvag eller BRT.

2. Sammanfattning val av delstrackor

Utifran beddmningen i kapitel 4 nedan samt utifran diskussion och rekommendation vid workshop

med KSAU-P, planeringsutskottet (Kommunstyrelsens arbetsutskott samt presidierna fran Plan- och
byggnadsnamnden, Gatu — och samhallsmiljonamnden och Miljé- och hélsoskyddsnamnden) den 16
januari 2020 foreslas val av delstrackor i nedanstaende tabell. | kommande detaljplanearbete kommer

dessa strackor att narmare utredas.
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Figur 0. Bilden vsiar alternativa strackor som redogérs i tabellen nedan.



Delstracka

Valt alternativ

Bortvalt alternativ

Al

alternativ a: Islandsbron-
Baverns grand

Alternativ b och b+: Stadstradgarden-
Standbodgatan

A2 Yttre Sjukhusvagen Inre Sjukhusvégen
A3 Dag Hammarskélds vég Ruddamsdalen
B1 Diagonal fran Husargt till Gerd Enequists gata
Torgny Segerstedts allé
B2 Inga alternativa strackor
B3 Hugo Alfvéns vig till Bernadottevagen till Vardsatravagen
Vardsatravagen
C1l Oster om Angstromlaboratoriet | Véster om Angstromlaboratoriet
C1 En gen strackning tvars Norrsidan av exercisféltet
exercisféltet utreds forutom
langs med Regementesvégen
C2 Inga alternativ genom Ulleraker
C3 Inga alternativ genom Ultuna
D1 Gottsunda allé-Ultuna allé Soder om Ultuna — norr om Sunnersta
D2 Inom detaljplan hitta alternativ
inom reservatsgrans for
broforbindelse i naturreservat
Avrike Fyris
D3 Alternativ genom Bergsbrunna

utreds inom FOP syddstra
staden med Bergsbrunna




3. Kapacitetsstark kollektivtrafik i Uppsala — skalen till
sodra och sydodstra staden

Sammanfattning

~2002-2010 2008-2010 2013-2016 2012-2016 2014-2016 2018--

Diskussion om sparvag och annan kapacitetsstark kollektivtrafik i Uppsala har funnits lange. I och
med 6versiktsplan 2002 togs stallning for en stadsbyggnadsinriktning som innebér att inte expandera
staden geografiskt utan bygga staden inat i allmanhet och kollektivtrafiknara i synnerhet. Det har efter
hand resulterat i ett allt storre behov av effektiv kollektivtrafik i de resendrsméssigt tyngsta straken.

I samverkansprojektet Den Goda Staden deltog Uppsala kommun i flera projekt. Inom ramen for
arbetet presenterades den sa kallade “attan” for forsta gangen. I sddra staden i ungefér den stracka som
nu &r aktuell. Pa 6stra sidan av staden mot Bolanderna och Fyrislund, langs Fyrislundsgatan och
tillbaka till innerstaden langs Vaksalagatan. Strackningen baserade sig pa resenarsanalyser och
kommunens utbyggnadsplaner.

Inom ramen for dversiktsplan 2010 genomférdes flera utredningsarbeten om stadens framtida
kollektivtrafiksystem. | dversiktsplanen lyftes nu méjligheten till stérre utbyggnadsvolymer séderut,
véster om Fyrisén (”Sodra staden™). For att nd de mal om héllbara transporter som finns i
oversiktsplanen, befolkningsprognoser och féreslagen utbyggnadsinriktning &r straken mot sodra
Uppsala samt mot Stenhagen och Luthagen de som bedémdes forst kommer att krava sparvag for att
klara kapaciteten.

Under aren 2012-2016 bedrevs ett samarbete mellan Uppsala kommun och Region kallat Framkollus
— framtidens kollektivtrafik i Uppsala stad. Den sa kallade “attan” befésts i den sddra delen av staden
men en annan strackning blir aktuell i norr, Vaksalagatan-Osterleden-Ré&byvigen-
Vaksalagatan/Kungsgatan. En férstudie genomfors for att utreda teknisk genomfdrbarhet och en
kostnadskalkyl. En systemvalsstudie genomfors ocksa mellan alternativen sparvag, BRT eller en
kombination.

| arbetet med Gversiktsplan 2016 bekraftas den utbyggnadsinriktning som finns i 2010 ars
oversiktsplan i stort. Befolkningstillvaxten har dock tilltagit, saval for landet som helhet som for
Uppsala kommun. Volymerna bostader véxer. Dessutom arbetar Uppsala kommun, tillsammans med
regionala och storregionala aktorer, for att medel ska avsattas for fyra spar pa Ostkustbanan hela vagen
Stockholm-Uppsala. | och med detta blir en station i Bergsbrunna ater aktuell. Med kollektivtrafiklank
éver Fyrisan forbattras tillgangligheten till och fran Stockholmsomradet och Arlanda vasentligt i hela
sodra Uppsala. Det ger staden saval en stérre kostym att véxa i som battre forutsattningar att utvecklas
till en nordlig nod i huvudstadsregionen. Fordjupade trafik- och resendrsanalyser visar att behovet av
sparvag i nordostra delen av staden sannolikt kommer forst efter 2050.

I maj 2018 fattade regeringen beslut om nationell plan for transportinfrastrukturen 2018-2029. 2,4
miljarder kronor avsatts for en forsta etapp av fyra spar pa Ostkustbanan mellan Uppsala C och
Bergsbrunna inklusive station i Bergsbrunna. Medlen villkoras dock med att staten sluter avtal med
Uppsala kommun om bostadsbyggande i anslutning till stationen. 1 och med det blir det aktuellt att



ansluta stationen i Bergsbrunna med sparvég fran sédra staden. Avtalet och dess olika delar kallas for
Uppsalapaketet.

Oversiktsplan 2002

Oversiktsplan 2002 for Uppsala stad lagger grunden for en stadsutvecklingsidé som lagger fokus pa
funktionsblandade miljoer, dar staden utvecklas inom dess existerande geografiska ramar och dar
biltrafiken sker pa stadens villkor. For trafiken innebér det ett okat fokus pa hallbara fardmedel som
gang, cykel och kollektivtrafik. For stadsbyggandet innebar det ett ckat fokus pa att bygga
kollektivtrafiknara och dér kollektivtrafiken ska ta en 6kande andel av alla resor. | planen ska
kollektivtrafikens framkomlighet sarskilt i starka strak prioriteras. Kollektivtrafiken bestar av
busstrafik i huvudlinjer och kompletteringslinjer.

Slutsats
Kollektivtrafikbaserade strak med forbattrad konkurrenskraft och ékande underlag pa grund av
lokalisering av bostéder och arbetsplatser i kollektivtrafikndra lagen

Den goda staden

Under aren 2005-2010 deltar Uppsala kommun i projekt som den goda staden och dven gemensamma
projekt med kollektivtrafikhuvudmannen UL, i koll 07. Den goda staden var ett samverkansprojekt
mellan Jonkopings, Norrképings, och Uppsala kommuner, Boverket, davarande Banverket och
Vagverket, samt SKL. Syftet var att genom att utveckla ny kunskap och erfarenheter inom omradet
stadsutveckling och resor och transporter ta sig forbi svarigheter och hinder. Projektet utgick fran
konkreta projekt i respektive stad och i Uppsala genomférdes projektet den goda
kollektivtrafikstaden®. Syftet var att utreda strukturerande latta kollektivtrafiksystem for nordiska
forhallanden, sasom sparvag, BRT och tradbussystem. | arbetet gors ocksa en lokalisering av ett
sadant typ av system. Lokaliseringen baseras pa dagens starka busstrak samt utvecklingsplaner i
gallande Gversiktsplan. En variant pa den sa kallade attan introduceras. | den sodra delen av staden
kanns dragningen igen i dagens arbete inom Uppsalapaketet. | den 6stra delen av staden omfattar
dragningen ocksa arbetsomradena i Bolanderna och Fyrislund. En dragning genom Bolanderna och
Fyrislund med sparvag forkastas eftersom resandet ar alldeles for fokuserat till rusningstider under
veckan, och darutover ar ganska lagt.

L »Uppsala-den goda kollektivtrafikstaden”. Underlagsrapport inom Den Goda Staden.
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/samhallsplanering/samspel-mellan-trafik-
och-bebyggelse/Planera-for-hallbara-stader-och-attraktiva-regioner/Den-goda-staden/Publikationer/



https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/samhallsplanering/samspel-mellan-trafik-och-bebyggelse/Planera-for-hallbara-stader-och-attraktiva-regioner/Den-goda-staden/Publikationer/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/samhallsplanering/samspel-mellan-trafik-och-bebyggelse/Planera-for-hallbara-stader-och-attraktiva-regioner/Den-goda-staden/Publikationer/

Sparvag Uppsala
Etapp 1 till 2012
Gra zoner:
Ny bebyggelse

Figur 1. Fran samverkansprojektet "Den Goda Staden” kommer den forsta varianten av “dttan”.

Slutsatser och motiv till strackningar
e Den sa kallade attan introduceras. | sédra staden ungefar samma dragning som
inom Uppsalapaketet.
e Analyser visade att dessa strackor har storst resande.

Oversiktsplan 2010

I dversiktsplanen 2010 presenteras en utvecklingsbild for ett integrerat stads- och
regionkollektivtrafiksystem som framemot 2030 bestar av spartrafik i sex strak, se figur X. De
aterspeglar i sin tur 6versiktsplanens bebyggelseinriktning dar den nordvastra staden inklusive bland
annat Stenhagen och Stabby gérde var viktiga delar. Straken mot Ulleraker-Ultuna, Rosendal-
Gottsunda och Granby centrum, 6stra Nyby finns med.? Utvecklingsbilden bygger ocksa pa slutsatser
fran underlagsmaterial till dversiktsplanen som redogor for resande- och trafikprognoser®. Inom ramen
for 6versiktsplanen utreds ocksa hur spartaxi, sparvag och stombussar skulle kunna 6ka
kollektivtrafikens konkurrenskraft och hur samt belyser konkurrenskraften kring olika
kollektivtrafiksystem* och var kapacitetskraven kan komma att krava sparvag.

2 0P 2010
3 Trafikanalyser Uppsala 2030
4 Framtida kollektivtrafiksystem i Uppsala — forstudie. Underlagsrapport till OP 2010, 2009-09-09



Figur 2. Integrerad stads- och regionbusstrafik frén OP 10. Sparvag i blatt, busstomlinje i rott.

Slutsatser och motiv till strackningar.
Trafikantrakningar som visar aktuell belastning i straken.

e Kommunens resvaneundersokning.
o Markanvandning i dversiktsplanen som underlag for framtida resande.
e Trafikanalyser Uppsala 2030.

Framkollus

Inom ramen for framkollus tas flera utredningar fram. En systemvalsstudie syftar till att bedéma om
BRT, sparvag eller en kombination av dessa ar mest lampligt i planeringshorisonten 2030 och 2050.
En given forutsattning for studien ar strackningen. Den &r aterigen i form av en “atta” men bygger i
den ostra delen av staden pa slutsatserna fran dversiktsplan 2010, dér analyserna visade att det ar i
strackningen Vaksalagatan-Granby-Rabyvagen som det storsta resandet finns och kommer att finnas i
framtiden.

Motiven till att binda ihop dndarna sé att en atta” bildas &r tva. Med grundforutséttningen att sparvag
eller BRT &r strukturerande i stadsbyggandet skapas forutsattningar till integration mellan olika delar

av staden, sarskilt mellan Gottsunda och Ultuna-Ulleraker. Det ger for det andra ocksa tvarkopplingar
i de yttre delarna av staden.
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Figur 3. Ilustrationsbild av "dttan”. Framtagen av ddvarande kollektivtrafikhuvudmannen, ULS.

Inom ramen for framkollus tas ytterligare underlag fram, sasom en forstudie som undersoker den
tekniska genomforbarheten av strackningen. Inom ramen for den konstateras att en dragning langs St
Olofsgatan forbi Ostkustbanan ar tekniskt svar med for stora lutningar om inte Kungsgatans héjdprofil
ska andras. Aven en dragning Kungsgatan soderut med passage 6ver Fyrisan vid kommande
Tullgarnsbro och sedan soderut langs Ullerdkersvagen mot Ullerdker utreds. En sadan strackning
avfardas dock av flera skal, bland annat grundvattnets sarbarhet.

Slutsatser och motiv till strackningar:

e Bygger pa underlag och markanvandning for 6versiktsplan 2010.

o En fortsattning dsterut 1angs St Olofsgatan véljs bort. Skélet ar att for att en planskildhet
med Ostkustbanan ger stora konsekvenser for nivaerna pa Kungsgatan for att fa
acceptabel lutning for sparvag.

e Alternativet Ulleraker-Tullgarnsbron-Kungsgatan-Strandbodgatan-Stationsgatan valjs
bort.

e Markanvandning i dversiktsplanen som underlag for framtida resande.

o Trafikanalyser Uppsala 2030.

5 ”En idé om spértrafik i Uppsala”



FOP sodra staden

Inom ramen for fordjupad 6versiktsplan for sddra staden studerades alternativa
stadsbyggnadsstrukturer. | samradshandlingen® visades tva alternativ dar planforslaget innebar ett
stallningstagande for alternativ med tva kollektivtrafikstrak véster respektive 6ster om Dag
Hammarskolds vag.” | samradshandlingen redogdrs for motiv for och emot bada alternativen, dock
beddmdes skalen for att inte exploatera langs Dag Hammarskolds vag som storre. Bland skalen
aterfinns svarigheter att forena exploatering med att tillvarata kulturhistoriska varden saval som att
varna det 6ppna jordbrukslandskapet. Det skulle ocksa innebdra en koncentration av resor och
transporter langs Dag Hammarskolds vég vilket skulle kunna skapa kapacitetsproblem saval som
forstarka véagens barriareffekt. En utveckling av straken vaster respektive dster om Dag Hammarskolds
vag starker a andra sidan majligheten att bygga med hallbara fardmedel som norm i till exempel
Ulleraker.

5
+  Rosendal Rosendal
.

Ulleraker Ulleraker

= Dag Hamnar skjolds H H Dag HaminarSkjolds
. . vio
H Ae

.
® Valsatra
.

Ultuna Ultuna

.
. s
Gotfsunda Gdwsunda
5 5
s A
.

.
] Stadsutvegklrngsstrak
= Dag Hammarskjolds vag

.
[ Stadsutvecklingsstrak
= Dag Hammarskjolds vag

Figur 4. Principskiss dver stadsstruktur i sodra staden. Den antagna fordjupade dversiktsplanen bygger pa den
hogra strukturen.

Slutsatser och motiv till strackningar
e Den fordjupade oversiktsplanen bygger pa en utveckling kring kapacitetsstarka
kollektivtrafikstrak vaster och 6ster om Dag Hammarskolds vag.
e Modjliggor battre kollektivtrafikbaserad bebyggelseutveckling
e Mindre landskapsintrang och intrang pa kulturhistoriska varden

Oversiktsplan 2016 och innerstadsstrategin
[ tjansteskrivelsen for planbesked/planuppdrag” beskrivs tidigare stillningstaganden i gillande
Oversiktsplan och innerstadsstrategi.

Uppsalapaketet

I och med avtalet mellan Uppsala kommun och staten samt med Region Uppsala befésts
oversiktsplanens inriktning och strackan for kapacitetsstark kollektivtrafik. Antalet bostédder inom tre
omraden langs denna kollektivtrafik okas kraftigt.

® Fordjupad Gversiktsplan for sodra staden — samréadshandling 15 juni-11 september 2015
7 Referera till beslut till granskningshandlingen
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4. Olika delstrackor inom Uppsalapaketets strackning

Inledning
kollektivtrafik i enlighet med projektet Uppsala sparvag inom Uppsalapaketet.

| varje kapitel redogors for de 6vervaganden som ar gjorda inom ramen for de forstudier som ér
framtagna i projektet. Utvarderingen av olika strackningar varierar nagot men kan sammanfattas i

I denna del redogors for olika alternativa delstrackningar for dragningen av kapacitetsstark
foljande parametrar: stadsmiljo, kulturmiljo, robusthet, trafiksékerhet, tillganglighet, naturmiljé, mark,

vatten och genomférbarhet.
Kapitlen ar mycket kortfattade och refererar till underlagsmaterial, sdsom namnda forstudier, for

fordjupad kunskap.
Dar sa ar relevant redogors ocksa for andra 6vervaganden som har betydelse, sasom for

stadsutvecklings-, och exploateringsmdéjligheter.

Uppséla C

Akademiska
sjukhuset

Angstrom/Exercisfaltet

Rosendal = e
-}/,/
% Ullerake|
Norby. \ eraker
; §
il‘
1(1,
Ultuna
Malma lF s |
Valsétra 4
S i (o Fyrisin Nantuna
=
: - - - b Bergsbrunna
Gottsunda Backlosa e
\G» A Uppsala Sodra

Figur 5 Delstrackor i sparvagsprojektet

11



Delstracka Al — Centrala Uppsala
alternativ a, Svandammen/Béaverns grand och
alternativ b och b+ Kungsgatan/Strandbodgatan/Stadstradgarden

a®

o

Bild 1. Schematisk dversiktsbild av alternativ a, b och b+.

Har beskrivs de tva alternativa strackorna narmast Uppsala central. Ett forslag till stallningstagande
finns och som grundas pa forstudie Kunskapssparet — centrala staden (2019-02-25). Forslaget innebar
att alternativ a forordas.

| forstudien utreddes alternativ b med en vandhallplats vid Strandbodgatan (Lindwallstomten). Efter
forstudiens framtagande har alternativ b utvecklats till alternativ b+ som fortsatter Kungsgatan mot
resecentrum. Mer om alternativen nedan.

Delstracka Al alternativ a

|
e
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== [

L% I 17 ‘ - 1

iga alternativet till en vandhéllplats direkt séder om Ce'ntralpassagen.

Alternativ a utgor strackan fran Uppsala Centrals huvudentré via Baverns grand och Munkgatan till
Sjukhusvégen. Vid Sjukhusvégen ansluter forstudien for denna delstrécka till forstudien for
delstriackan Svandammen-Angstrom.

| forstudien for Centrala staden finns redovisat ett hallplatslage vid Uppsala resecentrum pa
Stadshusgatan i hojd med cykelgaraget. Hallplatsen ar belagen mellan Baverns grand och Vretgrand.
Detta for att inte stora de stora gangstrommarna mellan Uppsala resecentrum och Vretgrand.

Genom att hallplatsen forlaggs i Stadshusgatan behéver de bussar som har hallplatslagen har flyttas till
Kungsgatan. For att mojliggora hallplatslagen for bussar pa bada sidor om Kungsgatan behéver gatan
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avlastas trafik.

Fran ett hallplatslage vid Resecentrum kan spérvagen forlangas norr- och dster ut via Kungsgatan och
Vaksalagatan.

| férstudien har hallplatslaget endast studerats Gversiktligt. I kommande detaljplanearbete behover mer
detaljerade studier goras.

Som ett alternativ till en vandhallplats vid Resecentrum har Gversiktligt studerats att forlanga
sparvagen till en vandhallplats vid Vaksala torg. Detta & mojligt men paverkar framkomligheten pé
Vaksalagatan samt 6kar den totala kostnaden for anlaggning av sparvégen.

Léangs Baverns grand finns bade VA-ledningar, el-, tele- och optoledningar samt fjarrvarmeledning,
som maste hanteras vid framtida spardragning. Gaturummet &r sa pass smalt att samtliga ledningar
kommer att paverkas. Befintliga fastighetsserviser (VA och fjarrvarme) ansluter mot ledningspaketet i
Baverns grand.

Delstracka Al alternativ b och b+
For det sydliga alternativet for anslutning till centrala staden har ett utvecklat alternativ studerats
jamfort med det som utretts i forstudien fran 2019. Bada alternativen redovisas i figur 8 och 9.

LD~ « g

Stadstrédgérden .

ueyedsguny
) £8,5°9

,

‘

i3
=3

Lol

ueleBUINAL, oo

8 m— |

V‘Q:"‘ . - ‘c",‘""' / /’/ ! ) /
Figur 8. Det ursprungliga alternativet b. | férstudien ansluter det sydliga alternativet till ett stationslage
diagonalt beldget i kvarteret ”Lindwalls kaffe”.

Alternativ b innebar att ett hallplatslage placeras pa “’Lindwallstomten”. Fran detta lige skulle
sparvagen kunna forlangas langs Sidenvavargatan till ett lage parallellt med parkeringshuset for cykel.
En forlangning Gster ut langs Strandbodgatan innebér att det inte gar att fa till ett hallplatslage i
anslutning till Uppsala Central sodra plattformsandar da lutningarna ar for stora. En dragning av
sparvagen i dagens gata paverkar ocksa biltrafikens framkomlighet pa Strandbodgatan.

Olika alternativ for utbyggnad av jarnvégsstationen kommer att studeras i jarnvagsplanen for
Ostkustbanan och Uppsala central. | princip kan en kapacitetsforstarkning ordnas genom att forlanga
eller bredda stationen, eller bygga pa héjden eller djupet. Méjligheterna att pa ett bra sétt ansluta en
kapacitetsstark kollektivtrafik till jarnvagsstationen via Strandbodgatan ar beroende av vilka
stéllningstaganden man gor i jarnvgasplanearbetet om stationens utbyggnad.
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En ny spérbro forlaggs i Islandsgatans forlangning. Hojdmassigt anpassas den till nivan pa Ostra
Agatan pé 6stra sidan och gang-och cykelvagen pé véstra sidan om an.

Alternativ b+ innebér att man dels forlanger sparvéagen langs Kungsgatan till befintligt resecentrum,
dels inrattar ett hallplatslage pa Strandbodgatan vid Dragarbrunnsgatans forlangning.

Majlig forlangning norr ut mot Vaksala torg

Héllplats Uppsala C kan anlaggas pa Kungsgatan.

Forlangning norr ut pa Kungsgatan. Ej lamplig for
genomfartstrafik langs denna stracka. Koll,
utryckningsfordon, leveranser och méltrafik i
huvudsak.

Hallplats Munin, forlangning av Dragarbrunnsgatan

Figur 9. Ett utvecklat alternativ
pa Kungsgatan norrut.

Sammanfattande utvérdering i forstudien samt for alternativ b+ enligt dagens forutsattningar.
Aspekter Kommentar

Stadsmiljo Alb och Alb+ beddéms utgéra en storre
barriareffekt i Stadstradgarden och med en ny bro
over Fyrisan dn Ala.

Kulturmiljo Alb och Alb+ paverkar arummet och
Stadstradgarden negativt.
Robusthet Alb och Alb+ har s&mre robusthet om bron Gver

Fyrisan ar oppningsbar. Ingen skillnad om bron
inte &r 6ppningsbar. Om Alb eller Alb+ valjs
kan mojligheten att ha kvar biltrafik pa
Islandsbron kvarsta. Pa Strandbodgatan finns
plats for egen bana for sparvag. Daremot blir
korsningen mellan Strandbodgatan och
Kungsgatan komplex eftersom Strandbodgatan
oavsett alternativ far en viktigare funktion for
biltrafiken, eftersom biltrafiken pd Kungsgatan
maste minska kraftigt, alternativt stangas av.
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Trafiksdkerhet | Alb och Alb+ har fler 90-graderssvéangar vilket

ar samre ur trafiksékerhet. Hogre trafikfloden
langs Strandbodgatan &n Munkgatan.

Tillganglighet Tillgangligheten till resecentrum i Alb &r

betydligt samre. En fortséttning fran Lindwalls
kaffe norrut langs spar 1 ar olamplig innan
stallningstagande om tagstationens utveckling
finns. Akademiska ligger samre till i Alb och

Alb+ dn Ala.
Naturmiljo Vérdefull natur paverkas i hogre utstrackning i
Alb och Alb+
Mark Ingen avgdrande skillnad mellan alternativen
Vatten Ingen avgdrande skillnad mellan alternativen

Genomforbarhet | Alb och Alb+ kraver en ny bro 6ver Fyrisan

vilket innebér en kostnad och tillstandsprévning.
Om bron inte ar 6ppningsbar kravs
stallningstagande om hamnverksamheten. Det
finns ocksa en risk for en forsenande debatt om
Stadstradgarden.

Stadsutvecklingsidéer kopplade till en sydlig anslutning

En diskussion om stadsutvecklingsmajligheter kopplade till bade Kungsangen, inre Bolanderna samt
Uppsala centrals langsiktiga utveckling har forekommit. Av det skalet togs alternativ b+ fram. Har
bedoms den diskussionen utifran fyra aspekter, tidplan, tagstationens funktionalitet,
stadsutvecklingsmajligheter och en eventuell fortsattning Osterut.

Forutsattningar

Sparvagsprojektet drivs med tidplanen att invigning sker 2029.

Kommunen soker stadsmiljéavtal for sparvagen vid utgangen av 2020. For det kravs samradd
detaljplan.

Trafikverket paborjar arbetet med jarnvagsplan under 2019-2020. Arbetet bedoms ta 5-7 ar,
vilket innebar fardig jarnvagsplan runt 2025-2027.

I jarnvagsplanen utreds och tas stéllning till utformning och eventuella etappvisa utbyggnader
av tagstationen Uppsala central.

Uppsala kommuns utvecklingsplan for Uppsala central ska visa hur omradet som &r kopplat
till sjalva tagstationen kan byggas ut i relation till utbyggnaden av tagstationen.
Utvecklingsplanen ska visa hur sparvagen kan fortsatta till den stra delen av staden.
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Sammanfattande utvéardering med avseende pd kommande stadsutveckling

Aspekter

Alternativ a

Alternativ b+

Tidplan

Ger sakrast mojlighet att folja
tidplanen. Detaljplanering och
utbyggnad av sparvagen kan
goras relativt fristdende fran
jarnvagsplanens tidplan.

Innebadr en stor risk att tidplanen
forsenas eftersom flera aspekter ér
outredda sasom bro 6ver Fyrisan,
hamnverksamheten, barriareffekter i
Stadstradgarden samt anslutning till
befintligt resecentrum.

Tagstationens
funktionalitet

Ansluter bast till befintligt
resecentrum.

For att kunna ansluta till befintligt
resecentrum krévs en langre stracka av
blandtrafik pa Kungsgatan, samt dven
en paverkan pa korsningen
Strandbodgatan. En intressant aspekt
av alternativ b+ ar dess mojligheter
kopplade till en ytterligare huvudentré
vid Strandbodgatan. Férutsattningarna
for det ar oklara och kommer att
utredas i jarnvagsplanen.

Ett alternativ att dra sparvagen direkt
intill spar 1 till en hallplats i samma
lage som Ala bor inte goras innan
stallningstagande om tagstationens
utformning och utbyggnad finns.

Stadsutvecklings-
mojligheter

Forstarker nuvarande struktur
for innerstaden.

Alternativet starker en utvidgning av
innerstaden séderut mot Kungsangen
och framre Bolanderna i kombination
med utvecklingen av tagstationen.

Eventuell fortséttning
Osterut

Mojliggor en fortsattning Osterut
via Vaksalagatan

Mojliggor en fortsattning Osterut via
Strandbodgatan (om denna vésentligt
byggs om. Férutsattningarna for det
tydliggors i jarnvagsplanen).

Sammantaget innebar forstudier och diskussioner och dvervaganden kring tagstationens och
stadens utveckling att alternativ a forordas. Alternativ b+ ar dock intressant beroende pa hur
staden och tagstationen utvecklas. Mojligheten till en eventuell utbyggnad av sparvagen langs

denna stracka bor sakras.
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Delstracka A2 — Sjukhusvagen
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Har beskrivs alternativen att kora pa den inre eller yttre Sjukhusvégen. Stéllningstagandet grundas pa
forstudie Svandammen-Angstrém (2019-02-25).
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Figur 10. Kartan visar strécka 1 — inre Sjukhusvagen och stracka 2 — yttre Sjukhusvéagen.

Sammanfattande utvérdering i férstudien

Aspekter Kommentar

Stadsmiljo Ingen avgdrande skillnad mellan alternativen
Kulturmiljo Ingen avgdrande skillnad mellan alternativen
Robusthet - Inre sjukhusvagen beddms vara véasentligt mindre

storningskanslighet | robust. Blandtrafik, manga gang- och
cykelrorelser minskar framkomligheten och dkar
risken for strningar.

Trafiksékerhet Manga och frekventa korsningar for gang och
cykel paverkar trafiksakerheten negativt for en
dragning inre sjukhusvégen.

Tillgénglighet Inre sjukhusvédgen har en stor férdel genom
narmare hallplatser.

Naturmiljo Ingen avgorande skillnad mellan alternativen

Mark Ingen avgdrande skillnad mellan alternativen

Vatten Ingen avgdrande skillnad mellan alternativen

Genomforbarhet Inre sjukhusvégen korsas av manga ledningar och

kulvertar som bedéms inte kunna flyttas. Det
kraver atgarder som hojer profilen for sparvagen.
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Langs yttre Sjukhusvagen finns ocksa ledningar
som behover flyttas, vilket dock beddms

billigare.

Den sammanvégda beddmningen i forstudien &r att yttre Sjukhusvéagen véljs trots béttre
tillganglighet langs inre Sjukhusvagen. Avgorande faktorer dr robusthet, genomforbarhet och

trafiksakerhet.
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Delstracka A3 — Dgg Hammarskjolds vag
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Figur 11. Olika delstrackor som studerats.

/

Har beskrivs alternativet att ga genom Ruddamsdalen (stracka 4 i figur 11 ovan) alternativt langs Dag
Hammarskoldsvag (stracka 3 i figur 11 ovan). Stéllningstagandet grundas pa forstudie Svandammen-
Angstrém (20190225). Den redovisar sju delstréckor som ger sex olika alternativa dragningar for hela

strackan, se ocksa delstracka A2 ovan

Sammanfattande utvardering i forstudien.

Aspekter Kommentar

Stadsmiljo Alternativet DagH foljer redan befintlig
stadsstruktur, medan Ruddamsdalen innebér
sparvag genom ett oexploaterat omrade.

Kulturmiljo Ruddamsdalen inkréaktar pa byggnadsminne och
kulturmiljo.

Robusthet - Ingen avgdrande skillnad

storningskénslighet

Trafiksékerhet Ingen avgdrande skillnad.

Tillgénglighet Auvsides belagen hallplats med enkelsidig
bebyggelse. Innebér att bara Gottsundalinjen
trafikerar hallatserna BMC och sodra
Akademiska (om bade DagH och Ruddamsdalen
valjs). Dock genare strackning for
Ullerakersgrenen.

Naturmiljo Intrang pa miljoer med hoga rekreationsvarden i
Ruddamsdalen.

Mark Ingen avgorande skillnad
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Vatten Ingen avgdrande skillnad
Genomforbarhet Ingen avgdrande skillnad

Den sammanvagda bedémningen i férstudien ar att fordelarna med en genare strackning for
Ullerakersgrenen inte uppvager nackdelarna med alternativet Ruddamsdalen.

Delstracka B1 — Rosendal, Torgny Segerstedts allé
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Har beskrivs alternativen diagonal fran Husargatan eller via Gerd Enequists gata till Torgny
Segerstedts allé. Stallningstagandet grundas pa forstudie Dag Hammarskdélds vag 20190705.

i |

Regementesvagen

BMC’s parkering

Figur 12 Antingen avgrenas Gottsundalinjen diagonait fran Hu_s‘argaﬂtan eller vid Gerd Enequists gata

Sammanfattande utvardering i forstudien

storningskénslighet

Aspekter Kommentar

Stadsmiljo Ingen avgdrande skillnad.
Kulturmiljé Ingen avgdrande skillnad
Robusthet - Ingen avgdrande skillnad

Trafiksakerhet

Ingen avgorande skillnad
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Tillganglighet Alternativ diagonal ger genare strackning utan
tva 90-graders kurvor.

Naturmiljo Ingen avgorande skillnad
Mark Ingen avgorande skillnad
Vatten Ingen avgdrande skillnad

Genomforbarhet Ledningsrétt for elkablar 1angs Gerd Enequists
gata gor detta alternativ kostsamt.

En sammanvéagd bedémning i forstudien innebdr att diagonal Husargatan forordas.

Delstracka B2 — Vardsatravagen
Léangs Vardsatravagen finns inga alternativa strackningar. Se ocksa delstracka B3 nedan.

Delstracka B3 - Hugo Alvéns vag
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Bild 5 Langs Bernadottevéagen (roéd linje) eller Hugo Alfvéns vag

Har beskrivs alternativen langs med Bernadottevagen till Vardsatravagen eller Hugo Alfvéns vag till
Vardsatravagen, se bild 5 ovan. Stallningstagandet grundas pa forstudie Gottsunda 2018-02-16.

Sammanfattande utvardering i forstudien

Aspekter Kommentar

Stadsmiljo Ingen avgdrande skillnad.

Kulturmiljo Ingen avgdrande skillnad.

Robusthet - Bernadottevéagen innebér en stracka i blandtrafik

storningskénslighet | vilket dkar risken for stérningar i trafiken.

Trafiksakerhet Bernadottevdgen innebér en strécka i blandtrafik,
vilket paverkar trafiksékerhet negativt.

Tillgénglighet Ingen avgorande skillnad.

Naturmiljo Ingen avgdrande skillnad.

Mark Ingen avgdrande skillnad.

Vatten Ingen avgdrande skillnad.
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Genomforbarhet Mindre bra anslutning till \Vardsatravagen for
alternativet l&ngs Bernadottevagen.

Det bor ocksa tillaggas att alternativet med Hugo Alfvéns vég ger forutsattningar for en centralt
beldgen hallplats med exploateringsmajligheter, till skillnad fran alternativet langs Bernadottevagen.

En sammanvagd beddémning i forstudien &r att Hugo Alfvéns vags anslutning till
Vardsatravagen forordas. Detta starks ocksa av de majligheter till stadsutveckling som finns.

Delstracka C1 — Angstréom/Exercisfaltet
2
\

Angstrom/Exercisfaltet
polack®H

R dal
osen ag@
£
Bild 6
Har beskrivs alternativen vaster eller dster om Angstrémlaboratoriet samt olika alternativ for dragning
genom exercisfaltet.
Stallningstagandet grundas i forstudien Svandammen-Angstrém 20190225 samt i férstudien bro éver
Kungsangsleden 20170928.

3

aster eller dster om Angstromlaboratoriet
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e e st & 0
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Sammanfattande utvérdering véster och dster om Angstrém i forstudien

Aspekter Kommentar

Stadsmiljo Ingen avgorande skillnad.

Kulturmiljo Ingen avgorande skillnad.

Robusthet - Det vastra alternativet ar nagot mer robust

storningskanslighet | eftersom det gar pa egen bana, medan det i ster
gdr i blandtrafik.

Trafiksékerhet Nagot samre trafiksakerhet for blandtrafik i det
Ostra alternativet.
Tillganglighet Det Ostra alternativet ger ett mer centralt och

tillgangligt hallplatslage med malpunkter pa bada
sidor om hallplatsen.

Naturmiljo Det vastra alternativet paverkar Tallstraket i
Ulleraker negativt. Aven naturreservatet
Kronparken paverkas, samt vissa djurarter.

Mark Ingen avgorande skillnad.

Vatten Ingen avgorande skillnad.

Genomforbarhet Det vastra alternativet innebé&r en bro ndrmare
befintliga marknivaer, vilket ger mindre behov av
stodmurar eller vagbankar.

Den sammanvagda bedémningen i forstudien ar darfor att férorda det dstra alternativet.
Avgorande skal ar hallplatslagenas centralitet och intrang i naturmiljo.

Sammanfattande beddmning forbi exercisfaltet i forstudien

Aspekter Kommentar

Stadsmiljo En dragning l&ngs Regementesvagen inordnar sig
béttre i befintliga stadsstrukturer.

Kulturmiljo En dragning diagonalt 6ver exercisfaltet eller

langs norra sidan av faltet paverkar
kulturhistoriska varden

Robusthet - Ingen avgorande skillnad.
storningskénslighet

Trafiksékerhet Ingen avgdrande skillnad.

Tillganglighet En dragning diagonalt 6ver exercisfaltet eller

l&ngs norra sidan av féltet innebér en okad
barridreffekt av sparvagen

Naturmiljo En dragning diagonalt Over exercisfaltet eller
langs norra sidan av faltet paverkar naturmiljo
och vérdefulla trdd negativt.

Mark Ingen avgdrande skillnad.
Vatten Ingen avgdrande skillnad.
Genomforbarhet Ingen avgdrande skillnad.

Den sammanvégda beddmningen i forstudien &r en dragning langs Dag Hammarskolds vég
och Regementesvéagen. Avgorande skél &r mindre barridreffekter och mindre
miljopaverkan.
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Delstracka C2 — Ulleraker
Genom Ulleraker har de olika strackningar som studerats att géra med stadsdelens 6vergripande
struktur. Inga olika alternativa stréckningar har funnits.

Delstracka C3 — Ultuna
0®.
N

Akaden
sjukhuset
-

Angstrom/Exercisfaltet

b Bergsbrunna

Uppsala Sodra

D
Bild 7

Genom Ultuna har strackor dster och véster om SVA och gamla Veterinarhdgskolan diskuterats. De
alternativa strackningarna grundar sig uteslutande pa hur omkringliggande mark kan anvandas. |
forstudien (Uppsala sparvéag — utredning Ultuna (Ramboll 2019-06-27)) utreds endast en strackning
oster om dessa malpunkter langs Ulls vag, antingen i blandtrafik eller pa den véstra sidan av Ulls vag.

Den stracka som slutligen véljs genom Ultuna avgors i stor utstrackning av var det finns méjlighet att
utveckla bostéder och verksamheter. Storsta markagare ar SLU och Akademiska hus. Dialog fors
mellan Uppsala kommun och dessa tva markéagare om var det finns maéjligheter och exploatera och i
skrivande stund &r fragan inte avgjord.

Inga alternativa strackningar har utretts inom ramen for forstudier. Avgorande for val av
strackning ar kommande bebyggelseutveckling i och runt Ultuna.
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Delstracka D1 — Gottsunda, Backlosa

Malma Ukuns @
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Bild 8

Har beskrivs alternativet att ga langs Gottsunda allé fram till Dag Hammarskolds vag och sedan vidare
langs Ultuna allé eller alternativet att svanga soderut fran Gottsunda allé och na Dag Hammarskolds
allé soder om Backldsa och sedan vidare Gsterut. Stallningstagandet grundas pa forstudie Gottsunda
(delen Backldsa-Hugo Alfvéns vag) 2018-02-16.

Sammanfattande bedémning i férstudien

Aspekter Kommentar

Stadsmiljo Ingen avgdrande skillnad.

Kulturmiljo Ingen avgdrande skillnad.

Robusthet - Utrymmet langs den ostra delen av Gottsunda allé

storningskanslighet | kraver sparvag i blandtrafik. Prognostiserade
fléden innebér stor risk for kobildning.

Trafiksakerhet Nagot samre trafiksakerhet for blandtrafik langs
Gottsunda allé.

Tillganglighet Ingen avgorande skillnad.

Naturmiljo Ingen avgorande skillnad.

Mark Ingen avgdrande skillnad.

Vatten Ingen avgdrande skillnad.

Genomforbarhet Mer komplex att bygga langs med Gottsunda allé
an att ga soder om Bécklosa.

Att dra sparvagen soder om Ultuna forutsatter en omfattande stadsutbyggnad runt strackningen. En
hallplats med bytesfunktioner mellan de tva sparvagslinjerna forutsatts anlaggas. Senare dialoger med
marké&garen har dock inneburit att det inte langre & mojligt att komma fram Iangs denna strécka och
alternativet &r inte langre genomforbart.

Fran forstudien innebar den sammantagna bedomningen att alternativet séder om Backldsa
forordas. Strackningen &r dock ej genomforbar varfor stréckningen blir 1angs Gottsunda allé
och Ultuna allé.
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Delstracka D2 - Ultunabron

Exakt placering av Ultunabron kommer att utredas i kommande detaljplanearbete utifran de riktlinjer
som beslutas i ansékan om planbesked till Plan- och byggnadsnamnden. Utdver det paverkas
alternativa strackningar for bron i stor utstrackning av mojligheter till bebyggelseutveckling av marken
i och runt Ultuna. | skrivande stund pagar forhandlingar med markagare om detta. Strackan finns
redovisad i forstudie Ultunalénken strackan Béackldsa till Bergsbrunna 2019-02-25

och en fordjupningsstudie sparutredning Béackldsa-Bergsbrunna 2019-09-30.

Som en delstudie till Ultunaldnken finns ocksa en studie av alternativa seglingsfria hojder i forhallande
till brons inverkan pa landskapsbild, 2018-11-28

Aspekter Kommentar

Stadsmiljo Ingen avgorande skillnad.

Kulturmiljo Ingen avgdrande skillnad.

Robusthet - Utrymmet langs den ostra delen av Gottsunda allé

storningskanslighet | kraver sparvag i blandtrafik. Prognostiserade
fléden innebar stor risk for kobildning.
Trafiksékerhet Nagot samre trafiksakerhet for blandtrafik langs
Gottsunda allé.

Tillgénglighet

Naturmiljoé Ingen avgdrande skillnad.
Mark Ingen avgdrande skillnad.
Vatten Ingen avgdrande skillnad.
Genomforbarhet

Exakt lokalisering av Ultunabron provas i detaljplanearbetet inom ramen for det reservat
som dar preciserats.
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Delstracka D3 — Bergsbrunna

Nantuna

savja
Bergsbrunna

Uppsala Sodra
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Bild 9. Strackningen fran bron 6ver Fyrisan till stationslage i Uppsala sodra.

Olika alternativa strackningar genom Bergsbrunna beror helt pa arbetet inom ramen for den férdjupade
oversiktsplanen. Viktiga yttre forutsattningar som paverkar ar lokaliseringen av ny station i
Bergsbrunna/Uppsala sodra.

Awven lokalisering av Ultunabron kan paverka dragningen véster om vag 255. Som namns i avsnittet om

Ultunabron prévas exakt lokalisering av den i kommande detaljplanearbete. Viktig forutsattning ar ocksa
bebyggelseutvecklingen i och runt Ultuna.
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Bergsbrunna

Figur 15. Bilden ar hamtad ur forstudien for Ultunalanken och visar hur olika alternativa strackningar for en
Ultunabro paverkar alternativa strackningar Gster och véster om Fyrisan.

Alternativa dragningar genom Bergsbrunna beror pa arbetet i den fordjupade
oversiktsplanen hanteras i det arbetet.

26



5. Referenser
AP 2002

Den goda staden
”Uppsala-den goda kollektivtrafikstaden”. Underlagsrapport inom Den Goda Staden.

OP 2010
Stadsutveckling langs stomlinje Gottsunda-Nyby (2012-10-15)
Trafikanalyser Uppsala 2030 (2009-10-26)

Framkollus

Resandestatistik per linje 2004-2012

Oversiktskarta framkollus

Forstudie citysparvag/citysparvagnar — genomforbarhet (2014-09-05)
Systemvalsstudie (2016-08-31)

OP 2016

Strukturbilder for Uppsala 2050 (2015-09-03)

Trafikanalyser for Uppsala 2050 (2015-09-11)

Mal fardmedelsandelar innebér val av strackning som bidrar mest till malet.

Uppsalapaketet

Uppsala sparvag forstudier

Kunskapssparet — forstudie centrala staden (209-02-25)

Kunskapssparet — forstudie Angtrém-Svandammen (2019-02-25)

Uppsala sparvég — forstudie Dag Hammarskjolds vag (2019-07-25)

Utredning Vardsatravagen (2019-06-28)

Kunskapssparet — forstudie Gottsunda (2018-02-16)

Uppsala sparvéag — utredning Ultuna (2019-06-27)

Sparvagsutredning Béackldsa-Bergsbrunna (2019-09-30)

Kunskapssparet — forstudie Ultunalanken, stracka Backlosa till Bergsbrunna (2019-02-25)

27



Sammanfattning

Uppsalas
framtida

kollektivtrafik

Jamforelseunderlag
sparvag och BRT

[ —

@ E&Eﬁ?,'&n @ Region Uppsala




Innehall

Bakgrund

Vad ar modern BRT och sparvag
Likheter
skillnader
Kapacitet och turtathet

Forutsattningar i Uppsala
Befolkningsscenarier i Uppsala
Trafikupplagg i Uppsala

Kostnads- och intdktskalkyler
Direkta kostnader for infrastruktur och rullande materiel
Statlig medfinansiering
Kvantifierbara indirekta effekter

Samlad bedomning
Allmant
Ekonomi

(€ B A

o =~

11
11
12
13

14
14
15

Dokumentnamn: Jamforelseunderlag sparvag och BRT - sammanfattning

Forfattare: Mario Rivera, Huvudprojektledare Uppsala sparvag
PG Andersson och Lena Richardson, Trivector

Tillhor: Projektledning Uppsala sparvég

Status: Slutlig handling

Godkaint av:

Versionshantering 1.0 4 februari 2020

SPARVAG OCH BRT



Bakgrund

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

Projektet Uppsala sparvég som drivs av Uppsala kom-
mun och Region Uppsala redovisar i denna rapport ett
jamforelseunderlag for sparvag och BRT (buss rapid
transit). Jdmforelseunderlaget ar en fortsattning och
uppdatering av den systemvalsstudie som gjordes

SPARVAG OCH BRT

2016. Uppsalapaketet med dess markanvandning och
tidplan fanns inte som forutsattning nar systemvals-
studien togs fram och ger darfér nya férutsattningar nu
jamfort med systemvalsstudien.

Kollektivtrafiken ska bidra med en snabb och kapaci-
tetsstark kollektivtrafikforbindelse med hog turtathet
fran den nya jarnvégsstationen i Bergsbrunna (Uppsala
Sodra) till Gottsunda och Ultuna samt vidare mot rese-
centrum (Uppsala C) via tva olika strackningar. Malet
ar att sparvagen ska locka minst 80 000 pastigande per
vardag ar 2050. Det ar viktigt att bade kollektivtrafiken
och cykeltrafiken 6kar bade i antal och andel av alla
resor i staden fram till 2050.



Vad ar modern BRT
och sparvag?

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

Likheter (11 [ ]

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

o Stodjer en strukturerad stadsutveckling. o Ar latt att forstd och anvinda.

o Utgor stomme i stadens kollektiv- o Lattillgingliga hallplatser.
trafiksystem. o Tata avgangar.

o Kan utgora komplementi ett « Korta restider och god palitlighet.

overgripande system.

Skillnader

Det finns dock ett antal skillnader mellan de bada systemen,
vilket ar viktigt att belysa:

BRT Ay o ] Sparvig /|

BRT, (Bus Rapid Transit) dr ett bussystem med hog Sparvag ar sarskilt reglerad i lagstiftning som
medelhastighet, turtithet, komfort och flexibilitet. giller bade byggande, drift och framkomlighet samt
att den har sérskilda krav pa geometri och baseras

« Pa kort sikt lagre kostnader for infrastruktur och . .
pa elteknik.

fordonsinvesteringar @n for sparvag.

+ Vid trafikstorningar kan fordonen temporart » Har hdgre kapacitet. Det finns ingen regel for hur
koras i det normala gaturummet lang en sparvagn far vara. Tvarbanan i Stockholm
+ Enklare tillstandsprocess for trafikeringen. kor med maximalt tva vagnar som tillsammans ar
« Ingen detaljplan om anlaggningen haller siginom 60 meter.
redan planlagd mark (gata). . Aryteffektiva och passar i tita stadsmilj6er.
» Kortare total genomférandetid. « Arflexibel vad géller anpassning till stadsmiljon
« Kan trafikeras med maximalt 24 meter langa och kan anpassas till olika forutsattningar och
fordon vilket ger lagre kapacitet. underlag.

« Draristorre utstrackning till sig nya bostader,
arbetsplatser och handel.

« Lockar i storre utstrackning bilister att aka
kollektivt.
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Kapacitet och turtathet

Kapaciteten for ett kollektivtrafiksystem ar kombi-
nationen av fordonens storlek (antal resenarer som

kan transporteras i varje fordon) och hur ofta de kor
(turtdtheten). Vid en avgdng var 10:e minut eller oftare
uppstar det en nétverkseffekt, da resendren inte beho-
ver komma ihag tidtabellen langre, det ar bara att ga ut
och vanta pa nésta avgang. En tatare turtdthet an var
5:e minut ger daremot ingen stdrre 6kning av attraktivi-
teten for resendren da systemet redan fungerar som en
“rullande trottoar”. Tatare trafik 4n 3 min innebar stor

risk for kobildning av fordon (sa kallad kolonnkérning
som leder till att flera fordon kommer samtidigt och
turtatheten inte kan hallas) och minskar, eller omgj-
liggodr, dessutom mojligheten till absolut prioritering i
signaler. Det senare leder till 6kad svarighet att uppratt-
halla sdval turtdtheten som restiden. Det innebar ocksa
en ojamn fordelning av passagerare sa att den forsta
bussen blir 6verbelastad medan nastféljande buss blir
halvtom. Ett fenomen som kan bevittnas redan i dagi
Uppsala.

O Turtathet
Tidtabellsoberoende

B Okad tringsel-
och miljéproplem

Turtathet
30 1
Fler avgangar ger e:_> Fler avgangar ger ej
25 betydande minskning 1 betydande minskning
av vantetid : av vantetid
8 20
° 1
€ 1
§ 15 :
1
10 !
1
1
5 1
O 1
0 5 10 15

Avgéangar per timme

Grafen visar att det finns en 6vre och en under grans for en
effektiv turtathet. En turtathet pa mellan var 3-5e och var 10e
minut ar optimalt. Lagre turtdthet &n var 10e minut gor att
resendren maste kanna till tidtabellen. Hogre turtédhet an

var 3e-5e minut skapar tréngselproblem for kollektivtrafiken.
Och en hogre turtdthet ger liten extra nytta for resendren.

SPARVAG OCH BRT
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Det basta sattet att bibehalla en rationell turtdthet ar
genom att satta in storre fordon efterhand som efter-
fragan okar. Exempelvis att gé fran ledbuss (18 meter)

Kapacitet

Normalbuss

Lyl

Ledbuss

4y ] ]y

Dubbelledbuss

21—

Sparvagn 30m

A0

Sparvagn 40 m

till dubbelledbuss (24 meter) eller fran 30 meters spar-
vagnar till 40 meters sparvagnar. Pa sikt kan man ocksa
koppla ihop tva 30-metersvagnar.

O Turtithets-
intervall

10 5 3
O O O
10min 5min 3 min
O O O
10 min 8 min 3 min
O @, O
10 min 5 min 3min
O O O
10 min 5 min 3 min
500 1000 1500 2000 2500 3000 3500

Antal passagerare per timme

Grafen visar hur manga resendrer olika fordon kan transportera
per riktning och timme beroende pa turtéthet.

SPARVAG OCH BRT

4000



Fasta forutsattningar i Uppsala

Jamforelseunderlaget utgar fran
foljande fasta forutsattningar:

« Strackning: sparvagen och BRT har samma strack-
ning genom Uppsala.

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

« Standard och driftsdakerhet: sparvagen och BRT ar
byggda pa ett sddant satt att anlaggningen har hog
standard vilket medger hog komfort for resendrerna
samt att ledningar flyttas for att minska risker for
storningar.

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

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

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

SPARVAG OCH BRT
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Om befolkning och befolkningsprognoser

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

i hela kommunen fram till 2050. Det pagar ett arbete
med aktualitetsprovning av oversiktsplanen, det gors
en gang per mandatperiod. | samband med aktualitets-
provningen har kommunen tagit fram nya scenarier for
hur befolkningen kan komma att 6ka fram till ar 2050.
Markanvandningen ar kopplade till fyra olika scenarier.

Uppsala 280 000 inv
Uppsala 316 000 inv
Uppsala 340 000 inv
Uppsala 380 000 inv

(I fortsattningen refereras dessa till scenario
Uppsala 280 eller Uppsala 280 osv).

Scenarierna bygger pa olika antaganden om hur om-
varlden utvecklas vad galler konjunktur, demografi med
mera. Scenariot Uppsala 280 innebar i det samman-
hanget att Uppsalapaketet 6verhuvudtaget inte genom-
fors. Scenariot Uppsala 316 innebar att infrastrukturde-
larna i Uppsalapaketet genomférs men att endast 70%
av bostaderna byggs. Medan de tva hogre scenarierna

Befolkningsscenarier

400 000
350 000

300 000

250 000

200 000

150 000

)
P o
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bada innebér ett genomférande av Uppsalapaketet men
dér det 6vre scenariet ocksa innebar ett storre byggan-
deiandra delar av staden och kommunen.

Jamforelseunderlaget utgar fran att scenario Upp-
sala 340 uppfylls till 2050. Det innebar bland annat

att Uppsalapaketet fullfoljs i sin helhet. Det innebar
ocksa att kommunen nar de fairdmedelsmal som finns
i oversiktsplanen, dar minst 75 % av Uppsalabornas
alla resor sker med hallbara fardmedel, dvs gang, cykel
och kollektivtrafik. Nar trafikanalyser genomforts visar
det sig att om resandet utvecklas som hittills kommer
inte malet att nas. Det kommer att kravas olika typer
av framfor allt ekonomiska styrmedel for att na dit.
Kommunen férfogar 6ver ndgra styrmedel, till exempel
hur vi arbetar med parkeringsavgifter och lokalisering
av parkeringsplatser, regionen kan bidra med kol-
lektrafiktaxan pa olika satt, och staten kan styra med
skatter och avgifter som péaverkar milkostnaden for bil.
Trafikanalyserna visar att det kravs atgarder fran saval
kommunal, som regional och statlig niva for att na fard-
medelsmalet. Exakt hur en sddan mix av atgarder eller
styrmedel ser ut &r en del av den ordinarie pagaende
politiska beslutsprocessen och den offentliga diskus-
sionen.

Befolkningsscenarier:

380000 inv.
+5 000 inv/ar

340000 inv.
+3700 inv/ar

316 000 inv.
+2900 inv/ar

280000 inv.
+1700 inv/ar



Trafikupplagg i Uppsala

For analysen av kollektivtrafiken i Uppsala har de olika
systemen antagits trafikeras med olika turtathet efter-
som kapaciteten for olika fordon skiljer sig at. Kapacitet
och turtathet baseras pa den punkt pa varje linje dar
flest resenéarer passerar (s.k. maxsnittet) under den
mest belastade timman. Baserat pa prognoserna i dver-
siktsplanen och trafikanalyserna kan vi berakna antalet
resendrer per timma som ska fa plats i systemet. Med
en linjar okning over tid kan [ampligt trafikslag valjas
enligt figuren nedan. Den linjen som har mest resendrer
blir dimensionerande for systemet.

Analysen visar att med tillvaxt enligt scenariot Uppsala
280 kan BRT klara den berdknade efterfragan fram till
2050. Det skall dock papekas att i scenariot Uppsala
280 finns ingen utbyggnad i omradet mellan Ultuna
och Bergsbrunna, som ar en férutsattning for Uppsala-
paketet. Tillvaxt enligt scenario 316 klarar BRT fram till
ca 2039 da sparvag med 30 meter langa vagnar kravs,
dessa klarar trafiken fram till 2050.

For basalternativet Scenario Uppsala 340 krévs spar-
vagnar med langd drygt 30 meter redan 2030 vilka
behover forlangas till drygt 40 meter ca 2039. Dessa
forlangda vagnar klarar trafiken till 2050.

Skulle Scenario Uppsala 380 falla in kravs i det narmas-
te 40 meter |dnga sparvagnar vid trafikstart. Ar 2043 nér
dessa kapacitetsgransen och trafiken maste forstarkas
med dnnu langre sparvagnar, t ex dubbelkopplade
vagnar med langden 30 meter (Tvarbanan i Stockholm
trafikeras pa detta vis).

SPARVAG OCH BRT

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att sparvag kan
klara samtliga prognoser, men ar dverdimensionerat
for Scenario Uppsala 280. Daremot kan vi konstatera att
kapaciteten, forutom i Scenario Uppsala 280, inte rack-
er for att kunna kora trafiken med BRT ar 2050.

Slutsatsen fran analysen ar att om Uppsalapaketet och

i ovrigt en utveckling enligt 6versiktsplanen ska fullfol-
jas kommer ett BRT-system inte att kunna leverera den
kapacitet som kravs. Turtdtheten behover vara sa tat att
tillforlitligheten i kollektivtrafiken inte kommer att kun-
na uppnas. Skalen till det redogors for under kapitlet
kapacitet och turtathet ovan.

| kostnads- och intdktskalkylen bygger analysen for
BRT darfor pa ett scenario som bade uppfyller att delar
av Uppsalapaketet genomfors samt ett resande med
kollektivtrafik som ett BRT-system kan hantera. Det
betyder en utveckling i enlighet med scenario Uppsala
316 men ocksa att vi inte riktigt nar de fardmedelsmal
kommunen har eftersom aven det ger ett for hogt re-
sande enligt de trafikanalyser som &r gjorda. | figuren
nedan kallas det for Uppsala 316 anpassat. For sparvag
bygger analysen pa scenariot Uppsala 340. Det vill
saga en befolkning som dversiktsplanen tar hojd for,
en utbyggnad av Uppsalapaketet samt att kommunens
fardmedelsmal nas.



Kopplingen befolkningsscenarier och trafikslag

Resandet i maxsnittet / maxriktningen / maxtimman for den mest belastade linjen for de
olika tillvaxtprognoserna enligt OP. Kapaciteten for bdde BRT och sparvig redovisas som
intervall som tar hojd for praktisk kapacitet, och inte det antal resendrer som teoretiskt
kan fa plats.

Exempel: Om befolkningsutveckling-
en motsvarar scenario 380 sa kommer
30 meter langa sparvagnar inte att
racka till efter 2030.

Maxsnitt/maxtimme/maxritkning ar for Uppsalas del antal resendrer som passerar Svan-
dammen i riktning mot Akademiska sjukhuset under morgonrusningen. Bilden visar sa-
ledes for det forsta hur manga som forvéntas passera dér i scenarierna och for det andra
hur stor kapaciteten ar for de olika sparvag respektive BRT med planerad turtéthet, dvs var
5e-10e minut.
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I
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/‘—

500

Resendrer i maxsnittet/maxtimme/maxriktning
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Befolkningsscenarier:

Uppsala 380
Uppsala 340
[ uppsala3ie

Uppsala 316 anpassat

[ | Uppsala 280

O Brytpunkter for

olika scenarier
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Kostnads- och intaktskalkyler

Direkta kostnader for infrastruktur

och rullande materiel

Investeringen i infrastruktur for sparvagen baseras pa
de kostnadsberakningar som Uppsala kommun tagit
fram i samband med ansokan till stadsmiljoavtalet.
Kostnad for BRT har berdknats pa en investeringskost-
nad pa 89 mkr/km. Kostnaden ar hamtad fran utbygg-
nad av BRT i den franska staden Metz och uppraknat till
2018 ars prislage. Systemet i Metz bedéms vara ett jam-
forbart system och ar ett ambitidst och val genomfort

BRT-system. Dartill har pa BRT lagts kostnader for broar
och vattenskyddsatgarder motsvarande sparvagens
eftersom dven BRT gar pa egen bana. Den senare har
dock réknats upp med 50% da bussarna har storre krav
pa vattenskyddsatgarder pga utslapp av skadliga am-
nen samt storre risk for olyckor jamfort med sparvag-
nar. Alla kostnader ar omraknade till 2018 ars prisniva.

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

Anlaggningskostnader, prisniva 2018.

SPARVAG OCH BRT
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Statlig medfinansiering

Stadsmiljoavtal, statlig medfinansiering, vardeaterfo-
ring samt 6kade markforsaljningar ar huvudformer for
medfinansiering av infrastrukturen for kollektivtrafik.

Med stadsmiljoavtalet finns mojlighet att fa upp till
50% av anlaggningskostnaden for kollektivtrafikin-
vesteringar och i praktiken motsvarar det cirka 40% av
den totala kostnaden eftersom den inte tacker bygg-
herrekostnader. Kommunen och/eller regionen star fér
Overenskomna motprestationer och 6verenskomna
tillkommande finansiering. Det ar méjligt att ansoka
om stadsmiljoavtal bade for BRT och sparvag.

Sparvagen har redan fatt beviljat av staten 900 miljoner
for den strackningen som ar mellan Gottsunda centrum
och Uppsala sodra. En ny ansokan kommer att lamnas
in for de strackor som kvarstar, sa att den totala medfi-
nansieringen for sparvagen med stadsmiljéavtal upp-
gar till 1800 miljoner.

De medel som finns beviljade dr 6ronmarkta for spar-
vagen. Om BRT ar aktuell som [0sning, behover en ny
ansokan goras for att kunna fa stadsmiljoavtal. | jamfo-
relseunderlaget utgar analysen fran att stadsmiljoavta-
let tilldelas sa att medfinansieringen for BRT uppgar till
1300 miljoner.

\ © uppsalac

Akademiska
sjukhuset

Angstrom/Rxercisfaltet

\\\W//,I”I

Norby

Malma Ultuna

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

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

Okade markférsaljningar dr en viktig intakt for att kun-
na balansera investeringar i infrastruktur for kollektiv-
trafik. For sparvagen har dessa dkade intakter bedomts
vara i storlek 1500 mkr, dar merparten kommer fran det
kommunala markinnehavet, vardeaterforing samt 6ka-
de markforsaljningar dr de huvudformer for att medfi-
nansiera utbyggnaden av infrastrukturen for
kollektivtrafik.
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Kvantifierbara indirekta effekter

| de indirekta effekterna ingar biltrafikeffekter (trafiksa-
kerhet, klimat (CO2) och hélsa - 6vriga utslapp i luften,
dven partiklar) och aktid. Eftersom antalet resenarer ar
farre for BRT berdknas mangden biltrafik 6ka markant
mellan dren 2030-2050. For sparvagen utgar berakning-
arna utifran grundvardena och fordelningarna i trafik-
prognosen till 2030-2050.

Foljande resultat erhalls gallande de kvantifierbara
effekterna av BRT respektive sparvag:

SPARVAG OCH BRT

BRT Sparvag

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

Kvantifierbara effekter i Mkr i 2020 ars prislage.
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Samlad bedomning

Nedan beskrivs effekten pa ett antal forutsattningar for
projektet Sparvag Uppsala. Delar av dessa kan vérderas
i pengar medan andra bedoms resonemangsmassigt.
Det ar den samlade bedémningen av alla parametrar
och férutsattningar som leder till det slutliga resultatet.
Det kan konstateras att for den aktuella jamforelsen
faller den ut till sparvagens fordel vilket inte ar forva-
nande da Scenario Uppsala 340 i grunden férutsatter
en kollektivtrafik med sparvagens kapacitet.

Samlad bedomning - Allmant

Aspekt :133)

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

Sparvig
God framkomlighet.

automatisering.

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

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

automatisering.

har en negativ paverkan

Stadsmiljo Systemet bidrar i mindre grad till att skapa
attraktiva och fungerande stadsmiljoer.
Anldggningen och fordon ar attraktiva, men
okad trangsel, mer biltrafik och barriareffekt

Anlaggningen och fordon ar attraktiva

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

Oversiktsplan 2016

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

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

Biltrafik Biltrafiken okar betydligt.

Biltrafiken okar i mindre utstrackning.

Tabell. Samlad bedémning av bade BRT och sparvéag i relation
till grundférutséttningarna for jamférelseunderlaget.

SPARVAG OCH BRT
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Samlad bedomning - Ekonomi

Kostnader/nyttor BRT Sparvag
Investeringkostnad -2800 Mkr - 4360 Mkr
Drift och underhall -1000 Mkr -1700 Mkr
Indirekta kostnader biltrafik -1220 Mkr -120 Mkr
Nyttor aktid 270 Mkr 580 Mkr

Medfinansiering

Majlig till 40% av infrastrukturkostnaden,
motsvarande 1 130 Mkr

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

Tabell. Samlad bedémning av bade BRT och sparvég i relation
till grundférutsattningarna for jamférelseunderlaget.

Tabellen sammanfattar huvudposterna i kalkylen, dock «  Det finns beslutad statlig medfinansiering p& 900 Mkr om

inte biljettintdkter. | det fortsatta arbetet maste dven
detta utredas liksom en generell finansieringsmodell.

« Eftersom resande med BRT &r betydligt lagre reser fler med
bil. Det ger i sin tur en hogre kostnad for biltrafikens mil-

jopaverkande kostnader.

SPARVAG OCH BRT

sparvag byggs. Det gar att soka statlig medfinansiering
aven for BRT men det maste da goras i konkurrens med

andra sokanden. | kalkylen har det antagits att den statliga

medfinansiering &r hogre for sparvag 1533 Mkr, och for BRT
1134 Mkr.

« Eftersom sparvag inte kan flyttas skapar det en sakerhet for

god tillganglighet vilket leder till att marken narmast hall-

platserna 6kar i varde. Delar av den vardedkningen kan tas

ut som en avgift till kommunen. Nuvardet pa den bedéms
vara 991 Mkr.
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Bakgrund och forutsattningar

Bakgrund

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

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

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

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

i ett kortare tidsperspektiv, dock ar mojligheterna att
Oka kapaciteten i systemet begransade vilket ger min-
dre flexibilitet samt kan begransa utvecklingen pa sikt.
Sparvagssystemet har storre kapacitet och ger darmed
storre flexibilitet for den framtida utvecklingen (2050),
behovet av dessa kapacitetsstarka transportlosningar
uppstar dock inte forran stora delar av utbyggnaden

SPARVAG OCH BRT

som planeras for 2050 ar genomforda. Systemvalsstu-
dien gav en bra 6verblick 6ver dessa system, dock var
den inte tillracklig for att kunna fatta beslut om vilket
system som var bast for Uppsalas utveckling.

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

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

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

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



Uppsalapaketet

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

Om Uppsala sparvag

Syftet med projektet ar att:

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

- Fortsatta eller avbryta projektet.

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

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

Effektmal som projektet ska bidra till &r:

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

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

«  Kollektivtrafik som lockar till sig nya resenérer.

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

Projektet har foljande projektmal:

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

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

3. Attunder perioden 2019-2021 initiera samtliga
detaljplaner och tillstandsprocesser.

SPARVAG OCH BRT

4. Attunder 2019 paborja kommunikationsprocessen
med allmanheten, marknaden och 6vriga intres-
senter.

Jamforelseunderlaget

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

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

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

Fasta forutsattningar

Jamforelseunderlaget utgar fran féljande fasta forut-
sattningar:

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

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

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

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

Oppet och barriarfritt

Tryggt och sakert

Gront och vackert

Enkelt och tillgangligt

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

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

och som staten har beviljat medfinansiering.
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Befolkning och
befolkningsscenarier

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

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

| huvudsak arbetar kommunen med féljande scenarier:

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

+ Uppsala316:
befolkningen 6kar upp till 316.000 invanare.

«  Uppsala 340:
befolkningen okar upp till 340.000 invénare.

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

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

befolkningsutvecklingen under 2000-talet.

Befolkningsscenarier

400 000
350 000

300 000

250 000

200 000

150 000

Figur 2. Scenarier for befolkningsutveckling (Uppsala kommun).

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

380000 inv.
+5 000 inv/ar

340000 inv.
+3700 inv/ar

316 000 inv.
+2900 inv/ar

280000 inv.
+1700 inv/ar

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



Uppsala 280

’
4

’
@

Fulla potentialen i alla markerade blaa
omraden utnyttas inte.

Uppsala 316

’
4

I
1
\

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

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

Uppsala340 .

Uppsala 380

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

staden.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

SPARVAG OCH BRT



Trafikering och kapacitet

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

Sparvagens och BRT:s
likheter och olikheter

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

+  haren tydlig struktur som stodjer en strukturerad
stadsutveckling.

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

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

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

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

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

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

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

Sparvag har nagra specifika egenskaper som trafikslag:

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

«  aryteffektiva och passar i tata stadsmiljoer.

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

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

« lockari storre utstrackning bilister att aka kollektivt.

BRT

For BRT galler:

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

« vid trafikstorningar kan fordonen temporart koras i
det normala gaturummet

« enklare tillstandsprocess for trafikeringen.

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

«  kortare total genomforandetid

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



Automatisering och
batteridrift

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

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

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

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

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

Kollektivtrafikens kapacitet

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

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

Avgangar per timme

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

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

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

+  Ottawa - Transitway: BRT 1983, delvis sparvag 2019

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

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

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

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

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

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

Praktisk kapacitet | Riplan god standard

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

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

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

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

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

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

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

Riplan medelgod

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

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

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

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

Antal passagerare per timme

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

Utveckling av Uppsala till 2050

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

Hogscenarierna bygger pa att Uppsala starker sin roll

i huvudstadsregionen. Antaganden om ekonomisk
utveckling baseras pa Konjunkturinstitutets prognoser

400000

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

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

| figuren visas den berdknade utvecklingen for antalet
invanare och sysselsatta 2030, 2040 samt 2050.
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Figur 9. Antal invanare och sysselsatta i Uppsala 6ver tid: Kalla: Uppsala tillvaxt - planeringsunderlag 2030/2050
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Attraktiv och hogprioriterad
kollektivtrafik

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

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

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

Trafikanalys

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

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

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

SPARVAG OCH BRT

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

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

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

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

Uppsala C | Uppsala Sodra linje 3 linje 4 sparvag FM sparvag FM
Nul7 18500 - - - - -
2030 trend 24223 2768 14524 13448 1487 1516
2030 SO 25126 2541 14703 14091 1534 1733
2030 S2 27720 2697 16193 15995 1659 1819
2050 trend 27185 7268 29787 27545 3216 3122
2050 S2 30464 7691 32997 31609 3538 3595
2050 S4 5 min 60117 13653 40598 38207 4008 4116
70000 45000 78920
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Figur 12. Antal pastigande (tdg och sparvagn) for olika scenarier. | diagrammet dr den morkare fargen linje 3 och den ljusare fargen
linje 4. Linje 3 &@r strackningen via Ultuna och Linje 4 strackningen via Gottsunda. Stapeln langst till hdger visar att olika parter (t ex
kommun, region och stat) ar lyckosamma att styra manniskors val av fairdmedel sa att 6versiktsplanens mal om 75% hallbara fard-
medel nas far vi ca 40 000 pastigande per linje per dag 2050. Kalla: Uppsala kommun.
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Nedanstaende bilder redovisar beldggningsgrad pa
sparvagnar under maxtimme pa formiddagen, bade
for ar 2030 och 2050 (se bilaga for fullstandiga kartor).

Uppsala C

Akademiska
sjukhuset

Rosendal

Norby
Malma Ultuna
Valsatra
Backlosa
Gottsunda
Figur 13. Sparvag belaggning (2030 S2 FM) ‘
a
Uppsala C
Akademiska
sjukhuset
Rosendal
Norby
Malma Ultuna
Valsatra
Backlosa
Gottsunda
Figur 14. Sparvag beldggning (2050 S4 FM) ‘
a
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Resor i maxtimmen
SumActive: Line route items Volume-DSeg (Kol fm AP)

0 750 1 500-3 000
<=70% av sittplatser
B <=100% av sittplatser
M <=150% av sittplatser
B > 150 % av sittplatser

Nantuna

Savja
Bergsbrunna

Q Uppsala Sodra

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

5 750 1 500-3 000
<=70% av sittplatser
B <=100% avsittplatser
B <=150 % avsittplatser
I > 150 % av sittplatser

Nantuna

Savja
Bergsbrunna

Uppsala Sodra
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Uppsalas forutsattningar

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

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

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

maxsnittet, maxriktning, maxtimme

Trafikupplagg

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

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

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

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

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

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

Turtathet

maxsnittet, maxriktning, maxtimme

samma turtéthet bada linjerna

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

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

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

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

Kollektivresande

Befolkningsprognos

Kapacitetshehov 2030

Kapacitetshehov 2050

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

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

SPARVAG OCH BRT
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Figur 15. Resandet i maxsnittet / maxriktningen / maxtimman fér den mest belastade linjen fér de olika
tillvaxtprognoserna enligt OP. Styrmedel 4r konstant och motsvarar styrmedel s2 &r 2030 och styrmedel s4
ar 2050. For Uppsala 316 redovisas dven alternativet med att endast genomféra styrmedel s2 fram till 2050.

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

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

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

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

SPARVAG OCH BRT

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

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

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

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

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

18



Sparvag forlangda vagnar

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

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

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

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

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

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

Mellantrafik

Lagtrafik

Hogtrafik

SPARVAG OCH BRT

Hur turtatheten utanfor hogtrafik kommer att planeras

ar ytterst ett ansvar for den som ar ansvarig for trafiken

vilket i sin tur beror pa vilken upphandlingsstrategi som
valjs.

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

Tillstdndsprocessen for BRT respektive sparvag skiljer
sig kraftigt at.

Planlaggning

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

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

Trafikering

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

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

Vad géller tillstand for sparvag ar det mer komplicerat

och bygger pa nationella regler da det saknas gemen-

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

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

SPARVAG OCH BRT

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

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

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

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

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

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

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

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

Innehallet i ansokan ar:

«  Kontaktuppgifter

«  Ansvariga funktioner

+  Ekonomi

«  Uppgifter om sparsystem

«  Trafikomfattning

«  Trafikledning

«  Beskrivning av sparanlaggningen och hur den ska
anvandas.

«  Uppgift om nar sparanlaggningen avses tas i bruk.

+  Riskbeddémning.

«  Kravspecifikation.

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

+ Valideringsplan.

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

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

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

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

Direkta kostnader for
infrastruktur och rullande
materiel

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

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

Tabell 0.8 Anlaggningskostnader, prisniva 2018.

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

| Investering (Mkr) | Avskrivningstid (ar)

BRT buss 24 10 15
meter, eldriven

Sparvagn 30 30 30
meter, standard

Sparvagn 40 40 30

meter, forlangd

Sparvagn 10 30
forlangning fran
30 till 40 meter

Tabell 0.9 Investeringskostnad och avskrivningstid for fordon

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

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

Tabell 1.0 Underlag for driftkostnader
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De sammanlagda driftkostnaderna sammanfattas i ned-
anstaende tabell

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

Tabell 1.1 Tabellen sammanfattar nuvérdet av trafikerings-
kostnaderna

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

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

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

projekt i varlden.

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

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

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

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

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

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

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

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

SPARVAG OCH BRT

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

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

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

Kvantifierbara
indirekta effekter

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

1000 km

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

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

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

Mork nyans ar Uppsala stad och ljus nyans resten av Uppsala kommun

SPARVAG OCH BRT
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Trafiksakerhet 0,24 kr/fkm
Klimat 0,20 kr/fkm
Halsa/luftféroreningar 0,13 kr/fkm
Aktid 46 kr/tim

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

Kalla: ASEK 6.1

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

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

Tabell 1.4 Kvantifierbara effekter diskonterat till 2020 i Mkr

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

Uppsala 316 styrmedel s2.

SPARVAG OCH BRT
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Samlad bedomning

Nedan beskrivs effekten pa ett antal forutsattningar for

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

utsattningar som leder till det slutliga resultatet. Det kan

Aspekt
Framkomlighet

BRT

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

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

Sparvag
God framkomlighet.

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

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

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

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

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

Oversiktsplan 2016

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

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

Biltrafik Biltrafiken okar betydligt. Biltrafiken okar i mindre utstrackning.

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

Medfinansiering

Majlig till 40% av infrastrukturkostnaden,
motsvarande 1 130 Mkr

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

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

SPARVAG OCH BRT
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Diskussion

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

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

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

«  Strackningen - samma

+  Framkomlighet - samma forutsatt lagre tillvaxt for
BRT

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

+  Befolkning och markanvandning - BRT kan inte
hantera tillvaxten

«  Kapacitet - BRT kan inte hantera tillvaxten

«  Fordon - BRT for lag kapacitet

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

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

SPARVAG OCH BRT

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

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

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

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

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

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

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

Ur ett nyttoperspektiv ar det komplicerat att kvantifiera
nyttorna for sparvag respektive BRT, framforallt att gora
en jamforelse mellan de bada trafikslagen. Uppsala har
mycket hoga ambitioner vad galler fardmedelsfordel-
ningen dar minst 75-80% av alla resor som gors i staden
ska gors med gang, cykel eller kollektivtrafik. Det for-

SPARVAG OCH BRT

utsatter en kollektivtrafik som klarar av den framtida
efterfragan, lockar till sig nya resenérer och som har
tillrackligt med kapacitet. Omfoérdelningseffekter som
leder till att fler valjer bilen pga délig kapacitet for BRT
har varit svara att kvantifiera.

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

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

Systemvalsstudien for framtidens kollektivtrafik
(WSP, 2016)

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

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

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

«  Ansokningsprocess for tillstand hos transportstyrelsen

«  Minnesanteckningar fran extern granskningsmotet med branschen

SPARVAG OCH BRT
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Belaggningsgrad pa sparvagnar under maxtimme pa formiddagen, bade for ar 2030 och 2050.
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