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Fordlag till beslut
Kommunstyrel sen féreslas besluta

att avge skrivelsetill Upplands Lokaltrafik AB enligt bilaga 1.

Arendet
Upplands Lokaltrafik AB har den 27 september 2011 6versant forslag till Samrad om
forutsattningar och framtidshild for kollektivtrafiken i Uppsalalan paremiss, bilaga 2.

Samradshandlingen ska ses som forsta steget mot ett regionalt trafikforsorjningsprogram for
Uppsalalén, som enligt nya kollektivtrafiklagen ska vara beslutat senast 1 oktober 2012.

Foredragning

Allmant & ” Framtidsbild for kollektivtrafiken 2030” en bra och utforlig nulégesbeskrivning,
och utgoér basen i den trestegsraket som slutligen formaliserasi den regionala myndighetens
Trafikforsorjningsprogram. Arbetet med att ta fram underlag till det regionala
trafikforsorjningsprogrammet kommer att fortga det nérmsta aret, se figuren nedan.

Postadress: Uppsala kommun, Kommunledningskontoret, 753 75 Uppsaa
Bestksadress: Stadshuset, Vaksalagatan 15 « Telefon: 018-727 00 00 (véxel) « Fax: 018-727 00 01
E-post: kommunledningskontoret@uppsala.se
www.uppsala.se



2(2)

Samrad om Samrad om
forutsattningar och Trafikforsorjnings-
framtidsbild program
* | 2012 *
UL:s underlag till Myndighetens
nya kollektivtrafik- beslut om Trafik-
myndigheten forsorjningsprogram

Figur: Process for framtagande av trafikforsorkningsprogram for Uppsala lan

Kommunen har deltagit i processen med framtidsbil dens framtagande genom representanter
fran kommunledningskontoret och gatu- och trafikkontoret som deltagit i den externa
referensgruppen. | denna referensgrupp har aven representanter fran de andra kommunerna,
Regionforbundet och landstinget deltagit. Kommunens representanter har &ven haft separata
moten med UL samt ett samarbete skett inom projektet ” Attraktiva stomlinjer och stadsstrak”.

Forslaget till kommunens yttrande har tagits fram genom samarbete mellan
kommunledningskontoret och gatu- och trafikkontoret. Gatu- och trafikndmnden har den 1
november fatt en dragning av framtidsbilden och information om synpunkterna.

| det fortsatta arbetet bor kommunens arbete med att skapa en attraktiv kollektiv trafik
inarbetas och studier bor &ven goras for att undersoka mojligheternatill att integrera region-
och stadstrafiken. En mer konkret malbild for kollektivtrafiken bor utarbetas, som bl.a. visar
helhetsnét, hallplatser och turtathet. Pa tjanstemannaniva finns ett bra samarbete kring
utvecklingen av stadstrafiken och detta bor fordjupas och ansvar och roller bor &terigen
klargorasi och med att myndigheten bildas. For att na fordubblingsmalet och skapa en
attraktiv och hdllbar stad har kommunens har en viktig roll med att skapa bra framkomlighet
for kollektivtrafiken samt i stadsutveckling stodja kollektivtrafiken med att fortdta utmed
stréken och i goda kollektivtrafiklagen. Kommunen bor sedan paverka sa att kollektivtrafiken
kundanpassas och trafikeringen enligt malbilden forverkligas. Tillsammans &r det &ven viktigt
att arbeta for att géra medborgarna positivt instéldartill kollektivtrafiken.

Ekonomiska konsekvenser
Inte aktuellt i detta &rende.
K ommunledningskontoret

K enneth Hol mstedt
stadsdirektor
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Kihlberg Jenny 2011-12-07 KSN-2011-0536
Upplands lokaltrafik

Samrad om forutsittningar och framtidsbild for kollektivtrafiken i Uppsala lin
Upplands Lokaltrafik har till Uppsala kommun (kommunen) skickat samrddshandlingar om
forutsattningar och framtidsbild for kollektivtrafiken i Uppsala l4n, “Framtidsbild for
kollektivtrafiken 2030”. Synpunkter utgar framst ifrdn de medskickade fragestillningar som

finns 1 remissen.

Allmiint
“Framtidsbild for kollektivtrafiken 2030” &r en bra och utforlig nuldgesbeskrivning och utgér

basen i den trestegsraket som slutligen formaliseras i den regionala myndighetens
Trafikférsdrjningsprogram och som ska vara klart till i oktober 2012.

Arbetet med att ta fram underlag till det regionala trafikforsérjningsprogrammet kommer att
fortga det ndrmsta aret. Utredningar som kommunen anser att det finns extra behov av att

genomfora r:
- Foérdjupad analys av dagens resande och behov i kollektivtrafiken
- Utvecklat kund- och marknadsperspektiv i analysen

- Fordjupningsstudier av stadstrafiken i Uppsala. Detta kommer kommunen delvis géra
inom projektet attraktiva stomlinjer och stadsstrak, men det bor sker i ndra samarbete och i

samforstand.

I det forsta Trafikforsorjningsprogrammet som ska beslutas 2012 maste vissa inriktningsmél

finnas med, till exempel;

- Fossilfria brénslen till de olika trafikslagen. Ska biogasen kompletteras med eldrivna
fordon, och ska man skifta till biogas pé regionbussar och el pé stadsbussar eftersom
biogasen inte kommer att récka till?

- Transportsitt, det finns ett antal olika alternativ som kan borja trafikera redan i morgon
som Bus-Rapid-Transfer, BRT. Andra trafiksystem som trédbussar och spartaxi tar langre
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tid men kan fortfarande vara komplement och/eller delmal mot en eventuell framtida
sparvagnslosning.

- Depafragan, region-, stad- eller bada pa depan i Fyrislund. Aven om det troligen i ett
forsta ske blir en stor depa i Fyrislund kommer det att krévas ytterligare depakapacitet.
Uppsala &r en vixande stad och en utrymmeskravande depa bor planeras for redan nu,
eftersom lokaliseringen dr mycket viktigt for effektiv logistik.

- Tidtabellsstyrd- och anropsstyrd trafik.

Framtidsbild 2030 dr framst inriktad pa regionbusstrafik i strak. Det &r dven viktigt att stirka
tagtrafiken och att vi gemensamt arbetar for forbéttrad kapaciteten pa Ostkustbanan,
Dalabanan samt for en ny jarnvig lings Arosstraket. Aven nya stationer bor mojliggoras i
framforallt Bergsbrunna och Vinge.

Kommunens arbete med att skapa attraktivare stadstrafik i framtiden maste arbetas in i det
fortsatta arbetet. En bra och attraktiv stadstrafik gynnar hela ldnet da manga har sina
arbetsplatser i staden. Kommunen planerar att fortsdtta med férdjupad analys inom projektet
Attraktiva stomlinjer och stadsstrak och forutsitter att det pabdrjade samarbetet fortsitter och
fordjupas sa att en gemensam malbild och forslag till atgérder kan tas fram. Ett prestigeldst
och kreativt samarbete mellan berdrda ses som en forutséttning for att lyckas skapa en
attraktiv och framgangsrik kollektivtrafik sa att férdubblingsmalet nés. En stor utmaning
ligger framfor oss.

* Stimmer beskrivningen av kollektivtrafikens forutsittningar?

Kollektivtrafikens forutsdttningar 6verensstimmer med kommunens bild. Bilden &r dock vil
traditionell. Kommunens hade gérna sett att dokumentet utvecklade skrivningar om
alternativa fortskaffningsmedlet for kollektivtrafiken.

Resandet pa stadstrafiken har ckat med 20 procent de senaste 10 aren, nu ska resandet 6ka
med 100 procent de kommande 10 dren. For att lyckas med detta mal anser kommunen att det
krdvs fokusering pa;

- Kundfokusering, alltid utga ifrdn vad som &r bast for kunden/resenéren, vilket bygger upp
tilliten till kollektivtrafiken. Ett exempel 4r biljettsamordning.

- Béttre styrning och uppf6ljning inom kollektivtrafiken for att kunna prioritera och gora
ritt dtgdrder. Kommunen skulle gérna se bittre uppfoljning av ekonomin med
linjeredovisning om vilka linjer som &r livskraftiga samt uppfoljning av resandet och
resandestrommar.

- I framtiden blir det allt viktigare med att integrera bebyggelse- trafik och
infrastrukturplanering, vilket framtidsbilden framhaller. Kommunen har i OP2010 pekat ut
stomlinjestraken som utvecklingsomréden och studier gors for att se vilka mojligheter det
finns till fortitning. Aven om goda kollektivtrafikligen efterfragas vid etablering i
bostadssdkande sa finns det dven andra kvalitéer som efterfrdgas och som inte alltid
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dverrensstimmer med kollektivtrafiken. Hir méste det finnas en viss flexibilitet och
samarbete for att skapa god tillganglighet och majlighet till hallbart resande.

* Ar framtidsbild och mal viil avviigda och i linje med en hallbar utveckling for linet?
Framtidsbilden och mélen upplevs vara rétt beskrivna. Nér det géller mélen bor dessa
prioriteras enligt nedan for att undvika den utspadningseffekt som annars riskeras att uppsta.

1. Fordubblingsmalet
2. Tillganglighet och milj6
3. Malsittningar
- ekonomi
- jamstélldhet
- sdkerhet och trygghet

» Vad ir viktigast att fokusera pa for att kollektivtrafiken ska vara ett strategiskt
verktyg for att utveckla ett hallbart samhiille och nd angeliigna samhéllsmal betriffande
tillgéinglighet, regional utveckling, miljé mm?

For Uppsala kommun &r den viktigaste fragan hur man ska astadkomma ett dkat resande med
kollektivtrafiken pa bekostnad av bilismen, som méaste minska i staden. Turtéthet, god
framkomlighet attraktiva restider ser kommunen som viktigt att fokusera pa, men 4ven att
fordon, héllplatser och bytespunkter som haller hog kvalité samt nar viktiga mélpunkter.

» Vilka atgirder kan/bor olika aktorer genomfora for att stodja framtidsbilden?

Ett konstruktivt och intimt samarbete med ett "holistiskt” synsitt. Det bor arbetas fram en mer
konkret malbild som tydligt visar hur bl.a. trafikeringen kommer att se ut. Kommunerna har
ett sirskilt ansvar for tillgdanglighet och framkomlighet. Myndigheten och kommunen méste
arbeta intimt samman och stddja varandra i fragor som spartaxi , tradbuss eller sparvagn samt
inom mobility management.

¢ Vilka utredningar bor kollektivtrafikmyndigheten/UL fokusera pa i det fortsatta
arbetet med ett regionalt trafikforsérjningsprogram for léinet?

Félja upp och analysera resménstren i de olika trafikslagen, och varfor viljs kollektivtrafiken
bort till f6rman for bilen? Integrering av region och stadstrafiken.

En strategi som helt har glomts bort dr ’kundorienteringen”, utan den blir det ingen
fordubbling. Hur kan branschen forenkla for resendren t.ex. vad det géller biljetttyper,
biljettkép, information?

+ | malformuleringen anvinder vi centralorter definierade utifrin pendlingsménster.
Vilka faktorer bor viigas in och vilken hierarki bor anviindas i en sadan indelning?
Viktiga faktorer 4r analys av resandestrommar, var stiger man pé och var kliver man slutligen
av, och vid vilken tid aker man. Kan resandestrommarna paverkas for att sprida ut resandet
over dagen, for att skapa en jamnare trafik och inte behova dimensionera efter topparna.

Kommunstyrelsen
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Gunnar Hedberg Astrid Anker
Ordférande Sekreterare
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Mot ett regionalt trafikforsorj-
ningsprogram for Uppsala lan

Den 1 januari 2012 triider en ny lag for kollektvtrafiken
1 kraft. Den innebar bland annat att det ska finnas

en regional kollektivtrafikmyndighet 1 varje Iin

som ansvarar for att det upprittas ett regionalt
trafikforsorjningsprogram. Kollektivtrafiken fir darmed
en tydligare politisk styrning,

Denna samridshandling om kollektivirafikens roll i
Uppsala Ein dr forsta steget pd viigen mot ett regionalt
trafikférsorjningsprogram. Handlingen ger forslag pa
mil och strategier fir hur kollektivtrafiken kan bidra dll
att ni regionens vision om att "Uppsala Fin ska vara en
attraktiv kunskapsregion 1 Europa med hillbar tillviixt
som ledstjarna” (Regionférbundet Uppsala lin, 2008).
Handlingen utgtr ocksi ett brett kunskapsunderlag som
delvis kritver vidare analys och utredning. Arbetet hat
drivits av Upplands Lokaltrafik, UL, i samarbete med
linets kommuner, Regionférbundet och Landstnget.
Projektet har kallats KUL 2020,

Under héisten 2011 vill UL samrida om vilken
framtidshild som ska galla for kollektivtrafiken och
samhillsplaneringen. Tidshorisonten ér ir 2030. Vir
ambition ar att skapa en gemensam bild av var vi stir
idag och vilka utmaningar som ligger Vingre fram.

Synpunkterna pi samradshandlingen kommer att

tas om hand av UL och, i den médn de inte hinner
hanteras, tillsammans med utredningen limnas dver till
Landstinget som frin 1 januad 2012 utgdr ansvarande
myndighet fér kollektiverafiken i Uppsala lan.

Under 2012 sker 1 Landstingets regi en ny
samridsomging dir materalet utvecklats

och analyserats ytterligare. Det regionala
trafikfirsorjningsprogrammet ska sedan vara beslutat
senast 1 oktober 2012,

Fortsatt arbete

Efter samridet kommer vi att g igenom alla
synpunkter och ta stillning tll hur de bor hanteras.
Arbetet med att ta fram underlag tll det regionala
trafikforsorjningsprogrammer fortgdr under iret.
Utredningar som vi ser behov av att genomfora r:

# Férdjupad analys av dagens resande och behov
1 kollektivtrafiken

. Utvecklat kund- och marknadsperspektiv i
analysen

. Indelning av kollektivtrafiken i strik/trafik

av olika styrka, som stéd och
viigledning for siviil samhalls- som
trafikplaneringen

. Fordjupningsstudier av stadstrafiken i Uppsala

. Analys av hollektivtrafikens framkomlighet
och punktlighet

* Analys av tringselsituationen och kapacitets-
behov

. Yttedligare férslag pd Atgarder som stidjer
vision och mil

" Amnalys av konsckvenser och miluppfyllelse av
programmet

’ Dialog med trafikforetag angiende

kollektivtrafikens utveckling

Samrad om Samrad om |
forutsiattningar och Trafikforsorjnings-
framtidsbild program ’
* | 2012 *
ULs underiag tll Myndighetens
nya kollektivtrafik- beslut om Trafik-

férsorjningsprogram

Figur: Process for framtagande av trafikforsorkningsprogram for Uppsala lan



Utgangspunkt i en héallbar sam-
héllsutveckling

Utgangspunkten for detta programférslag ar att
kollektivtrafiken dr ett verktyg for att skapa en hallbar
samhallsutveckling, Kollektivtrafiken ska bidra till
regionens mal att *Uppsala lin ska vara en attraktiv
kunskapsregion i Europa med hallbar tillvixt som
ledstjirna”. Hillbarhet beskrivs 1 de tre dimensionerna

. Ekologisk
. Ekonomisk
. Social

For att utvecklingen ska kunna betraktas som

hallbar méste den gi framat pa alla tre omradena.
Kollektivtrafiken bidrar ofta till att l6sa flera problem
samtidigt och tillsammans med andra insatser kan en
utbyged kollektivtrafik pa ett kostnadseffektivt sitt
bidra till en héllbar utveckling

Kollektivtrafiken bidrar till att na samhallets mal

inom miljbomridet framforallt 1 omraden dar
resandeunderlaget 4r stort och kollektivtrafiken ar
attraktiv och drivs energieffektivt med fossilfria
brinslen. Kollektivtrafiken kan ocksa bidra till att skapa
mer attraktiva stadsmiljoer.

Primirt frimjar kollektivtrafiken en langsiktigt
uthillig ekonomisk utveckling genom att den &kar
tillgingligheten i samhillet och didrmed tillgangen till
bostider, arbetsplatser och arbetskraft.

Kollektivtrafiken bidrar till en socialt sammanhallen
utveckling genom att 6ka tillgangligheten till
arbetsmarknad, utbildning, service och fritisaktiviteter.
Behovsanpassade kollektivtrafiklésningar bidrar till ett
inkluderande och jamstallt transportsystem som alla kan
ta del av.

Framtidsbilden och férslagen pa mal och strategier
har ocksa sin utgngspunkt i det nationella
fordubblingsmalet om att kollektivtrafiken ska nd

en fordubblad marknadsandel pa sikt. Antalet resor
ska férdubblas till 2020, jamf6rt med ar 2006. Malet
om fordubblat resande till 2020 4r ocksa antaget 1 de
gemensamma Agardirektiven till UL. En utveckling
av resandet i denna riktning 4r en indikator pa att
kollektivtrafiken och transportsystemet utvecklas i en
hillbar riktning,

Lagen i korthet

Den 1 januari 2012 trader en ny lag for
kollektivtrafiken i kraft. Den innebir en stor
organisatorisk férindring genom bildandet av nya
regionala kollektivtrafikmyndigheter. Myndigheterna
ersitter dirmed dagens trafikhuvudmin i linen. I
Uppsala lan kommer Landstinget att bilda den nya
kollektivtrafikmyndigheten.

Myndigheterna ska besluta om regionala
trafikforsorningsprogram och allman trafikplikt, dvs
den trafik som samhillet avser ta ansvar for.

Myndigheten kan overlimna befogenhet att inga
avtal till aktiebolag eller kommun. En viktig roll fér
myndigheten blir att ta fram strategier och mal for
kollektivtrafikens utveckling pa lang sikt, och hur den
kan bidra till en 6nskad samhallsutveckling,

Lagen innebir ocksa, frin och med 1 januari 2012,

fritt marknadstilltrade for trafikforetag som 6nskar
konkurrera. Redan i oktober 2010 6ppnades marknaden
for persontrafik pa jarnvig.

Jamfért med betiankandet En ny kollektivtrafiklag
(SOU 2009:39), som foregick propositionen, ar
marknadséppningen i lagen inte lika lingtgaende.
I betinkandet skulle myndigheten forst prova
marknadens férmaga att pa kommersiella grunder
tillhandahalla tjansten.

Regionala trafikférsérjningspro-
gram

Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska
regelbundet i ett trafikforsorjningsprogram faststilla

mal fér den regionala kollektivtrafiken. Programmet ska
vid behov uppdateras.

. Klart senast 1 oktober 2012

. Omfattar Iall regional kollektivtrafik,
bade kommersiell och upphandlad

. Integrerade program for trafik,
infrastruktur, samhillsbygenad,
regional utveckling och tillvixt

. Konkreta mal och handlingsplaner
. Langsiktiga och aktuella
. Grund for beslut om

allmin trafikplikt och avtal



Trafikforsorjningsprogrammet ska upprittas efter
samrad med motsvarande myndigheter i angrinsande
lin. Samrad ska dven ske med Ovriga berorda
myndigheter, organisationer, kollektivtrafikforetag samt
foretradare for niringsliv och resenarer. I de fall ett
landsting ensamt 4r regional kollektivtrafikmyndighet
ska samrad dven ske med kommunerna i lanet.

Ett regionalt trafikforsorjningsprogram ska enligt lagen
innehalla en redovisning av:

° Behovet avregional kollektivtrafik
ilanet samt mal f6r
kollektivtrafikforsorjningen

. Alla former av regional kollektivtrafik i lanet,
bide trafik som bedéms kunna utforas
pa kommersiell grund och trafik som
myndigheten avser att ombesérja genom

allman trafikplikt
’ Atgirder for att skydda miljon
® Tidsbestimda mal och atgarder for anpassning

av kollektivtrafik med hinsyn till behov hos
personer med funktionsnedsittning

C Bytespunkter och linjer som ska vara fullt till-
gingliga for alla resenirer

. Omfattningen av trafik enligt lagen (1997:736)
om firdtjinst och lagen (1997:735) om
riksfardtjanst och grunderna f6r prissittningen
for resor med sadan trafik, i den man uppgifter
enligt dessa lagar har 6verlatits till den
regionala kollektivtrafikmyndigheten

Roller och ansvarsférdelning

Det avtal som triffats mellan kommunerna och
Landstinget 1 Uppsala lin innebir att Landstinget 1
egenskap av regional kollektivtrafikmyndighet tar 6ver
det ckonomiska, strategiska och utférmassiga ansvaret
for lanets kollektivtrafik. Politiskt ansvariga bli den nya
kollektivtrafiknimnden, med en bred forankring i linet.

Mojlighet till kommunala tillkép av trafik finns, men 4r
avsett att forkomma 1 begrinsad omfattning och under
begrinsad tid.

Skolskjutstrafik ér fortfarande ett kommunalt
ansvarsomrade i enlighet med skollagen. Kommunerna
kan i 6verenskommelse med Landstinget uppdra
myndigheten att upphandla skolskjuts och samordna
den. Kommunen bestaimmer omfattningen av trafiken
och betalar direfter. Mojlighet att lata skolelever aka
med den linjelagda trafiken med av kommunen kopta
skolkort finns ocksa kvar, Overenskommet mellan
parterna 4r att samordning mellan skolskjuts och

linjelagd trafik bor ske i mojligaste min.

Avtalet innebir nya former f6r samverkan. Samverkan
ska ske mellan Landstinget, kommunerna och
Regionforbundet i frigor som ror strategiska drenden,
stadstrafik, lokala frigor, operativa trafikfragor och
eventuella tillkop. Samverkansformer ska ocksa
utarbetas for att integrera planeringen av kollektivtrafik
med den kommunala och regionala samhills-

och infrastrukturplaneringen. Samverkan leds av
kollektivtrafiknimnden.

Utformning och dimensionering av investeringar i nya
och befintliga anliggningar ir ett gemensamt ansvar och
lokalisering av investeringar sker i samrid mellan berérd
kommun och Landstinget.



Organisation och process

Projektet har drivits av UL i nira samarbete med
regionens aktérer. Genom en extern referensgrupp
som bestar av linets kommuner, Regionférbundet och
Landstinget har 16pande kommunikation skett. Separata
mébten har ocksi genomforts med samtliga kommuner

samt Trafikverket.

Foljande personer har deltagit i projektorganisationen:

Styrgrupp:

Malte Burwick, VD UL

Caj Rénnbick, Planeringschef UL

Projektledare:

Erik Sjaunja (Malin Gibrand bitr), Trivector

Projektgrupp UL:

Anders Bergquist, statistikansvarig/analytiker

Cecilia Forslund, utredare samhillsplanering

Katharina Staflund, planeringsstrateg

Extern referensgrupp:

Andreas Lytter
Annelie Welén
Bjorn Stalfors
Caroline Quistberg
Erik Klippmark
Fredrik Holmgren
Géran Carlén
Helena Broberg
Helena Gaije
Jenny Kihlberg
Lars Olof Fagerstrom
Maria Lundholm
Marianne Hagman
Mats Eriksson

Ola Kahlstrém
Per Odelmalm

Torkel Kjosnes
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Framtidsbild for Uppsala lan 2030

“Uppsala léin ska vara en attraktiv kunskapsregion i Europa med héllbar
tillvéxt som ledstjérna”

(Regionfirbundet Uppsala lin, 2008)

Kollektivirafiken bidrar till regionens vision genom att skapa tillginglighet pi ett sitt som ar ekologiskt,
ckonomiskt och socialt hillbart. Framtidsbilden har formulerats utifrdn denna vision och de sex
milomriden som har identifierats under framtagandet av samridshandlingen:

. Reseniiren och resande
. Tillginglighet

. Miljo

. Ekonomi

. Jamstilldhet

. Sikerhet och trygghet

Reseniiren och resandet - Kollektivirafik &r det sjalvklara resvalet for
de alira flesta

Ar 2030 har kollektivtrafikens marknadsandel dkat kraftigt i forhillande till bilens. Detta gor att
transportsystemet har blivit effektivare di resorna sker kostadseffekiv och med forhillandevis liten
milidhelastning — ekonomisk och ekologisk hallbachet.

Kollektivtrafiken ir en viktig del i vad som annars skulle vara ett Gverbelastat och oframkomligt
trafiksystem. Men det ar inte trangseln pa viigarna och de stigande drivmedels- och
parkeringskostnaderna som i forsta hand driver pa kollektivirafikens resandeutveckling
Kaollektivtrafiken ir ett fordelaktigt val for de allra flesta dd den ér inkluderande och tllgodoser
varierade resbehov. Sirskilt i de starka striken ir kollektivtrafiken ett attraktivt alternativ och ofta
férstahandsval [r bade daglip- och sillanresor.

Tillgéinglighet - Kollektivirafiken &r en integrerad del av
samhadllsutvecklingen

Ar 2030 ir kollektivirafiken en av de allra viktigaste byggstenarna i den dynamiska region som linet
tillsammans med sin omgivaing utgor. En avgbrande faktor for regionens positiva utveckling dr en
samordnad kollektivtrafik- och bebyggelseplanering i strik.

Utvecklingen i dessa strik binder samman regionen och ger minniskor stora valmojligheter nir

det giller bostad, utbildning, arbete, service och kulturutbud. Pi samma sitt har foretagen fau
storre rekryteringsunderlag, Den regionala tillgingligheten sikrar p si vis en social och ekonomisk
hillbarher.
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Kollektivtrafiken bidrar till social hillbarhet ocksd genom att skapa méjligheter for alla att

delta i samhallet pé lika villkor. Kollektivtrafiken dr 2030 dr fullt tillginglig for personer med
funktionsnedsittning, nigot som ar till gagn for fer, till exempel dldre, barnfamiljer och resendrer med
mycket bagage.

Miljs - Kollektivirafiken @r miljdanpassad och energieffektiv

Kollektivtrafiken ir 2030 dr miljibanpassad och energicffektiv, grondligeande egenshaper for ckologisk
hallbarhet. Detta har uppnitts genom en 6kad marknadsandel i forhallande all bil och genom en
omstillning tll férnybara brinslen.

Ekonomi - Kollektivirafiken @r samhallsekonomiskt effektiv

Att trafiken ar 2030 till stéirsta delen utvecklats utifrin behov och omridesspecifika forutsittningar och
i en takt som ekonomin klarat av har varit en grundférutsittning for en stabil och langsiktig utveckling
— en ckonomisk hallbarhet inom kollektvtrafiken.

Jamstilldhet - Kollektivirafiken bidrar till ett jamlikt samhélle

Kollektivteafiken ir 2030 ar en vikig del i ett attraktivt, konkurrenskraftigt och samordnat trafiksystem
som ger min och kvinnor jamstillda forutsittningar i det vardagliga resandet — en viktig del av social
hillbarhet.

Sdkerhet och trygghet - Kollekfivirafiken &r ett tryggt och sékert sdtt
att ta sig fram

Kollekuvtrafiken ir 2030 bidrar till visionen om en framtid dir manniskor inte dodas eller skadas for
Livet i trafiken. Aven ur ett trygghetsperspektiv ar kollektiverafiken ett bra resval dr 2030. Halsa och
trygghet dr centralt for minniskors vilbefinnande och for en social hillbarhet. Genom minskade
sjukvirdskostnader, egendomsskador och indirekta kostnader for produktionshortfall piverkas ocksi
den ekonomiska hillbarheten. Sambhillet miste ocksd kunna fungera vid en allvarlig kris eller stérning,
och kollekuvtrafiken har utformats vtifrin denna forutsattning,
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Malomraden

Framtidsbildens sex malomriden stottar regionens vision men kopplar ocksa till nationella mil som
finns inom transportpolitik, milj6, regional tillvixt och tllganglighet. De nationella milen dterfinns 1
bilaga 4. Nedan en sammanfattning éver milomriden och hur de kopplar till regionens vision och vir
framtidshbild,

Vision Malomraden

Resenaren
Y och resande

Ekologisk ¥

hall

e

¥ Tillganglighet

: Ekonomisk !
hallbarhet |
Ekonomi

Social Jamstalldhet

héllbarhet 3

-

Kollektivtrafiken bidrar till att
Uppsala I4n &r en attraktiv kunskapsregion i
Europa med hallbar tillvdxt som ledstjdrna.

bt Sakerhet och
trygghet

For respektive milomride féreslis specifika mil som giller pi ling sikt. Milen dr tydliga och matbara
via sh kallade indikatorer. Malen bér senare etappindelas for att ge en bild av vad som bér ha uppndtts
pé kortare sikt, som steg pi vigen mot visionen.



Mal
Resendren och resandet

Ent kollektivirafiksystem som pi allvar kan konkurrera med bilen bidrar pa flera olika sitt ull visionen
med hillbar tillviixt som ledstjirna. En 6kad andel kollektivtrafik pi bekostnad av bilen understodjer

angeligna samhillsmal nar det galler exempelvis miljo, sysselsattning, trafiksikerhet och jamstalldhet.
Okad marknadsandel bér dirfér vara ett éverordnat mal for kollektivirafikens utveckling,

Mal: Ar 2030 har kollektivirafikens marknadsandel i férhallande till biltra-
fiken fardubblats.

Kollektivirafikbranschen har pi nationell niva lanserat fordubblingsmalet, som innebir fordubiblad
marknadsandel pi ling sikt och fordubblat resande tll &r 2020. Vir ansats, med basar 2006, dr ett
delmil med fardubblat antal resor till 2020 och en fordubblad marknadsandel wll 2030, vilket skulle
innebira att knappt hilften av alla motoriserade resor i lanet ir 2030 ir kollektivresor.

Indikatorer:
. Marknadsandelen foljs upp i Kollektivtrafikbarometern’
. ﬁ;rlig rikning av antal kollektivtrafikresor 1 Uppsala lin

Maél: Andelen resendirer som ar nojda med kollektivirafiken ska successivt
dka.

Kollektivirafiken ska tillgodose varerade resbehov och vara ett fordelaktigt val for de allra flesta, [ en
attraktiv region kan kollektivtrafiken ocksd mycket vil vara ett inslag som bidrar till identiteten.

Indikatorer:

. Resenirernas uppfattning av kollektivirafikens service och kvalitet f6ljs upp 1
Kollektivirafikbarometern (néjd-kund-index respektive hur najd man ir med senaste resan)

b ik
1 Kollektivtrafikbarometern ar en branschgemensam kvalitets- och attitydundersokning som drivs och
utvecklas av branschorganisationen Svensk Kollektivtrafik

13
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o
Mal
Tillgénglighet
Tillganglighet handlar om hur litt medborgare, niringsliv och offentliga organisationer kan na det
utbud ach de aktiviterer de har behov av eller nskar. Tillginglighet behandlas pi tre nivier:
. Geografisk tillgiinglighet och markanvindaing, det vill séiga lige, avstind, tithet och si vidare.
. Utbudsstandard, som till exempel rir restid, reskostnad, turtithet och information om
resmijligheterna,

. Funktionsanpassad tillzinglighet handlar om farckomsten av fysiska barriirer pd gdngbanor,
hillplatser och fordon.

Mal: Bebyggelseutvecklingen ska koncentreras till de starka
kollektivtrafikstraken

De starka kollektivtrafikstriken ska ses som strukturbildande for nya bostads- och
verksamhetsomriden. Detta borgar for en god tllganglighet pi makronivin och ir en av de viktigaste
forutsitimingarna for en positiv utveckling av kollektivtrafiken och for en hllbar tillvixe.

Indikatorer:

. Utveckling av antal boende och verksamma i niirheten av de starka kollektivteafikstriken
relatvt den totala befolknings- och sysselsattningsutvecklingen 1 lanet

. Utveckling av antal boende och verksamma i niirheten av stationer och storre knutpunkter

Mal: Fran medelstora tatorter till ndrmaste centrumort efterstrdavas max en
halvtimmes restid och minst 10 restillféllen per rikining pé vardagar

Genom att definiera en grundliggande nivh for defregional sillpanpilighet kan kollektivtrafiken bidea till att
skapa tillganglighet till arbetsplatser och service 1 linets olika delar.

Med medelstora tatorter avses orter med minst 1000 invinare, Ett forslag pa 12 centrumorter® har
tagits frin Regionforbundet, baserat pa pendlingsmanster. Utbudet av service och skolor med mera
har ocksa kartlagts for dessa centrumorter. 10 restillfillen per dag i respektive riktning innebiir en tur
varannan timme klockan 06-24. DA det inte finns ndgra lingre luckor 1 tidtabellen dn max tvi timmar
fungerar kollektivtrafiken for flera olika resirenden.

Indikator:

. Kartliggning av kollektivtrafikens standard i linets medelstora titorter’

2 Uppsala, Enképing, Bilsta, Skutskar, Tierp, Oisthammar, Gimo, Heby, Osterbybruk, Orbyhus,
Ostervila och Soderfors,

3 1 nubiget uppfylls milet i 14 av linets 18 medelstora och stora titorter, utover de 12
centrumorterna. Bjérklinge, Slottsskogen och Karlholmsbruk dr grinsfall avseende restidsmilet.
Tirnsjo dr grinsfall avseende utbudsmilet.



Mal: Frén lénets centrumorter bor det ga att na ett regionalt centrum pa
max en timme med minst 10 restillféllen per rikining pé vardagar

De lokala arbetsmarknaderna ir inte isolerade enheter, samverkan dem emellan och i synnerhet med
storre regionala centra ir viktigt. Kollektivtrafiken bor bidra tll denna regionala tilfganglighet. Dinigenom
sikras tillgingligheten frin linets olika delar till hogre utbildning, kvalificerad sjukvird, omfattande
kommersiell service med mera. Som regionala centra riknas Uppsala, Stoekholm, Vasteris och Gavle.

Max en timmes restid (inklusive eventuella byten) och minst 10 resmailigheter per dag i respektive
riktning innebir att det frin en stor del av lanet, via nirmsta centrumort, ar rimligt att resa over dagen
till ett regionalt centrum.

Indikator:

. Kartliggning av kollektivtrafikens standard 1 lanets centrumorter?

Mal: En resendr som sjilv eller med hjélp av en ledsagare kan ta sig till
eller fran en hallplats ska kunna resa med kollektivirafiken

En god tllginglighet pi mikronivi, utan fysiska bacridrer, gynnar minga — exempelvis personer med
olika former av funktonsnedsittningar, barnfamiljer och resenirer med mycket bagage. Inte bara
fordon och hillplatser/stationer ir viktiga att tillginglighetsanpassa, anslutande infrastruktur behover
ocksd ses over.

Genom att gora kollektivtrafiken anvindbar fér s3 minga som majligt kan den bidra till social
hillbarhet, att alla fir mijlighet att delta i och bidra till samhallsutvecklingen.

Indikatorer:

* Andel tillginglighetsanpassade kollektivtrafikfordon

. Andel tllginglighetsanpassade hallplatser och stationer

. Resenirernas upplevelse av informationens tillganglighet och hur enkelt det ar att kopa

fardbevis foljs upp 1 Kollektivtrafikbarometern

4 I nuliget uppfylls mélet 1 9 av linets 12 centrumorter, 1 Séderfors uppfylls inte milet, medan
Osthammar och Ostervila ir grinsfall,
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Mal
bl L)
Miljo
Trafiken ska anpassas s att dess miljopaverkan minimeras. Det bista sdttet att dstadkomima detta ic
att verka for att fler bilister ska vilja att ika kollektivt, Samtidigt maste man for att ni visionen aktivt
verka for att kollektivtrafiken ytterligare ska forbittras pd miljdomridet. Det ska inte rada tvivel om att

kollektivtrafik, tillsammans med ging och cykel, behiller sin stillning som det miljéanpassade sttet att
firdas.

Mal: Kollektivirafiken ska bli alltmer energieffektiv

Effektiv encrgianviindning dr en nyckelfaktor for sivil ekologisk som chonomisk hallbarhet, Dirfor dr
det relevant att folja upp energiatging per passagerarkilometer i kollektivtrafiken.

Indikator:
. Inergidtging i relation till trafikarbete (J/pkm eller kWh/pkm)

Mal: Kollektivirafiken ska drivas med férnybar energi

Inom kollcktivtrafiken finns stora mojligheter att minska koldioxidutslippen. Om en storre
andel av transportarbetet sker med kollektivtrafik, som dessutom drivs av fornybar energi, kan
transportsektorns klimatpiverkan minskas avsevirt,

Indikator:

. Andel av kollektivirafikens trafikarbete som ir oberoende av fossila brinslen.

Utéver milen om energieffektivitet och minskad klimatpaverkan miste utvecklingen av
kollektivirafiken dven ta hinsyn till exempelvis de miljékvalitetsnormer som fnns fér luftkvalitet och
buller,




Mal
Ekonomi

Okat resande ger dkade intikter som i sin tur ger goda forutsittningar att utveckla trafiken ytierligare
och locka dn fler resande, Detta bildar i enlighet med framudsbilden en stabil grund for en lingsiktig
utveckling av hela kollektivtrafiksystemet.

Mal: Kollektivtrafiken ska vara ekonomiskt effektiv.

God trafikekonomi dr en forutsittning for att kollektivtrafiken ska kunna fortsirta att utvecklas
lingsiktigt. De mil som UL tidigare jobbat efter i enlighet med kraven frin agarna ger bra generella
bilder, men ingen djupare bild for trafiksystemets olika delar. Ml som fingar in flera aspekter av
samhallsekonomin ar att foredra och fortsatt utredningsarbete kring milbild for ekonomin kommer att
ske efter samridet. Forslag pa indikatorer nedan:

Indikatorer:
. Kostnadstickningsgrad for kollektivirafiksystemet som helhet.
. Kostnad per resa (totala trafikrelaterade kostnader / antalet resor)

Mal
Jamstalldhet

Transportsystemet ska utformas sa att hinsyn tas till bide kvinnors och mans behov — pi lika villkor,
En biittre utbyggd kollektivirafik forbittear tillgangligheten for bade kvinnor och min tll arbets- och
utbildningsmarknaderna och kan skapa forutsittningar for okad jimstilldhet i samhillet.

Mal: Kollektivirafiken ska utformas sa att jamstélldhet mellan kénen
framjas.

Jamstilldhetsperspektivet kan anvindas som ett medel for att fi nojdare resenarer, sinkt troskel till
kollektivt resande och 1 slutindan ékat kollektvresande, bide bland kvinnor och mén.

Indikator:

. Nijdheten, som faljs upp i Kollektivirafikbarometern, ska vara lika hég fiir min och kvinnor.

. Andel kvinnor respektive min som reser kollektivt.

17
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Mal
Séikerhet och trygghet

*[rygghet” ardet samma som att vara trygg medan “sikerhet” ar det samlade resultatet av dtgirder
eller epenskaper som minskar sannolikheten att olyckor eller andra o6nskade hiindelser skall intriffa.
Trots de alika ordens innebérd, finns det en symbios dem emellan. Inom kollektivtrafiken dr det
vasentligt att arbeta med bida delarnaa, med milet att 6ka minniskors vilbefinnande i enlighet med
framuidshilden,

Mal: Ingen ska skadas for livet eller dédas i trafiken.

For dem som reser kollektivt ar risken att dodas i trafiken vasentligt mycket lagre dn for dem som reser
med bil. En overflyttning fran bil till kollektivtrafik minskar i sig antalet didade och skadade i trafiken,
men for att ta ytterligare steg mot nollvisionen miste trafiksikerheten i och kring kollektivirafiken
héijas ytterligare.

Indikator:

. Antal olyckor och incidenter 1 kollektivtrafiken.

Mal: Kollektivresenéarer ska kénna sig trygga.

Den goda kollektivirafiken erbjuder en trygg och siker resa for alla resenirer. Resenirer som inte
kiinner sig trygga niir de reser kollektivt kommer efter hand att sluta anvanda kollektivtrafiken.

Sakerhetsliget kan ibland vara mycket gott samtidigt som resenirer och personal upplever otrygghet,
eftersom tryggheten i si stor utstrickning ar beroende av andra personers agerande. Reseniirerna
kan ocksi uppleva otrygghet till exempel nir kollektivtrafiksystemet som reseniren vill anvinda ir
opilitligt, trasigt, med instillda forbindelser och brutna anslutningar med mera.

Indikator:

- Upplevd trygghet foljs upp 1 Kollektivtrafikbarometern,
. Uppfoljning av brottsliga handlingar och ordningsstirning i kollektivtrafiken.
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Mal

Sammanfattning

»Ar 2030 har kollektivtrafikens marknaagsandel i férhBliandetill
biltrafiken fordubblats.

sAndelen resendrer som arnéjda med kollekuiverafiken ska successivt
oA,

sBebyggelseutveckiingen ska koncentreras till de starka
kollektivirafikstraken,

«Frin medelstors tatorter till n@rmaste centrumort efterstravas max
enhalvtimmes restid och minst 10 restillfallen per riktning p&.
vardagar.

sFrinlanets centrumorter gir det attnd ett regionalt centrum pa
maxentimme medminst 10 restillf&llen per rikning pd vardagar.

sEnresenar som sjalv eller medhjalp av en ledsagare kan ta sig till
ellerfrin en hallplats ska kunna resa med kollektivtrafiken.

skollektivtrafiken ska bli alltmer energiafiaitiv.
+Kollektivtrafiken ska drivas med formybar energi.

sKollektivirafiken ska vara ekonomiskt effektiv.

lamstalldher =Kollekrivirafiken ska utformas s8 att jAmstalidhet mellan kinen
framjas.

+Ingen ska skadas fr livet eller dodas i trafiken.
sKollektivresendrer ska kinna sig trygga.
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Regionalt utvecklingsprogram -
Uppléandsk Drivkraft

Uppsala lan har ett regionalt utvecklingsprogram (RUP)
?Upplandsk Drivkraft” som pekar ut riktningen for
regionen mot ar 2020. Programmet har tagits fram 1
samverkan mellan olika aktorer i linet och faststilldes
av Regionforbundets Férbundsfullmiktige 18 december
2008.

Programmet beskriver regionens férutsittningar och
moijligheter och ser till lanets lingsiktiga utveckling,
Visionen ar "Uppsala lin ska vara en attraktiv
kunskapsregion 1 Europa med hallbar tillvixt som
ledstjirna”. De planeringsmal som ir direks kopplade till
kollektivtrafiken dr:

. Kollektivtrafikens marknadsandel har 6kat
kraftigt

g De starka regionala/storregionala striken har
utvecklats vidare

e Uppsala lin har en hog internationell
tllginglighet

» Moderna kommunikationssystem 4r bade

utbyggda och utvecklade

. Omstillningen till ett energieffektivt samhalle
pagar

4 Overgang till férnybara energikillor pagar

. Linet har utvecklat former fér en hallbar
samhaillsplanering

Ett underlag till RUP:en ar underlagsrapporten
“Langsiktig strategi for utveckling av kollektivtrafiken

i Uppsala lin”, antagen av Regionférbundets
forbundsfullmiktige i mars 2006. I rapporten redovisas
mal, strategier och exempel pa handlingsinriktningar.
For tillfallet genom(érs en dversyn av RUP:en och en ny
version forvintas vara beslutad under 2012.

Kommunala planer

Syntesen av lanets utvecklingsplaner, med avstamp 1
gillande 6versiktplanering och pagaende projekt, ger att
vi kan férvinta oss en fortsatt befolkningstillvaxt i de
sodra linsdelarna. For 6vriga linet ar det rimligt att anta
att utvecklingen ocksa fortsitter som under senare ir,
med en svagt minskande eller vixande befolkning;

Stora arbetsplatsomriaden kommer fortsatt att vara
koncentrerade till Uppsala stad och beroendet av
pendlingsmojligheter inom och ut fran linet fortsatt
stort. Men det saknas inte forutsattningar for en bredare

utveckling; 6versiktsplanerna hiller generellt beredskap
for en stark tillvixt i befolkning och arbetsplatser. Flera
hiandelser i nutid och nira framtid gor att en fortsatt
bevakning och analys av liget i linet ir nédvindig. For
att nimna néagra finns i norra linet aterupptagande

av driften 1 Dannemora gruva, mojligt slutférvar for
kirnbrinsle i Forsmark och nydppnade Tierp Arena.

Uppsala 4r ett lin med en stor landsbygdsbefolkning
och kommer si att vara iven framéver. Mellan 2005
och 2010 har dock andelen boende utanfor titort
minskat med en procent, men i absoluta tal har
landsbygdbefolkningen vuxit med 425 personer under
perioden’. Det pigar permanentning av sommarhus
framforallt kring kusten och i manga kommuner mirks
ett intresse for verksamhetsrelaterat landsbygdsboende.

Flera kommuner r i dagsliget beroende av att kunna
erbjuda de boendemiljéer som efterfragas for att
stimulera inflyttning och det finns ett mérkertal

dir manga mer eller mindre permanent bosatta ir
folkbokforda pa annat hall. Kommunerna bérjar mer
och mer se ett behov av boendetyper som kan stimulera
kvarboende och mojligheterna till bostadskarriir inom
kommunen. Ett exempel dr behovet av studentbostider
och forstagangsboende, men exploateringsviljan for
flerbostadshus med mindre ligenheter ir dock ofta lag.
Bostadsefterfragan fran en 4ldrande befolkning 4r ocksa
central.

Fordelarna med tit byggnation vid knutpunkter och att
hinvisa nybyggnation av bostider till de stora striken
maste kunna framhallas bittre, bland annat genom en
tydlig inriktning for regiontrafiken.

Befolkningsutveckling till 2030

Befolkningsprognosen som kommer att utgora
ett grundscenario f6r antagande om framtidens
befolknings- och resandeutveckling har bestillts
fran SCB. Prognosen utgir frin utvecklingen de
senaste 5 dren och gor en drsvis redovisning fram
till ar 2030. Prognosen ir saledes mer att betrakta
som en framskrivning givet de senaste fem drens
forutsittningar.

Ett annat sitt att bedoma befolkningsutvecklingen

ar att utga ifran en vision om framtiden. En sidan
ansats aterfinns 1 RUFS (Regional utvecklingsplan for
Stockholmsregionen) 2010.

1 SCB 2011
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I RUFS 2010* har tvi olika grundantaganden tagits fram
for befolkningsutvecklingen, ett alternativ hog och ett
alternativ lag. Tall ar 2050 spis en okning om 39 % i
hégscenariot fér Uppsala lin och i ligseenariot 24 %.
Basdret i RUFS fir 2005 och givet den tillviixt som skett
mellan 2005 och 2010 stimmer det relativt vil med
SCB:s prognos om en okning pa 10,5 % 2010 - 2030.

Befolkningsutvecklingen i linet som helhet ar god.
Lanet har en storre befolkningstillviixt &n riket totalt,
men som tdigare konstaterat dr det i linets sédra och
mellersta delar, i striken mot Stockholm, som de stora

Vi

-

. -

- va

Balsta.

befolkningstyngdpunkterna och tillvixten finns. Hir
finns ocksd tll stor del den mangtaliga och spridda
landsbygdsbefolkningen.

Linet har en strdkstruktur dir titorterna bigger pi
parlband lings de stirre infrastruktursteiken. Av lanets
sammanlagda 335 000 invinare bor 140 000 1 Uppsala
stad och drygt 110 000 i annan tatort med over 1000
invinare. Omkring 17 000 bor i mindre titorter och
resterande cirka 68 000 pi ren landsbygd.

Befolkning inom 2 km
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Figur: Befolkningstithet 2010. Killa: SCB. Egen bearbetning och framstallning,

2 Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen

3 SCB 2010-12-31



Under de senaste 25 diren har linet vuxit med cirka

B0 000 invinare, varav cirka 17 000 plus Heby kommun
om drygt 13 000 under de senaste fem #ren. Tillvixten
1 befolkning har 1 princip uteslutande skett i Uppsala,
Hibo, Enkoping och sedan utbrymingen ur Uppsala
kommun 2003 ocksa i Knivsta. Aldersfordelningen
dver linet visar ocksd variationer, bland annat med en
markant hédgre andel i pensionsildern i linets norra
delar.

Pi kommunnivin sammanfaller befolknings-
utvecklingen med tillgingen pa goda kommunikations-
majligheter. Linets sodra kommuner (Uppsala,
Hibo, Enképing och Knivsta) har en liknande
utveckling som linet totalt. Knivsta och Hibo tillhér
landets allra snabbast vixande kommuner. Uppsala,
men ocksi Enkoping tkar stadigt, Gemensamt for
dessa kommuner ir an tllpfingligheten till en stor
arbetsmarknad, Stockholm och/eller Uppsala nds
under timmen med kollektivtrafik och frin Enkdping
och Hibo ir ocksa Visteris ett alternativ f6r de som
arbetspendlar.

I Alvkarleby och Tierp ir befolkningstillvixten knappt
miitkbar, men befolkningen har i nértid inte heller

minskat. Alvkarleby har en nira tillging till den stabila
arbetsmarknaden 1 Gévle, medan Tierp samspelar med

bide Givleregionen och Uppsala-Stockholm. 1 Heby
och Osthammar har befolknignen &ver de senaste dren
minskat, om dn pa marginalen.

Prognosen har stimts av mot kommunernas egna
prognoser. Vart att namna ir att Enképing, Uppsala
och Knivsta kommuner har prognoser som visar lingt
kraftigare befolkningsullviixt 4n SCB-prognosen.
SCB:s framskrivning ger en stark okning de f6rsta dren
men direfter en aviagande tillviixt, vilket skiljer sig
frin dessa kommuners egna antaganden. Aven Tierp,
Hibo och Alvkarleby har genom sin dversiktsplanering
eller egna uppskattningar kunnat ge en mer detaljerad
syn pi befolkningsforindrngen fram ll 2030.
Kommunspecifika antaganden aterfinns 1 bilaga 1.
Heby och Osthammars kommuner har inte kunnat

ge nagra mer precisa uppskattningar om kommande
befolkningsfarindringar Diremot har frin bada hall
mottagits kommentarer om att de senaste fem drens
utveckling, som SCB-prognosen bygger pi, inte kiinns
rittvisande for kommande utveckling, Detta kan ocksi
skonjas i statistiken for det forsta halviret 2011, dar
befolkningen i bide Heby och Osthammars kommuner
vuxit!,

PN e =
| Befolkningsforindring 2010 - 2020 |
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Figurer: Befolkningsprognos till 2020 ach 2030 (basir 2010, Killa: SCR. Egen framstillning.
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Befolkningsutvecklingen for med
sig en forindrad Aldersstruktur,
dir andelen fldre vixer. Allt

firre kommer med andra ord att
forsorja allt fler. [ nigra av lnets
kommuner ir nidstan en tredjedel
av befolkningen i pensionsildern
om 20 ir om utvecklingen foljer de
senaste fem dren. Detta stiller nya
krav pi kollektivirafiken.

Forsorjningskvoten visar hur
miénga barn, ungdomar och
ildre som gir pd varje hundratal
1 yrkesverksam dlder. Forutom
enbart en dldrande befolkning,
kan det vara inflyttning av dldre
till tidigare sommarboende som
avspeglar sig,

Knivsta och Hibo, som idag har
en stor inflyttning av barnfamiljer,
ser en avstannande trend frin
2020, som ocksi syns 1 Uppsala
kommun, liksom 1 Hnet som
helhet. Ovriga kommuner ser en
mer eller mindre konstat hajning
av forsorjningskvoten fram tll ar
2030.

Fér linet som hethet ligger andelen
unga 19-24 &r idag pd omkring 10
%. Fram ull 2030 har andelen 1
denna dldersgrupp sjunkit till dryga
B %,
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Figur: Andel befolkning éver 65 dr 2010-2030. Killa: SCB. Egen framstillning,
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Naéringsliv, utbildning och
arbetsmarknad

Ninngslivet fortsitter att forindras. De traditonella
nordupplindska nidngarna industd och jordbruk
minskar till féljd av effektiviseringar och geografisk
omfordelning av verksamheter pd global nivi. Samitidigt
dkar tjansteforetag och kunskapsintensiva niringar som
ir beroende av tithet och kommumkation, Atg:'—i.rdcr
som skapar tillganglighet till en stirre arbetsmarknad
och méjlipgor fior foretag att hirea arbetskeaft 1

ett stdrre omride blir allt viktigare, Etablering av
verksamheter ses i 6kad grad utanfor storstadsomridet
dir utrymme finns och markhyroena ir ligre. Bra
kollektivirafik dr dirmed en faktor som bade kan
minska utflyttning och bidra till 6kad inflyttning och
etablering av verksamheter.,

Uppsala lin hér, med undantag fér Alvkarleby som har
ett storre pendlingsutbyte med Gavle, till Stockholms

funktionella arbetsmarknadsregion. I denna funktonella

region dras folk och verksamheter framftralle dill
milpunkterna Stockholm, Ardanda och Uppsala.
Niringslivet influeras av universitet och hogskolor med
innovationer inom avancerad teknologi. Life Science
och logistik dr exempel pi verksamheter som har starke
fiste i regionen. Inom linet finns ocksd mindre lokala
arbetsmarknader, sett till pendlingsménstren. Dessa har
kartlagts av Regionforbundet®. Forutom Uppsala har 11
orter i lanet en inpendling som utifrin definitionen® ger
dem status som centrumort. Kartan pi nésta sida visar
linet lokala arbetsmarknader.

Wad giller de forvirvsarbetande 1 linets fordelning
aver branscher édr vard, omsorg/

Arbetsstlillen per komman

Figur: Antal arbetsstillen (med minst en anstilld) per
komrmun i Milardalen och Giivleborg ir 2010, Killa: SCB.
Egen framstallning,

sociala tjinster den enshild storsta
niringen med nira 26 000 anstallda
1 Uppsala lin. I balaga 1 dterfinns
kortare kommunvisa beskrvningar
av niringslivet. Vird och omsorg,
utbildning och sociala, kulturella
och personliga tjinster dr branscher
som ar starkt kvinnodominerade.
Minnen dominerar 1 gengild

till exempel bygg, tillverkning

och transportbranscherna,

Awven information- och
kommunikationshranschen ir starkt
mansdominerad medan handel och

Uppsala ldn

B Vird och omsorg

® Farclagstjanstor

u Uthildning

o Handel

B Tillverkming och utyinning

= Ovriga{inkl okand)

foretagstjanster har en relativt jimn
firdelning mellan konen.

Figur: Branschférdelning sett till andel férvirvsarbetande dagbefolkning 1 Uppsala

lan, 2008. Kiilla: SCB. Egen framstillning,

5  Regionforbundet i Uppsala lin 2011
6 Inpendling med mer fin 10 % av den arbetsféra
befolkningen i nigon annan tatort
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Infrastruktur
Jarnvagen 2010-2021

Persontrafikens utveckling har under flera decennier
inneburit att minniskor reser Eingre striickor men

till ungefir samma kostnad 1 tid. Resandet med de
regionala tigen i Milardalen har frin 1997 dll 2010

1 princip fordubblats frin ea 8 miljoner thgresor ull
drygt 15 miljoner. Resandeokningen férvintas fortsita
i en takt av ca 4-3% per 4r” och miste de kommande
diren motas med en trafikutokning genom bide Lingre
tig med fler sittplatser och fler tigavgangar. En
exempelutrikning ger att en
firdubblad marknadsandel

27

2008 beskriver ett system med pendel-, regional-

och regionpendeltip, Avregleringen av tigtrafiken
innebir samtidigt att fler tigbolag kommer att etablera
kommersiell persontrafik, primiirt ngviga teafik

till och frin Stockholm. Detta stiller kade keav pa

en flexibel infrastruktur med llsicklig kapacitet for
att med god kvalitet mota ett flertal operatorer och
skiftande trafikuppligg,

Den kraftiga resandeutvecklingen dr en faljd av

arbetsmarknadens geografiska och innehillsmissiga

fardndring och en hog befolkningstillvixt i regionen —
regionforstoring, Tringsel

for kollektivtrafiken

till &r 2030 innebir att
persontrafiken pi tig okar
med 150%%,

2010
2021

Jirnvigsobjekt i den
nationella planen ar bland
annat Dalabanan mellan
Uppsala och Borlinge,
med den for linet mest
aktuella ctappen Uppsala
— Heby — 5ala. Denna

ska rustas for bittre
framkomlighet och

hojda hastigheter och en
forstudie finns framtagen.
Forstudien innebir okat
fokus pi Garrtigstrafik,

REGIONTORBINDCTY
wagasta lis

Dubbelspir pi

Lansolan Tof negidna
rarapnerd s nik i
for Uppsate lan

pa vigarna och styrning
av transporter till jirnvig
av miljoskil bidrar ocksd
tll utvecklingen, som

till viss del har kunnat

ske under forutsittning
att infrastrukturen

har utvecklats och

blivit effektvare -
regionforminskning,

For jirnviigens del
byggdes Malarbanan och
Svealandsbanan ut under
90-talet och Arlandabanan
Firdigstilldes kring
millennieskiftet. I avrigt
har 6kande efterfrigan pi
resor framforallt hanterats
genom nya och effekdvare
trafikeringsuppligg med
stiirre fokus pd regionala
eS0T,

Ostkustbanan genom
Gamla Uppsala kommer
att fardigstallas tunder 2017, dven dubbelspir pa
strickan Skutskiir — Furuvik byggs inom ramen for
planen. Detta innebir att hela Ostkustbanan genom
linet kommer att ha dubbelspir och dtgirderna ar
dinskade sedan lingt tillbaka. Pi Ostkustbanan finns i
den nationella planen for Stockholms lin Citybanan
och investeringar for vissa kapacitetsitgivder strax norr
om Stockholm C. Utbyggnad av fyrspir pa Malarbanan
mellan Tomteboda och Kallhall sker ocksd, men

den sista etappen i detta arbete fr lagd till shatet av
planperioden.

Framéver kommer pendeltig, regionalehg,
snabbpendlar, fjirrtdg och godstig samsas om
kapaciteten. Till exempel FramKo-utredningen frin

7 MALAB 2011
8 IVA 2010

Detta har lett till att
belastningen idag pd manga hall ar hogst anstringd.
Allvarliga flaskhalsar i infrastrukturen som forhindrar
utvecklingen av regionaltigtrafiken i Milardalen finns
pi enkelsparstrickorna Strangnas-Eskilstuna, Folkesta-
Rekarne, Arboga-Hovsta, Jirna-Nykoping-Aby
(Nykopingsbanan), Sala-Visteris-Eskilstuna-Flen samt
Uppsala-Sala-Borlinge. Aven pi dubbelsparstrickorna
Tomteboda-Kallhall och Skavstaby-Arlanda-

Uppsala finns besvarande kapacitetsbegrinsningar.
Regionalthgtrafiken 1 Malardalen har de senaste dren
haft stora problem med en minatlig punktlighet mellan
65-90% (+ 5 min) och en regulariter mellan 84-98%1°,
Infrastrukturbrister och operatorsrelaterade problem ar
de stirsta stérningsorsakerna. Aven med de planerade
dtgarderna i linsplanen genomférda kommer dessa
problem att besti.

9  En bittre sits 2008
10 MALAB 2011
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Den laga driftsikerhet som regionaltagtrafiken idag
har paverkar patagligt negativt regionens funktionella
arbetsmarknad och utgér i forlingningen ett hot mot
den regionala tillvixten. Inte minst i forhallande till
befintliga tillvixtpolitiska och transportpolitiska mal
om tillginglichet maste situationen betraktas som

I linsplanen finns det stora objektet linsvig 288 Jilla-
Bérstil 1 4 etapper. Nyligen beslutades om en dndring 1
linsplanen, vilken innebar att den sista etappen, Gimo
— Borstil, skjuts fram till nista planeringsomgang,
Detta pa grund av att projektet fordyrats i den man
att omférdelning inom nuvarande plan inte kunnat

genomforas utan allvarliga pafoljder fér andra namngiva
objekt inom planen. Bygget pa forsta etappen Jilla —
Hov har pagatt sedan en tid.

oacceptabel.

Véagar och 6vriga objekt 2010-2021

Av de vigprojekt som finns i den nationella planen
iterfinns riksvdg 56 1 Heby kommun, mellan strax

norr om Heby och Térnsjé. Strickan ska bli métesfri
landsvig 1 ny och rakare strickning. I dagsliget 4r
objektet inte prioriterat och det rader brist pa medel
for att kunna pibérja byggandet. Vigen ingar 1
trafikstraket ’rita linjen” som har planerade atgarder
iven 1 omkringliggande lin under planperioden. Straket
fungerar som avlastande link for godstrafik som
passerar Stockholm, men har ocksa en 6kande betydelse
for arbetspendlare.

En planskild korsning i Knivsta finns ocksa i lansplanen,
med utbyggnad senast 2017. Motesfri landsvig pa delar
av riksvig 55 som ingir i striket “Malardiagonalen”,
med fler korfalt och planskilda korsningar i infarten
Uppsala ir ett ytterligare viktigt objekt for linet. Har
planeras byggstart med borjan i Uppsala ar 2015.

Andra aktuella infrastrukturobjekt 1 Uppsala

lin omfattar vig 282 omkring Funbo i Uppsala
kommun, nytt resecentrum i Balsta, en bytespunkt

for kollektivtrafik i Litslena, Enkoping samt
motorvigshallplats 1 Grillby, Enképing. For dessa objekt
finns Annu inga beslut eller tidplaner.

Riksvig 70 mellan Enkoping och Fjardhundra (Simtuna)
blir métesfri landsvig, arbetsplanen stills ut under 2011.
E18 mellan Enkoping och Sagan fardigstalldes under
2010 och strickan vidare till Visteris ligger 1 planen for
Vistmanland fram till 2021.

Planeringsforutsattningar-
sammanfatining

Uppsala lin har som helhet en god tillvixt, det finns dock stora skillnader geografiskt.
Befolkningstillvixten sammanfaller till stor del med tillgingen pa goda kommunikationer
och den tillvixt som skapas frin de storre stiderna i och utanfor linet.

Prognoser visar att linet fram till 4 2030 6kar med drygt 10 procent vilket innebir ca 35
000 nya invanare. Andelen dldre kommer att 6ka och i nagra kommuner uppga till ungefar
en tredjedel. Detta stiller krav pa saval 6kad kapacitet 1 kollektivtrafiken som en god
utformning dir kollektivtrafiken blir tillginglig for alla.

Kommunernas planering av ny bebyggelse sker i varierande grad i bra kollektivtrafikligen.
En alltfér spridd bebyggelse ir svar att kollektivtrafikforsérja och leder ocksa till ett

okat transportbehov: En central friga dr dirfor hur planeringen av bebyggelse och
transportsystem kan integreras sa att linet kan vixa pa ett hillbart sitt.

Niringslivet fortsitter att mer och mer gi mot tjanste- och kunskapsintensiva niringar.
God kollektivtrafik som bidrar till att skapa tillginglighet till storre arbetsmarknader ar ett
viktigt verktyg for regionens utveckling.

Arbetspendlingen ir omfattande och stiller krav pi en vil fungerande infrastruktur. Inom
jarnvagen finns behov av att forbittra bade kvaliteten och kapaciteten i systemet. Risken
ar annars att bristerna himmar den regionala tillvixten.

Som ram f6r utvecklingsarbetet finns ett antal nationella mél inom transportpolitiken,
regional utveckling och milj6 att f6rhalla sig till (se bilaga 4).
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Kollektivitrafikutbudet i ett na-
tionellt perspektiv

I ett Lingre perspektiv har kollektivtrafikens utbud pa
nationell nivd 6kat 1 strre omfattning dn resandet, sett
till antalet resor'. Vivet dock att de Eingre resorna dkar
och att det samtidigt 4 ett rimlipt antagande att antalet
mycket korta resor minskat 1 och med att priserna gitt

upp.

Uppsala lin har, titt féljt av Stockholms lin, storst
utbud per invinare beriknat pi kilometerproduktion
for turer i tideabell T Uppsala fanns ir 2010 104 km
buss- och 10 tigkilometer per invinare?

UL:s regiontrafik

UL:s regiontrafik bestir av Upptiget och ett stort
antal busslinjer av olika karaktir och med varierande
uppgifter. Forddonsparken omfattar totalt eicka 250
bussar och 11 tig

Nigon utarbetad konceptuell struktur for
regiontrafiken finns dnnu inte och linjenatet ter sig
delvis komplext. Av 85 linjer i tidtabellen® (exklusive
skollinjer, sjukresebussar och anropsstyrd trafik) ir
det 16 linjer som har nigon koncepruell benimning,
Dessa ar "Expressbuss” (9 st), "Snabbuss” (4

st), "Flygbuss™(1 st} “Industrilinje” (1 st), och
"Mattraflk” (1 st). Lokala linjer med bendmningar ar
"Skutskirspendeln”, "Knivsta lokalbuss™ ach fyra
linjer for "Balsta titort”. Utdver dessa 85 finns fyra
sjukresebussar som saknar linjenummer, 45 skollinjer
och tvi anropsstyrda linjer. Sammanlagt blir det

136 linjer. Ovanpd detta finns ett 20-tal linjer som
trafikerar mindre centralt beligna gymnasieskolor i
Uppsala, frin resecentrum, Knivsta och Storvreta.
Dessa finns inte 1 regionbussarnas tidtabell, men

pa UL:s hemsida. Regiontrafikens utbud® en vardag
illustreras 1 bilden pi foregiende sida.

Stomlinjer

Stomlinjerna utgors av den trafik som har betydelse
for det langviga resandet inom- och utanfér linet. |
enlighet med konsortalavtalet mellan UL och dess
nuvarande agare giller att stomlinjer finansieras av
Landstinget och ska:

Transck 2006a
Trafikanalys 2011b
Tidtabell for hasten 2011
Exklusive skol- och gymnasiclinjer, sjukresebussar
och titortstrafik | Bilsta

R PO S

. ha betydelse for det lingviga resandet inom
och utanfor linet

. binda samman centralorterna i linet och andra
viktiga orter 1 ett regionalt perspektiv

. ha regelbunden, tit och snabb trafik och vara
dragen den rakaste vigen mellan viktiga resmil
av regional betydelse, visst lokalt resande kan
medges men endast p det lingviga resandets
villkor

Figur: Stomlinjeniitet och centralorter omkring 4r 2006,

Begreppet stomlinje och den definition som finns inom
UL anwviinds inte 1 kommunikationen med resenirerna.
Landsungsfinansierad trafik som har karaktiren av
stomlinje har bide tillkommit och férsvunnit sedan
2006, di beslut togs 1 enlighet med kriterierna ovan.
2009-2010 genomfordes en dversyn av linets stomlinjer
och av vilka orter som anses vara av centralortskaraktir
och regionalt viktiga. Detta skedde med hinvisning

till att definitionen behavde uppdateras ach en
eventuell omfordelning av agartillskotten genomforas.
Utredningens resultat presenterades pi dgarsamridet 1
april 2010, men ingen nytt beslut togs.
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Expressbuss, snabbuss, flygbuss

Bendmningen Expressbuss ér satt pa linjer som
trafikerar i vissa stombusstrak, men med glesare
uppehall. Expressbuss kallas dven de tre linjer som

gir frin Uppsala och Gévle till Forsmark. Snabbuss
kallas vissa andra linjer som ocksé har en mer direkt
strickning; mellan Balsta och Arlanda, Uppsala och
Arlanda, Balsta och Uppsala samt mellan Alunda och
Uppsala. Dessa har i regel ett fatal avgangar per vardag:
Flygbussen gir med tita och regelbundna turer mellan
Uppsala och Arlanda via AR i Knivsta.

Arbetsplatsspecifika linjer

Nigra linjer férsorjer arbetspendlingen till specifika
arbetsplatser/ arbetsplatsomraden. De gar med ett
mindre antal turer pa vardagar och ir anpassade efter
arbetstiderna. Den s4 kallade industrilinjen gir mellan
Tierp och Atlas Copeo i Tierp. Forsmark trafikeras av
linjer fran Uppsala, Skutskir, Givle och Osthammar.
En linje gir fran Enkoping via Balsta till Barkarby och
Kista,

Nattrafik

Den linje som i tidtabellen benamns “Nattrafik” ar en
anslutning mellan UL och SL pé Arlanda och omfattar
tvd turer per natt. Pa de flesta stomlinjer finns senare
turer under natt mot helg och helgdag, men pa vardagar
gar de sista turerna vid 23.00-24.00.

Skoltrafik

De linjer som har en utpekad grundliggande funktion
som skoltrafik giller trafik i Uppsala (10 st), Knivsta

(4 st), Osthammar (22 st, varav tre har anropsstyrd
trafik under skollov), Tierp (6 st) och Enkoping (2 st).
Heby och Hibo upphandlar sjilva skolskjutstrafik,
medan Enkoping upphandlar viss skolskjutstrafik sjilva.
Alvkarleby kommun har ingen organiserad skoltrafik,
eleverna anvinder den vanliga regiontrafiken.

Anropsstyrd trafik och sjukresebussar

Tva anropsstyrda linjer finns 1 Osthammars skirgard,
men det finns ocksa turer kvillar och helger pa vissa
andra linjer som kraver forbestillning, Sjukresebussarna
gar mellan Uppsala och Oregrund, Enképing, Balsta,
Knivsta och Skutskir.

Ovrig trafik

Resterande regiontrafik bestar frimst av bussar med
lokal funktion inom en kommun. Ofta 4r turerna
anpassade som matning till Upptaget eller nagon av
stombussarna. Flera linjer har ocksa karaktiren av
tvirforbindelse mellan tvi storre strik, exempelvis
mellan Heby och Enképing och Tierp och Osthammar.
Minga av linjerna med fa turer per dag saknar helt eller
delvis helgtrafik och har ofta undantag i tidtabellen fér

dagar som inte ir skoldagar, trots att de inte annonseras
som skollinjer i tidtabellen. Men det finns ocksa

lokala uppligg med tit och regelbunden trafik, som
lokalbussen som gir med cirka 40 turer bide vardag och
helg mellan Knivsta och Alsike.

Planerade utokningar och féréndringar i
regiontrafiken

T stora projekt for Upptagstrafiken ligger i den

nira framtiden. Dels forlangningen av SL:s pendeltig
till Uppsala via Arlanda och dels Upptagstrafik mot
Heby och Sala. Uppsalapendelprojektet innebir att
Upptaget trafikerar Givle-Uppsala med omstigning

till SL-pendeln i Uppsala. Detta frigor tig som kan
sittas 1 trafik mot Heby och Sala. Planerad trafikstart ar
december 2012.

Genomférandebeslut f6r Uppsalapendeln togs av

UL:s och SL:s styrelser under 2009 och projekt drivs

av UL och SL tillsammans. Fordon ir bestillda av SL
och uppligget 4r en ny SL-linje Alvsjs-Stockholm
C-Atrlanda-Uppsala. Stationsanpassning, harmonisering
av biljettsystem och depékapacitet 4r nagra exempel

pa fragor som utreds. Avseende turtithet ar uppligget
detsamma som idag for resenidrer med Upptaget mellan
Uppsala och Upplands-Visby, kapaciteten bli diremot
storre med SL:s pendeltag,

Forutsittningar for Upptagstrafik Uppsala-Morgongava-
Heby-Sala utreds i nuliget pa uppdrag av Landstingen

i Uppsala och Vistmanland. Utredningen omfattar
ocksa ett mojligt stationslige 1 Vange. Intentionen ar

ett trafikuppligg med dubbelriktad timmestrafik vardag
och varannan timme helg;

Liangs vag 288 kommer den nya vigen delvis att
medf6ra ett nytt trafikuppligg dir en linje trafikerar den
gamla vigen. Regionbussupphandlingen som péagar 1
dagslaget medfor forandringar vad galler krav pa fordon
och brinsle. Till exempel kommer liggolvsbussar att
fasas in och strickan mellan Enképing och Uppsala
kommer att trafikeras av dubbeldickare. I vissa fall
kommer nya fordon innebira att turtitheten behdver
hojas pga ligre kapacitet per fordon. Infasning av
biogas istillet for diesel kommer att ske etappvis.

Stadstrafik i Uppsala

Dagens utbud

I Uppsala finns de grona stadsbussarna, for vilka

ansvaret i dagslaget dr fordelat pa ett flertal aktorer.
Stadsbusstrafiken i Uppsala bestar av 24 linjer varav
tre ir si kallade stomlinjer med hog turtithet under
stora delar av trafikdygnet. Nirlinjekonceptet kallat



Mjuka linjen bestir av tre linjer

1 samverkan. Tre linjer dr av
arbetspendlings-karaktiir och gir
endast mandag-fredag och del av
dygnet. Orterna Storvreta och
Balinge trafikeras av tvi respektive
en linje. Sammanlagt anvinds

119 fordon f6r den tidtabellagda
stadsbusstrafiken®,

Kollektivirafiken i Upp-
sala kommuns &versikts-
planering

Uppsala kommun har satt upp mal

om att kollektivirafiken ska vara fri
fran fossila brinslen 4r 2020 och
att kollekuvtrafikens andel av det
motoriserade resandet ska uppgh
till 50 %6 4r 2030. I den prognos
som pjorts Over total persontrafik
innebir det ett trefaldigande av
antalet resor.

Det tinkta stomlinjenitet for
stadstrafiken redovisas i en forsta

wnwew Fortatt vieduag

etapp, med enbart bussac, Ert fullt  |Senliver - v
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mfartsparkeringar och regiontrafik
redovisas ocksd, med tre
sparvagnslinjer som delvis ersitter
och delvis kompletterar upp
stombussarna.

400 meter anges som riktvirde fir avstind ull
stomlinjehillplats. Vad giller knut/-bytespunkter for
kollektivtrafik (bade for byte stadstrafik-stadstrafik
och for byten mellan region- och stadstrafik) pekas 13
stycken ut, forutom resecentrum. 10 av dessa pekas
ocksi ut som prioriterade. Pendlar-/infartsparkering
pekas ut pd sex platser 1 staden. Att koordinera stads-
ach regionlinjer och pendeltig anges som nigot
kommunen ska arbeta aktivt med, regiontrafiken ska
ocksd kunna gdra ett jobb inne i staden.

For pendeltig reserverar planen mark for fyra statoner
inom staden: Bergsbrunna, Gamla Uppsala, Librobick
och Stenhagen. En station vid Stenhagen forutsitter att
Enkopingsbanan byggs och ligger siledes langt fram i
uden.

5 Hésten 2011

Figur: Stadens kollektivtrafik integrerat med regiontrafiken. Stombussar i en firsta
etapp infillda tll vinster. Ur Oversiktsplan fir Uppsala kommun 2010,

Priontet for kollektivirafiken pekas ut pi gator

som inte anses kunna hantera stora trafikmangder
och hoga hastigheter. Dessa sammanfaller till en
mindre del med det utpekade stomlinjenitet ovan,
Stomlinjer i striken Gottsunda-Nyby, Ultuna-Grianby
och Stenhagen-Fyrislund anges som prioriterade for
framkomlighetshijande dtgarder.

Owersiktsplanen haller ocksa éppet for en utveckling

av spirtaxi som huvndsaklipt kollektivtrafiksystem.
Kommunen har ansékt om statshidrag for en testbana,
varefter utviirdering av systemets mojligheter i

Uppsala kan péras. Frigetecken finns bland annat

foir kapaciteten i ett spartaxisystem. Ett systemval for
kollektivtrafiken bér inte vanta lingre dn till 2015 ach
innan dess anger oversiktsplanen att stombussnitet ska
utvecklas till fullo. Annu finns inget beslut om byggande
av testbana fér spartaxi.
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Tatortstrafik i Balsta och Enko-
ping

Stadsbussar i Bilsta planeras och upphandlas av UL
1 samarbete med Hibo kommun. Trafiken bestir av
fyra linjer med den frimsta uppgiften att mata dll/
frin Bilsta station. Trafiken ses éver och kommer
att upphandlas i den regionbussupphandling som

genomfors under 2011,

1 Enképing svarar kommunen fér upphandlingen och
styrningen av trafiken, men anviinder UL:s baljett/
prissystem och biljettautomater. Stadsbussarna 1
Enképing bestir av sex linjer mdndag-fredag och tvi
linjer lordag, son- och helgdag, Idag dr integrationen
mellan stadstrafiken 1 Enképing och UL:s regiontrafik
dalig,

Regional tagtrafik i Malardalen

Den upphandlade och kommersiella regionala
tagtrafiken i Malardalen bestir av de trafiksystem /avtal
som illustreras nedan{exkl. SL:s pendeltig):

MALAB har, som trafikhovudminnens gemensamma
bolag, administrationsansvaret for storregional tagtrahk.
Bolaget skoter det si kallade TiM-avtalet med 5],
upphandlar viss trafik och driver samarbeten som ska
underlitta resandet Gver Einsgrinserna.

Sedan ling tid tillbaka har det inom TiM-samarbetet
varit en malsittning att 1 rusningstrafik ha minst
dubbelrikiad timmestrafik pd samtliga regionaltiglinjer,
med fortitning till halvtimmestrafik pa vissa
huvudlinjer. Den bristfilliga bankapaciteten medger
idag inte en turtithet som motsvarar efterfrigan pd
stora delar av jarnvigsnitet 1 Milardalen,

Av stor vikt fir Uppsala Lin dr S|is trafik pd
Ostkustbanan mellan Stockhelm och Uppsala via
Mirsta och Knivsta och mellan Stockholm och Giavle,
via Arlanda, Uppsala och Tierp. Pd Milarbanan

gir regionaltig i striket Visterds-Stockholm, idag
med stopp 1 Enképing och Bilsta, Trafiken ar inte
upphandlad av MALAB och kan i teorin upphéra niir
som helst. Diremot ingdr strickorna 1 TiM-avtalen.

Karisead )

SJ

- kommersiell
tagtrafik med
regional karaktar

UL
() Vepsata

) Stockholm

Figur: Dagens tigtrafiksystem i Milardalen, Kalla: MALAB



Lings Dalabanan mellan (Stockholm) - Uppsala och
Borlinge/Mora trafikerar ocksa S pa kommersiella
grunder. Uppehall sker 1 Uppsala och Sala. Uppehall

i Heby och Morgongava gér den si kallade UVEN
(Uppsala-Vasteras-Eskilstuna-Nyképing) som avtalats
mellan MALAB och SJ. Antalet turer reducerades
kraftigt infor 2011, samtidigt som kortgiltigheten for
UL:s periodkort togs bort. Ett dterinférande av denna
hosten 2011 4r ett steg mot att bygga fortroende och
stabilitet infor en eventuell Upptagsstart pa strickan
fr o m december 2012.

Regionaltig med firre uppehill och pendeltig med flera
uppehill uppfyller olika funktioner och ir viktiga var
for sig. Men det ar kombinationen av dem som skapar
en bade geografiskt och tidsmassigt tillganglig och
funktionell arbetsmarknad.

Interregional busstrafik

Andra bussféretag somt trafikerar 1 linet 4r Swebus,
som framférallt kor mellan Stockholm och Uppsala.
Inom staden finns stopp pa resecentrum, samt Flogsta,
Fkonomikum, Business park och Studentstaden.
Swebus kor ocksa vissa direktturer till och fran
Eskilstuna och Orebro. Bus 4 You trafikerar Uppsala
— Stockholm — Goteborg med stopp i Norrkoping,
Linképing, Jonkoping och Boras. Nattbuss mellan
Uppsala och Stockholm fredagar och 16rdagar kérs av
foretaget Sefior Svensson.

att resa med kollektivtrafiken.

andra titorter.

och samverkan mellan de olika aktorerna.

Dagens utbud - Sammanfattning

Kollektivtrafiken i lanet har utvecklats under en ling tid. Utbudet 4r omfattande och delvis svart
att folja. Behov finns av ett tydligare uppligg som kan locka nya resenirer och gora det enklare

For stadstrafiken 1 Uppsala planeras en uppbyggnad av ett nytt stomlinjenit, antingen som
stombuss eller med stombuss/spirvagn. Hir finns minga strategiska frigor att hantera. Hur
ska stadstrafik och regiontrafik integreras for en effektivare struktur? Vad ér ett limpligt
systemval och utbyggnadsordning for stomtrafiken? Hur bor det kompletterande linjenitet se
ut? Aven titortstrafiken i Enkdping och Balsta behover strategiskt och operativt inférlivas i
det sammanlagda kollektivtrafiknatet, vilket ocksé vacker frigan om behov av trafik dven inom

Den regionala tagtrafiken i Milardalen bestar idag av ett flertal system, bide kommersiell trafik
och samhillsupphandlad. En viktig fraga for framtiden ir vilken trafik som sambhillet ska ta
ansvar for. Utbud och kvalitet 4r ett par nyckelfragor.

Stora fordndringar planeras inom tigtrafiken de nirmaste aren. SL:s pendeltigstrafik ska
forlingas till Uppsala, och 1 samband med detta 4r inriktningen att inféra Upptagstrafik mellan
Uppsala och Sala. Hur ska denna trafik integreras med 6vrig kollektivtrafik?

Det finns ett antal bussféretag som bedriver interregional trafik till och fran Uppsala. Fran och
med 1 januari 2012 6ppnas kollektivtrafiken f6r nya aktorer vilken kan innebira nya aktdrer och
trafikkoncept pa marknaden. Viktiga frigor att hantera r6r till exempel tillging till hallplatser
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Persontrafikens generella ut-
veckling

Den ekonomiska ullvixten tillsammans med
arbetsmarknadens geografiska och innehillsmissiga
forindring har under en ling tid lett dll ett 6kande
transportarbete. I Sverige har persontransporterna
dkat i en relativt jamn takt med totalt 70 %

under perioden1970-2007, Diagrammet visar att
persontransportarbetet borjade skilja sig frin BNP-
tillvixten 1 mitten av 1990-talet.

150
o — [;‘-;f-

e erionTarepor e

Coddranapor e
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Figur: Urvecklingen av transportarbetet 1 Sverige 1970-2007,

alla firdmedel. Ur "Okad spirtrafik utvecklar Sverige”
2009. Killa: SIKA och SCB.

Godstransporterna sig forst en minskning men
sedan mitten av -talet en dkning ungefir 1 takt med
pemntranspnrterna.

Kollektivtrafikens resandeut-
veckling

Under de senaste 10 Aren har det absoluta antalet
kollektiva resor i Sverige 6kat med 19 %, varav en
dkning for thgtrafik med 51 %. Som tidigare beskrivet
under rubriken "Infrastruktur® ser det ut som ate
majligheterna {or en fortsatt resandeckning pé jarnvig
i takt med efterfrigan inte kommer att vara mijlig
under ridande omstindigheter. Tigtrafiken star dock
fortfarande endast for 12 % av det totala antalet
kollektviresor 1 landet.

Antalet resor per invinare har ocksh okat under den
senaste 10-Adrsperioden, med 12 %, Uppsala lin har
efter de tre storstadslinen flest resor per invinare —
835 stycken varav 72 bussresor och 13 thgresor. En
genomsnitthigliz resa med kollektivtrafiken ar 2010
var 20 km. Uppdelat pa buss och tig ir siffrorna 14
respektive 56 km.!

1 Trafikanalys 2011b

Det vardagliga resandet

Beriknat pA huvudresor och alla firdmedel utpér
arbets- tjinste- och skolresor ungefir hilften av

det totala antalet resor nationellt, men beriknat pi
delresor bara 30 %%, Resande med kollektuvirafiken idag
domineras dock av det vardagliga resandet till arbete
och skola, vilket ocksa ger sig uttryck 1 diagrammet som
illustrerar resandemingder fér UL-trafiken fordelat éver

dygner.

Figur: Antal pastipande § UL-trafiken fordelat Gver dygnet de
2010, Kalla: UL

Mans och kvinnors resvanor

Forskning visar att min och kvinnor gor ungefir lika
minga resor per person och dag, Reslingderna ar
desamma for min och kvinnor vid val av kollektivtrafk
eller ging/cykel som firdsatt, men nér det giller
bilikande finns stora skillnader mellan kénen. Min kér
mer bil, vilket gér att de di ocksd sammantaget reser
angre men inte till motsvarande paslag av ud. Min fir
saledes dllging ull en storre arbetsmarknad in kvinnor. *
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Figur: Antal resor fir arbetspendling i storstadsregionerna
en genomsnittlig dag under dret fordelar pd firdmedel

och uppdelar pi min och kvinnor. Ur *Arbetspendling i
storstadsregioner”, Trafikanalys 2011, (SIKA 2007, SCB)

2 SIKA 2007
3 SetexVTI2005
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Mainnens resor ir inriktade pa arbetspendling i
hagtrafik, medan kvinnor reser mer oregelbundet. Ofta
forklaras det med artt det bland kvinnor finns en hogre
andel deltidsarbetande. Denna férklaring svarar dock
inte for hela skillnaden. En studie pi resvanor for olika
livseykelgrupper i Stockholms lin visar att kvinnor
genomgiende gor fler fritids- och serviceresor din min
och har en konsekvent hogre andel resor for hamtaing/
limning av barn, dven nir hinsyn dr tagen till skillnader
i forvirvsgrad. Vid jimforelse av min och kvinnor

dir forutsitiningarna ir lika anvinder miin i alla
livscykelgrupper bil i hagre utstrickning, for alla typer
av researenden men framforallt for arbetsresor® De
skilda resvanorna kan framforallt forklaras av ridande
sambhillelig struktur dar kvinnor tar storst ansvar for
hem och familj och dir bilikande ir en diskursivt
manlig foreteelse. En slutsats blir att regionfdrstoring
utan tidsmissigt utvecklad kollektivtrafik i forsta hand
gynnar miin och inte kvinnor.

Arbetspendling

Hiir ges en dvergripande bild av arbetspendlingen i
Uppsala lin. Mer utvecklade och specifika beskrvningar
iterfinns i bilaga 2.

Arbetspendlingen i Uppsala lan sker i betydande
utstrackning till och frin andra kommuner och Lin.
Sammanlagt sker nira 36 000 utpendlingar dver
linsgrinsen och cirka 16 500 6ver kommungrins inom
Uppsala lin. Linet har ocksé cirka 12 000 inpendlare
frin grannlinen, varav cirka 2000 frin vardera
Givleborg och Vistmanland, 7 500 fran Stockholm och
500 frin Sédermanland.

Pendlingen tver Einsgrins fr storst 1 landet, vilket hat
sin forklaring i att inte bara Stockholms, utan ocksi
Vistmanlands och Givleborgs arbetsmarknader finns
inom pendlingsavstind. Pendlingen mellan Uppsala och
Stockholm ir det storsta enskilda flidet i landet.
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Den stora vardagliga arbetspendlingen inom, till och
frin linet illustreras ocksd nedan genom pendlingar
mellan titorter och arbetsomriden. Relationerna i
kartan med over 100 arbetspendlare dr nistan 100 6ll
antalet. Ur tabellen framghr att kvinnor dominerar 1
de mer kortviga pendlingsrelationerna in tll Uppsala,
vilket bekriftar de forskningsresultat som finns kring
mins och kvinnors skilda resvanor,

De lokala arbetsmarknaderna, som illustreras 1 kapitler
"Planeringsforutsittningar” ger att Uppsala stads
pendlingsomland kayter i princip hela Enet till sig,
Enképing och Alvkarleby ir de enda kommuner som
till betydande del inte ingar 1 detta omland. Enkopings
kommun ar, niir utomlinspendling exkluderas, i mangt
och mycket en egen lokal arbetsmarknad. Aven om
stora fladen av arbetspendling finns mot Uppsala ix det
relativt sett minga fler som pendlar in till centralorten
Enképing 1 Alvkarleby sker pendling in till Skutskir i
forsta hand, di Givle exkluderas.

Tierps kommun har en lokalt forankrad arbetsmarknad,
med pendling in mot Tierps titort och till viss del dven
mot Saderfors och Karlholmsbruk. Samtidigt pendlar
minga in till Uppsala. I Osthammar syns samma
fenomen - kommunen koyts delvis till Uppsala, men

Gimo och Osthammar finns som sjalvstandiga och
dverlappande arbetsmarknader. Awven Ostcrh_\_'bruk har
ett betydande eget pendlingsomland.

Studiependling

Uppsala ér ocksi ett lin dir minpa pendlar till sin
studieort. Sedan det fria gymnasievalet infordes har
gymnasicelevernas resbehov vuxit och forindras ocksi
frin ir tll Ar.

I de kommuner som saknar eget gymnasium

(forutom individuellt program), hiinvisas eleverna till
gymnasieskolor 1 kommuner de samverkar med. Heby
kommun hinvisar 1 férsta hand till skolor 1 Uppsala,
Tierp och Sala. I Alvkarleby finns samverkan med
gymnasicskolorna 1 Tierp och Givle. Gymnasieeleverna
i Knivsta har frimst méijlighet att studera 1 Uppsala.

Osthammars kommun har tvi kommunala gymnasier
och en friskola, men samverkansavtal finns ocksa

med Tierp och Uppsala kommun. Tierp, Hibo och
Enképing har kommunala gymnasier men méanga
gymnasiestudenter viljer andi utbildningar i annan
kommun. 1 Uppsala finns ett stort antal gymnasieskolor
att vilja mellan,

Bostadsort | Arbetsort Mén |Kvinnor| Totalt
UPPSALA STOCKHOLM 5000 2950 7950
BALSTA STOCKHOLM 1700 1400 3100
STOCKHOLM | UPPSALA 1450] 1150 2600
STORVRETA UPPSALA E50 200 1750
UPPSALA ARLANDA 1000 600 1600
ENKOPING STOCKHOLM 750 350 1100
BIORKLINGE | UPPSALA 450 S00 950
KNIVETA UPPSALA 350 550 S00
SKUTSKAR GAVLE 500 400 500
KNIVSTA STOCKHOLM 500 300 200
BALINGE UPPSALA 300 400 700
ENKOPING UPPSALA 200 300 500

Avmondaing har skett till ni=myta 50-tad

Uppaals titost inklodesss Sizia

Bilsts titost inkludesas Riby

Figur: Relationer med 6ver 100 arbetspendlare 2009. Killa: SCB. Egen bearbetning och framstillning. Tabell:
Relationer med over 500 arbetspendlare 2009, Killa: SCB. Egen bearbetning,
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Figur: Gymnasieelevernas rérlighet 2009, Killa: SCB. Egen framstillning.

Studiependlingen till hogkola/universitet ar ocksd
betydande for linet. Av de som liser en grundliggande
hagskoleutbildning i Uppsala kommun (omkring

25 000 stycken) ir cirka tvd tredjedelar folkbokforda

i Uppsala kommun och ungefir 30 % 1 et annat Ein'.
Resterande 3-4 % ar folkbokforda nigon annanstans i
Uppsala lin. Studiependling sker ocksd till gprannlinen,
hégskola/universitet finns bland annat 1 Visterds, Givle
och Stockholm, Det ir dock svirt att siga ndgot mer

1 wwwregionfakta.com

specifikt om resmonstren da manga higskolestudenter
flyttar 4l sin studicort men samtidigt stir kvar som
folkbokforda i1 sin tidigare hemkommun.



Resande med kollektivirafiken i
Uppsala ldan

Resande med UL

Resandeutvecklingen éver de senaste fem dren syns i
tabellen nedan.

Ar Regionbuss | Grundskole- Upptaget | Stadsbussi | Stadsbuss i Totalt
elever med Uppsala Enkoping
regionbuss och Balsta
2006 6 400 000 2400 000 1200 000 13 900 000 | 190 000 24 100 000
2007 6 500 000 2 400 000 2 800 000 13 600 000 190 000 25 500 000
2008 6 600 000 2 400 000 3 400 000 13 600 000 | 210 000 26 200 000
2009 6 300 000 2 200 000 3 600 000 14 400 000 | 270 000 26 800 000
2010 6 400 000 2200 000 3 900 000 15 600 000 | 270 000 28 400 000

Tabell: Resandeutvecklingen under fem 4r.

Statistiken for Upptiget och Stadsbuss i Uppsala har reviderats efter trafikférsérjningsplanen 2010 i enlighet med ny

skattningsmetod och mer omfattande inldst data.

Under senaste femarsperioden har resandet med UL-
trafiken okat med ca 18 %. Resandedkningarna, sett till
antalet resendrer, har framforallt skett i Upptaget och
stadsbusstrafiken i Uppsala. Aven stadsbusstrafiken

i Enképing och Bilsta har haft en markant 6kning.
Resande med Upptaget har haft en uppatgiende trend
sedan augusti 2006 fram till hésten 2010. Direfter syns
en stagnerande tendens. En tinkbar férklaring kan vara
att bristen pa sittplatser under hogtrafik kan ha himmat
resandeutvecklingen, men utvecklingen behéver
analyseras och foljas upp med senare statistik innan
slutsatser kan dras. Generellt finns behov av férdjupad
analys av vad fordndringar i resandet beror pa.

Stommen i regiontrafiken kan beskrivas med 10
huvudstrak som har de storsta resandemingderna:

. Stockholm (Arlanda, Upplands-Viasby) —
Knivsta — Uppsala

. Visteras — Enképing — Uppsala

- Sala — Heby — Uppsala

. Ostervila — Uppsala

. Tierp — Uppsala

. Oregrund — Osthammar - Uppsala

. Kautby — Uppsala

. Norrtilje — AR — Uppsala

. Enképing — Bélsta — Stockholm (Arlanda,
Barkarby, Kista)

L Tierp — Skutskar — Gavle

Straken illustreras pa nista sida. Generellt for
regiontrafiken 4r de stora striken och de tunga linjerna
vil belagda 1 hogtrafiktid. Under mellan- och lagtrafiktid
ar kapaciteten god och dar finns méjlighet att ka
resandet pi ett kostnadseffektivt satt.

Genom att hinvisa regionbusslinjer till dessa strak
framgar att resandet med regionbuss ir storst i straken
Visteris-Enkoping-Uppsala och Osthammar—Uppsala.
Aven Tierp-Uppsala har ett stort resande och liggs
resandestatistik for Upptaget till blir det troligen det
storsta straket i lanet.

De tre minsta regionbusstriken ir Enkoping — Balsta -
Stockholm, Knutby — Uppsala och Ostervila - Uppsala.
Sisongsmonstren for resandet med regionbuss i straken
ar likartade, med nedgingar under sommarméinaderna
och toppar i borjan av host- och vartermin.

Resande med regionaltag i Mélarregio-
nen

Totalt gors idag 50-60 000 resor per dag pa
regionaltigen 1 Milardalen, vilket innebir cirka 15
miljoner resor per 4r'. En trafikantrikning fran 20062,
utférd av Banverket, 4r den senaste mer detaljerade och
omfattande statistik som finns.

MALAB 2011
Banverket 2007

| O S
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Trafikantcikningen ger att antalet pistigande per

dygn dr 2006 var sammanlagt 27 000 i striket Uppsala
— Stockholm, varav 15 000 via Mirsta och 12 000

via Arlanda, Knappt 13 000 pistigningar skedde i
Uppsala, nistan 1 700 1 Knivsta och drygt 800 1 Mirsta.
Strackan mellan Uppsala och Knivsta var en av de
higst belastade 1 undersokningen med nistan 25 000

resenirer per vardagsmedeldygn. Hogst belastning pa
enskild avging hade tig mellan Stockholm och Marsta.

Milarbanan mellan Orebro och Stockholm hade 10 500
pastigande per dygn, varav drygt 200 1 Bilsta och
knappt 1000 i Enképing,

En intressant iakttagelse frin understkningen ér att
kdnsfordelningen bland de pastigande var jamn ph de
flesta stationerna. Undantagen var bland annat Arlanda,
med en hogre andel min och Balsta med en hégre
andel kvinnor.

Under de fem 4r som gitt sedan denna trafikantrakning
har resandet sannolikt 6kat stort bide lings Malarbanan
och langs Ostkusthanan, en ny resanderikning i
Milardalen genomfors under hosten 2011,

@® Station
+—— Jarnvag

— Vig
B strak

| Tatortistrak

Figur: Dee to huvudsakliga resandestrlken i Uppsala Ein,



Trafikekonomi

UL har idag fér regiontrafiken en
kostnadstickningsgrad pa 60 %, innebirande 40 %
subventioneringsgrad, Upptaget stir for en viisentlig del
av kostnadstickningen.

Kostnader 2010

= Trafik
B Personal
® Ovrig

yverksamhet

B Avskrivningar

Intdakter 2010

H Biljettintikter
m Skolkort
® Ersdttning frdn

angransade ldn

m Ovrigt

4% go m Agartillskott

Figurer: Kostnader och intikter for UL:s regiontrafik 2010,
Killa: UL.

Stadsbusstrafiken 1 Uppsala hade ar 2010 en
kostnadstickningsgrad pd 52 % och titortstrafiken i
Enkiping har en beraknad kosmadstickningsgrad pi 26
% fbr 2010.

Kundnéjdhet

Under 2010 inkom 29 000 drenden all UL:s kundtjénst.
Resegarantiarenden har 6kat beroende pa felaktiga eller
uteblivna leveranser frin UL, framforallt i samband
med viderforhillanden under vinter och vir 2010,

De konkreta synpunkter och forslag tll forindringar
som inkommit har frimst varit synpunkter pa
trafikféretagens prestationer och trafikplaneringsfrigor.

25000 17644
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Figur: Inkomna synpunkter under 2010 firdelat pd
drendekaregori. Killa: UL:s kundhanteringssystem,

I Kollektivtrafikbarometern intervijuas ett statistiske
urval av svenska folket mellan 15-75 ar, oberoende av
hur myeket de reser med kollektivirafiken. Urvalets
storlek har utdkats sedan sommaren 2009 da en
resvanedel tillkom undersékningen. Intervijuerna
ligger ll grund for ett samlat Najd Kund Index
(NKI). Detta index bygger pd frigan "Hur néjd ir

du sammanfattningsvis med UL?"” och sammanstalls
for de som uppgetr att de reser med UL minst en
ging i minaden, vilket motsvarar ungefir hilften av
de dlifrigade. Dryge 60 % siiger sig vara ganska eller
mycket ndjda med UL. Det nationella snittet per
trafikhuvudman 1 samma urvalsgrupp (reser minst en
gang 1 minaden) ligger pA 63 %. Kundernas attityd ull
UL:s leverans har inte forindrats under de senaste dren,
med undantag for 2005 di en mindre uppging skedde
som sedan hillt 1 sig,

Die analyser som UL gjort av Kollektivirafikbarometern
visar att det dr frimst pd tvid punkter som UL mdste bli
bittre; information till kunder och ett trafikutbud som
bittee dr anpassat till kundernas behow
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Restidskvot - eft satt att mata
konkurrenskraft

Ert vanligt sitt att redovisa kollektivtrafikens
konkurrenskraft mot bilen ir att berikna sd kallade

restidskvoter. Kvoten anger hur mycket langze eller
snabbare det tar att Aka med

milpunkt) brukar viktas med tvi ginger den verkliga

tiden. Vintetid vid starthillplats riknas vanligtvis som
tiden for turintervallet delat pa tvi. Bytestid inkluderar

viktad eventuell ghngtid och vintetid som ocksi viktas
med tvi samt ett bytestilligg pd fem minuter.

kollektivtrafik i jamforelse med

bil. Y Gévle
M " 1
ot 1 f-)_,-f » :;}
Restidskvoter kan beriknas pi o

=

olika sitt. Det mest riartvisande ar - {
att utgd frin den totala restiden
frin dérr tll dérr, dar man

t ex tar hinsyn tll gingtiden
till hillplatsen och byten. De Ao
olika delarna av resan upplevs
ocksi olika varfér de brukar

ha olika vikt. I Stockholm har
undersakningar till exempel visat
att 90 % viljer kollektivirafiken
ndr det gir lika fort, men bara 35
% niir det tar dubbelt si ling tid.
Generellt bér inte restiden med
kollektivtrafik dverstiga restiden
med hil med mer in en halv
gang, det vill siga en restidskvot
pa 1,5 1 proriterade relationer
finns goda skal att striva efter
lagre kvoter in si.

Soderf

ﬁsta

____‘_ ey

sala.

I bilden intill redovisas exempel
pa oviktade restidskvoter aelian
bellplatser{ stationer for ett antal
resrelationer. De ger en bra bild
av hur de olika relationerna
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Figur: Schematiska restidskvoter. Killa: wwwresrobotse och wwwenirose Egen

framstallning.
D mest attrakuva relatonerna
finns dir resan sker med tig, 1 vissa av de storre
striken ar ocksd buss ett konkurrenskrafugt alternativ.
De relationer dir kollektivirafiken 1 detta avseende
har Ligst konkurrenskraft (bli farg), ar huvudsakligen
wvirrelationer, eller linga swickor dar resan sker med
buss,

De kollektiva relationerna dir generellt acceptabla i
dessa fall dir resans start- och milpunkt ir utvalda
centrala hillplatser/stationer, och dér inga vikeningar
har gjorts for byten och vantetider. Begreppet
“kollektiv resuppoffring”, KRESU, brukar anviindas i
sammanhanget restidskvoter. Gingtid (frin startpunkt
till hallpalats, vid byten och frin sluthallplats till

5 SKLmfl 2007

En resa mellan Bergsbrunna och Arlanda tar 30 minuter
med bil. Den kollektiva resan inleds med 5 minuters

gangvig, varifrin stadsbuss tar dig till resecentrum, dir

du efter en vintetid pa 14 minuter ndr Arlanda med
Upptiget. Sammanlagd fardtid utan vikt blir 48 minuter
och en restidskvot pd 1,6, En viktad utrikning enligt
ger att den upplevda restiden dr 101 minuter”. Liggs ett
pislag om 15 minuter pi for bil (parkering, gingtid) blir
den viktade restudskvoten 2,2,

6 Gingtid: 5min * 2 = 10 min
Vintetid starthidllplats: Tudntervall 30 min / 2=15 min

Bytestid: vintetid 14 min * 2 + bytestlligg 5 min = 33
mnin



Befolkningsunderlag
per hallplats r

En analys pi befolkningsunderlag

per hillplats for regiontrafiken ger att
minga hillplatser pa landsbygden har
mycket £ boende inom en radie pd tvi
kilometer, Storst befolkningsunderlag
finns givetvis 1 titorterna, men det
finns hallplatser pi landsbypden som 1
detta avscende har lika stort eller stérre
befolkningsunderlag som en hillplats i
en mindre eller medestor titort.

Figur: Befolkningsunderlag  §
per hillplats for .
regiontrafiken. Kiilla: UL ’
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marknadsandel

Die marknadsandelar som redovisas i detta avsnitt ir
framtagna ur data frin Kollektivirafikbarometern’,

Drygt hilften av alla resor i Uppsala Ein sker med

bil. Kollektivtrafikens andel, knappt var femte resa,

ir i princip lika stor som andelen ging och cykel
tillsammans, Uppsala kommun har 1 sirklass higst
andel ging och cykel (26 Ya). l?nkﬁpi.ng, Tierp och
Osthammar har en andel ging och cykel kring 15 %.
De fyra kommunerna med hégst andel ging och cykel
har en stor andel arbetande inom den egna kommunen,
vilket framghr i bilagan om arbetspendling,

7 Kaollektivirafikbarometern ir en branschgemensam
kvalitets- och attitydundersékning som drivs
och utvecklas av branschorganisationen Svensk

Kollektivtrafk.

Den marknadsandel som brukar redovisas nationellt
baserar sig pd en indelning av kollektivtrafik och
motoriserat resande enligt foljande:

& Kollektivirafik = Kollekoverafik + Taxa

. Ej kollektivtrafik = Bil som forare och
passagerare samt moped /MC

I Uppsala lin har kollektivtrafiken en marknadsandel
pé 22 % 1 forhdllande il bilens. P4 kommunniva har
kollektivtrafiken storst marknadsandel 1 Tierp (31 %a)
med Knivsta (26 %) och Uppsala (25 %) 1 it faljd.
Firdmelesfordelning och marknadsandel per kommun
och for lanet som helhet dterfinns 1 diagrammen pa
nasta sida.

I jimforelse med riket tar Uppsala lin en tredjeplats.
Bara Stockholm och Vistra Gétaland hade hégre
marknadsandel under 2010,
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Firdmedelsférdelning 2010
Uppsalalan
i = Follektivirafik
Enkdping
B Bil - som forare
Heby
W Bil - som passagerare
Habo
: m Moped/MC
Knivsta
m Cykel
Tierp
B Gang
Uppsala i
” m Taxi
Alvkarleby
Annat
Osthammar
0% 205 40% 60% B80% 1004%

Figur: Firdmedelsfordelning 2010, Kiilla Kollekvtrafikbarometern. Egen bearbetning. I diagrammet ir
firdmedelsfardelningen pjord efter vad som varit det huvodsakliga firdmedlet. T kategorin Annat ingar fardtdnst,
skolskjuts, bit, flyg och Gvrigt ospecificerat.

Marknadsandelar 2010
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Figur: Marknadsandelar 2010. Killa Kollektivtrafikbarometern, Egen bearbetning,



Vilka faktorer kan oka resandet
med kollektivtrafik?

Resandet med kollektivtrafik paverkas av manga olika
faktorer. De kan delas in i f6ljande huvudomriden:

. Omvirldsfaktorer

. Kollektivtrafikens utformning/attraktivitet
. Styrande och beteendepéverkande dtgarder
Omvérldsfaktorer

Resandet med kollektivtrafik styrs till stor del av
bakgrundsfaktorer som handlar om hur omvirlden
utvecklas. Exempel pé viktiga omvirldsfaktorer ar
befolkningstillvixt, dldersfordelning, rumslig struktur,
sysselsittning, konjunktur, bilinnehav och brinslepris.

Vissa av omvirldsfaktorerna dr svara att paverka

for kollektivtrafikens aktorer, medan det finns en
vixelverkan mellan andra faktorer och kollektivtrafiken.
En vil utvecklad kollektivtrafik kan till exempel bidra
till 6kad befolkningstillvixt och en battre fungerande
arbetsmarknad. Diremot 4r exempelvis branslepris en
faktor som snarare ir nigot att forhalla sig till och dir
det krivs beredskap for olika utvecklingsscenarier. Pa
lang sikt har lokalisering av bostader och verksamheter
och den 6vergripande fysiska strukturen mycket stor
betydelse for kollektivtrafiken.

Kollektivtrafikens utformning

Hur kollektivtrafiksystemet utformas ar naturligtvis
visentligt for hur resenirerna valjer fardmedel.
Marknadsforing och prissittning ar ocksa
grundliggande i sammanhanget. Vilka faktorer ir da
viktigast fOr att vinna éver resenirer fran biltrafik till
kollektivtrafiken? Hur stor effekt de olika faktorerna har
beror natutligtvis pa vilket utgangslage man befinner sig
i och forutsittningarna i 6vrigt.

Utbudet i form av linjestrackning och restid ir faktorer
som har stark paverkan pa resandet. Det handlar om
kollektivtrafikens anvindbarhet, att reseniren kan ta
sig till sin destination vid 6nskad tidpunkt. Restiden dr
en av de tyngst vigande faktorerna, och rymmer flera
komponenter som exempelvis turtithet, aktid i fordon
och bytestid mellan trafikslag. Hir 4r restidskvoten

ett bra mitt pa kollektivtrafikens konkurrenskraft. Ett
alternativt satt ar att faststélla riktliner for hur mycket
lingre en resa med kollektivtrafiken far ta an samma
resa med bil.

Hygienfaktorer kan ses som siadant som miste fungera
for att kollektivtrafiken ska vara ett alternativ. Exempel
ar tillganglighetsanpassning, sakerhet, stidning och
tillforlitlighet och att kollektivtrafiksystemet ar enkelt att
forsta och anvinda.

I en rapport fran 2010° sammanstills fakta om
resenirernas varderingar for olika omraden och vilken
betydelse de har nir det giller potentialen att 6ka
resandet:

. Restid och dktid i fordonet dr en av de tyngst
vigande faktorerna vid val av firdmedel.
Turtitheten 4r ocksa av stor betydelse.

. Priset har betydelse for resenarernas val, men
det rider inte ett proportionerligt forhillande.
Kostnadsnivan synes ha storre betydelse pa
lang sikt, dven om en stark effekt kan synas
direkt efter en prishéjning.

. Hallplatser, stationsmiljéer och service
har frimst betydelse for resendrernas
upplevelse av kollektivtrafiken.

. Fordonens betydelse for okat resande ar svar
att ange. En viss effekt bor finnas f6r nya
fordon med hog standard.

. Information kan ses som en grundliggande
forutsittning for resande med kollektivtrafik.

. Kwvalitetsbrister, forseningar och trangsel har
stor paverkan pa upplevelsen av
resan. Diremot ar det oklart i vilken
utstrickning dessa faktorer paverkar resandet.

. Sikerhet och trygghet har stor betydelse for
resenirerna men det saknas kunskap om
inverkan pa resandet.

Intressant i sammanhanget ér att resendrens nojdhet
inte behover leda till 6kat resande. Diagrammet intill
ger exempel pa hur olika parametrar paverkar néjdhet
och resande. Det ir siledes viktigt att ha god kunskap
om vilka effekter som olika 4tgarder kan forvintas leda
till. Aven om ett mil om ndjda kunder ar centralt sa
behover det inte leda till 6kat resande 1 motsvarande
grad.

8 Kottenhoff och Bystrom (2010)
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Figur: Dovkrafter for merresande och néjdhet, Vastrafik 2006, Statistik frin
Kollektivtrafikbarometern, Ur: KOLLframit, underlagsrapport 2007,

Styrade och lockande atgdrder i trafik-
systemet

Det racker inte med dtgirder inom kollektivtrafiken for

att nd milen om okat resande och 6kad marknadsandel.

Det kriivs dven dtgiirder som dr siviil styrande som
beteendepiverkande,

I en studie” bestilld av SIKA, nuvarande Trafikanalys,
redovisas miljopotential for olika Atgarder som minskar
resandet med bil tll formin for hillbara fardsat
(kollektivtrafik, ging och eykel). Studien beskriver
potentialen pa nationell nivi. Avgifter for parkering

vid arbetsplatser har den enskilt storsta potentialen,
faljt av hojd skatt pd koldioxid. Stora potentialer finns
aven for konkurrenskraftig kollektivirafik och samlat
mobility management-arbete. Trangselavgifter beskrivs
som ¢n relativt effektiv och snabbverkande dtgird for

storstaderna.

4000 fon COar
Overflyttning genom prioritersd planering for hallbara fardase
Fonkurmers keaftig kol ekt | stider ochstrilk
Konkurienskeaftig cyketnfik

Styrmedel for dverfiyttning till hallbara trafikslag
Tringselavgfer

Farminsbaskatining sller avgiftsbalfgoning av pamkedng pd arbetsplats o
Forminerfar mijbanpassatres ands tilarbetel - parking cash out

Bid skall pd koldidd

Management for overliyaning till hilibara trafikslag
[Kampanjer for attityd- och betesndeféaindring inom Mobity Management
Gronaresplanerpd foretag

Samiade Mobilty Managsmentns atser

Parking cash out ir ett ckonomiskt incitament som
innebir att pendlare som har subventionerad parkering
istillet erbjuds kontanter om de anvinder ett alternativt
firdmedel Det finns exempel pa olika typer av cash
out-system frin USA och Storbrtannien.

Mobility management ar ett samlingsbegrepp som
innefattar minga olika typer av "mjuka” dtgarder och
kampanjer. Satsningar kan goras ph en generell nivi pi
individuell nivi. Generella satsningar syfrar ofta till att
forbittra allminhetens forstielse av problem kopplade
till firdmedelsval samt vad som kan giras for att [osa
dessa problem, inklusive beteendeforindring

Individuella satsningar eller "individualiserad
marknadsforing” utghr frin enskilda individers
forutsittningar och beskriver bide problem och
mdjligheter for den enskilde. Satsningar kan ocksd
goras via arbetsplatser. Grona resplaner
kan beskrivas som ett drgirdspaket som
implementeras av arbetsgivare for att
uppmuntea mer hillbara firdmedelsval

| bland anstillda, framforallt for att

g | minska cnsamikning i bil. Arbetet med
sop | mobility management bor vara strategiskt
aso | och kontinuerligt. Samlade mobility

500 | management-insatser innebir att olika

enskilda insatser anvinds pi en och
10 samma ging i ett itgindspaket. Summan av
effekterna blir ofta stoere din den enskilda

atgirden.

Figur: Oversiktlige uppskattad dverflyttningspotentsal i 1000 ton CO2/
4r fein biltrafik 1ill andra trafikslag baserat frin potentalecfarenheter frin

faknskt genomfiieda fall

9 Tovector 2008



Resandeutveckling mot
fordubblingsmalet

I dagslaget ligger UL:s regiontrafik over den
procentuella ntveckling som kedive fr att ni
fardubblingsmdlet, tack vare den stora satsning

som gjordes pi Upptiget 1 periodens inledning,
Regionbussarna ligger under mélet och for att kunna
uppni fordubblingsmilet till 2020 maste sannolikt dven

resandet med regionbuss dka.

Stadsbusstrafiken i Uppsala har de senaste dren haft en
positiv utveckling, men ligger i forhallande till basiret
2006 under fordubblingsmilet. Fér den kommersiella
tigtrafiken 1 lanet finns inte tillginglig statistk for att
gora en berakning i forhillande ull férdubblingsmilet.
Ett dimligt antagande ir att det pi dessa strackor finns
stor potential att 6ka resandet givet att kapaciteten héjs,

Utifrin férdubblingsmilet har en analys gjorts av i
vilken riktning framtidens resande miste utvecklas. Med
en vision om att fordubbla resandet med kollektivtrafik
till 2020 och fram tll 2030 fordubbla marknadsandelen
kravs att resandet med kollekuvirahk dkar keafugt
samtidigt som biltrafiken minskar,
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Foljande antagande har gjort i denna utrikning;

Antalet kollektivtrafikresor ska fordubblas frin
basarer 2006 all 2020.

Marknadsandelen ska fordubblas
frin basiret 2006 all 2030. Som
grund fér marknadsandelen har
utgAngspunkten varit data frin
Kollektivtrafikbarometern 2010.

Marknadsandelen fér andra firdmedel jin bil
och kollektivirafik har antagits vara konstant,
t ex for ging och eykel

Med kollektivtrafikresor avses savil resor i
UL-trafiken som hos andrea aktorer, t ex 5). P3
grund av bristfilliga data har det varit
nodvindigt att uppskatta volymen hos de
kommersiella akiGrerna,

Trafikutveckling i ett scenario dér kollektivtrafiken narférdubblingsmalen
&
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Figur: Ett scenanio diir kollektivtrafiken niir fordubblingsmiler.
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Marknadsandelarna vid de olika iren illustreras nedan:

2030
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Scenario med fordubblad kollektivtrafik

100%
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B Gang
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Figur: Fardmedelsandelar i ett scenario dir kollektivirafiken ndr fordubblingsmilet.

Som analysen visar keiivs det ett markant trendbrott

1 hur resandet utvecklas 1 framtiden, Det kommer att
krivas kraftiga dtgirder for att nd malen, speciellt malet
om fordubblad marknadsandel Om dtgirderna utebli
och utvecklingen fortsatter pA ungefar samma sitt som
idag kommer utvecklingen inte att gi 1 riktning mot
framuidsbilden. Detta illustreras i o-alternativet nedan.

I nollscenariot uppehiller kollektivtrafiken sin
marknadsandel om cirka 22 %, di antagandet innebir
att bide bil och kollektivirafik okar 1 samma relativa
takt.

Trafikutveckling i ett 0-alt dér antal resor dkar som trafikarbetet gjorde 1990-2010

Resor i Uppsala lin
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Figur: Resandeutveckling i ett O-alternativ diir en keaftig satsning pi kollektivtrafiken och atgiicder for att minska biltrafiken

uteblir,



Figur: Det nationella och branschgemensamma
fardubblingsprojektet har antagit mél om férdubblar
antal resor tll 2020 ach férdubblad marknadsandel pa
sik,

Resendr och resande - sammanfatining

Drygt hilften av alla resor i Uppsala lin sker idag med bil. Fér att skapa ett hillbart
transportsystem bor inriktningen vara att dka resandet med kollektivtrafik pd bilens bekostnad.
Ging och cykeltrafik bor ocksd oka sina andelar. 1 férhallande till bilen har kollektivtrafiken 1 linet
idag en marknadsandel pi 22 %,

Milen om fardubblat resande tll 2020 och fordubblad marknadsandel all 2030 ar offensiva och
krdver ett trendbrott 1 hur resandet utvecklas, Kraftfulla dtgirder keiivs sivill inom kollektivirafiken
som inom samhallsplaneringen. Styrande och beteendepiverkande Atgarder beddms nodvindiga.
Kollektivtrafikens konkurrenskraft mot bilen miste 6ka.

Kundnojdheten har de senaste dren legat pd en jamn nivid. UL:s analys dr att det frimst ar inom
omridena Information och Trafikutbud som kollektivtrafiken miéste farbatteas for att nojdheten
ska oka.

Det finns behov av en djupare analys av kollektivtrafikens nuvarande och potentiella reseniirer
for att ge underlag for bedémningar om vilken potential till resandetkningar som finns, och hur
etbjudandet bisr se ut for att svara upp mot behoven.

Det finns skillnader 1 hur méin och kvinnor reser. Min, i egenskap av flitigare bilresenirer, har
tillging till en stirre arbetsmarknad in kvinnor. Med hiinvisning till milet om jamstilldhet
behover en utforligare utredning om hur kollekuvtrafiken moter kénens skilda resbehov
genomforas

Pa systemnivd kriivs en fortsatt Gversyn av strukturen for kollektivirafiken. Vilka strik och vilken
trafik ska proriteras? Hur skapas kostnadseffektiva 16sningar diir resandet fr litet? Ett viktigt
omride 1 forhillande tll fordubblingsmdlet dr dtgirder for att 6ka resandet utanfir rusningstid,

UL-trafiken finansieras idag till 40% med subwventioner frin samhillet. En strategisk friga ir
vilken nivi som dir limplig 1 Uppsala lin sett till den samhillsnytta som kollektivirafiken skapar. P4
vilket siitt kan taxesystemet utformas for att bittre svara upp mot de dvergnpande méalen?
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Tillganglighet




Tillgénglighetsbegreppet

Tillgangligheten till samhallet kan generellt definieras
som "...den Fitthet med vilken medborgare, niringsliv
och offentliga organisationer kan ni det utbud och

de aktiviteter som de har behov av eller 6nskar™.
Eollektivtrafiken kan pi manga sitt bidra till en battre
tillgiinglighet och cirka hilften av befolkningen ir pa
nigot sitt beroende av kollektivtrafiken pd grund av an
man inte har kirkort eller tillgAng till bil?

Tillganglighet kan behandlas pi tre olika nivier®:

. Pa makronivan cor det sig om geografisk
tillgiinglighet och markanvindning, det vill siga
lige, avstand, tithet och si vidare.

s Tillganglighet pi mesonivin ror resornas
standard, till exempel restid, reskosinad och
turtithet. Information om resmojligheterna ir
acksd en del av tillgingligheten pi mesoniviin,

- Mikronivin handlar om forekomsten av
fysiska barriarer pi gingbanor, hillplatser och
fordon.

Geografisk tillgénglighet
Narhet till kollektivirafiken

Nistan nio av to (88 %) har mindre in en kilometer
Figelvigen till hillplats/station fir regiontrafiken®, vilket
har att gora med linets befintliga strikstruktur. Men

det dr ocksi ett resultat av hillplatsernas tithet utmed
striken. Liggs titortstrafiken i Bilsta och stadsbussarna
i Uppsala till blir resultatet dryga 90 %. Skillnaden ir
liten d stadsbussarna i Uppsala till stor det gar pa
samma gator som regiontrafiken.

Runt 10 000 invinare i linet har tre kilometer eller mer
figelvagen till kollektivtrafik som inte dr skolrafik. |
nirheten® av de tio huvudsakliga striken for resande
som illustrerades 1 kapitel 7 bor cirka 75 % av Linets
befolkning, Cirka 80 % (av de som arbetar 1 linet och
de som bor i linet men arbetar 1 grannlinen) arbetar
ocksi 1 anslutning till dessa strik.
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Figur: Avstind nll kolleknvtrafiken, inklusive stadsbussar i Uppsala och titortsteafik i§ Bilsea, exklusive skol-
och gymnasielinjer, sjukresebussar och tatonstrafk 1 Enképing Kalla; UL,

1 SKL m fl 2007

2 SKL m fl 2007

3 Indelningen ir himtad frin det EU-finansierade
forskningsprojektet ISEMOA — Improving seamless
energy-efficient mobility chains for all.

4 Exklusive skol- och gymnasielinjer och
sjukresebussar.

5 1titort inom strik eller pd landsbygd inom 500
meter frin strdk (o) jirnvig)
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Stationsndra lage
Lekalliarinigay Boende och arbetande, stationsnara

bostiader, arbetsplatser =

och service till goda Iagen
kollektivirafikligen
héjer andelen resande
med kollektvirahk,
Koncentrationen

av befolkning och
arbetsplatser inverkar

bide pa resandeunderlaget  Boende 2010
och pd nyttan av i B B Arbetande 2009
platsen som malpunkt. i B A B i .

Thgstationer drar generellt Ll R e P =
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z z EFe s sl occad P38 F=

lingre avstind fn en 5 % £ 5 & a2 = £ 2 = =

busshallplats. Studier i g @ § s 3 2

bland annat Danmark har
visat att bilanvindningen
minskar for personer
med arbetsplats 1

nira anslutning till en
tigstation,

Figur: Boende och arbetande i stationsniira Eigen i Uppsala lin, Kalla: SCB. Egen beathetning

Far Upptigets stationsorter (utom Uppsala) och for
stationerna Enképing och Balsta pd Malarbanan ach
Morgongiva och Heby ph Dalabanan, har omridet
inom 1000 meter figelvigen analyserats med
avseende pi befolkning och arbetsplatser. Se diagram

OVaLlL.

I forhillande till titortens storlek har Alvkarleby
och Tobo mycket fi boende och arbetande inom
stationens niromride, dessa stationer ligger en bt
utanfér titortens centrum. Generellt finns ofta
oanvind mark kring tigstationer, bland annat visar
en studic dver stationsorterna lings Dalabanan att i
snitt 8 % av marken inom en kilometers radie frin
stationerna ir bebyggd.*

Tillgénglighet till arbetsplatser

Tillganglighet till arbetsmarknaden kan mitas som
en funktion av antalet nibara arbetsplatser inom ett
visst tidsintervall. En sidan analys genomfordes for

kollektivtrafiken i Milardalen i samband med arbetet Antal ndbara arbetstillfdllen

inom samverkansprojektet En biittre sits. Analysen inom 60 minuter med kollektivtrafik
mk]udcr]:lu ::-Icisz];u{:dm};f;t; ocksi bytestid och () ~ 10000 EEE 100000 — 200000
e s ) 10000 -~ 50000 N 200000 — 300000

0 50000 — 75000 MR 300000 — 400000
£ 75000 — 100000 EEE 400000 - 275000

Figur: Antal nibara arbetstillfillen med kollekoverafik. Ur
*"Upplindsk drivkeaft™ (RUP Uppsala lin}, 2008.

6 Dalabanans intressenter 2011



Pendlar-/infartsparkeringar

Pendlarparkeringar och infartsparkeringar
ar viktiga delar 1 "hela resan”. Dessa okar
tillgangligheten genom att fungera som

en link till kollektivtrafiksystemet frin
omriden som har lingt till kollektivtrafiken
eller har ett glest utbud. Strategiskt
utplacerade pendlarparkeringar bidear ull

att &ka resandet med kollektivirafiken i

och med att en ling bilresa kan omvandlas
till en kortare bilresa och en kollektvresa.
Méjlighet till cykelparkering ir ocksd viktigt.
Pendlarparkeningar i stadens ytterkanter
(dven kallat infarisparkeringar) bidrar ocksd
il att minska tringseln inne i staden och
medfor siledes en battre miljo 1 staden och
kortare restider for alla trafikslag. Viktigt

ir att parkeringen mojliggdr for en smidig
dverging till kollektivtrafiken och att platsen
ar tillginglig, siker och trygg.

I ett forsta steg har behintlig information om
lokalisering av pendlarparkeringar samlats in,
Dessa presenteras i kartan intill. Trafikverket
genomforde ar 2009 en inventering av

35 stycken av dessa pendlarparkeringar, i
framforallt med avseende pi dimensionering
och tllginglighetsanpassning. Framdwver finns
behov av en fullgod inventerng over hela
Linet dir alla typer av pendlarparkeringar
kartliggs, bide for cykel och bil, anlagda och
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Utbudsstandard

Tillganglighet pi mesonivin ror resornas standard, till
exempel restid, reskostnad och mrtithet. Information
om resmdjligheterna fr ocksa en del av tillgangligheten
pd mesonivin. Delarna har delvis kartlagts 1 kapitlet
"Dagens utbud”, 1 bilagan om betalsystem och priser
samt under "Reseniir och resande”. En mer omfattande
analys, sammanstillning och bedémning av standarden
behdver goras 1 fortsatt utredningsarbete.

Tillgénglighet for funktionsned-
saftta

Tillganglighet inom kollektvirafiken ér en
demokratifeiga. For personer med funktionsnedsittning
fir det viktigt att hela resekedjan fungerar, frin
information, bemétande, fordon till infrastrukiur. Tdag
har UL:s fordon och informationssystem bristande
tillgiinglighet och tillgingligheten vid utpekade
knutpunkter och storre hillplatser ér okiind.

Figur: Linets identifierade pendlarparkeringar nllsammans
med replontrafikndret.

I UL:s digardirektiv anges att kollektivirafiken ska
utformas s att den tillgodoser ett grundliggande behov
av resor i hela linet och ger en god tllgianglighet for
personer med funktionsnedsitining. UL:s mal dr att ett
tillgangligt kollektivtrafiksystem ska kunna erbjudas wll
2014.

UL har antagit en plan for sitt tillganglighetsarbete,
Firdplan 2014. I Agardirektivet anges att bolaget drligen
ska redovisa hur anpassningen av trafiksystemet enligt
Firdplan 2014 fortskrider. Policyn i Fardplan 2014 ir att
de allra flesta, oavsett funktionsnedsattning, ska kunna
resa med UL enligt foljande:

Nir UL planerar och upphandlar trafik och 6vriga
tjinster skall det hela tiden géras enklare och biittre
fér personer med olika funktonshinder. Sarskild
kollektivtrafik (fardtjanst, sjukresor och skolskjuts)
anviands nir den allminna kollektivirafiken inte kan
tillgodose en persons speciella behow.
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Milen i Firdplan 2014 har fokus pé tre grupper av
funktonsnedsatta; synskadade, horselskadade och
rirelsehindrade. Milet dr att f6ljande krav ska uppnis
innan 2014:

. Alla som sjalva eller med hjilp av ledsagare kan
ta sig till och frin hallplats skall kunna resa med
UL. Resan fir inte vara den link som brister.

. Senast ir 2014 skall minst 90% av de
funktionsnedsatta ha majlighet att anvinda den
allmianna kollektivtrafiken.

Firdplan 2014 anger de akuviteter som
behdver genomforas 1 fordon, vid hallplatser,
informationssystem och avseende samverkan
for at etr ullganglipt kollektivtrafiksystem ska
kunna erbjudas tll 2014,

Fordon

Tillgingligheten i stadsbussarna har fGrbittrats sedan
2010, men inte 1 takt med miélen i UL:s Fardplan
2014. T januari 2011 hade UB 160 stadsbussar.
Samtliga hade inre automatiskt hillplatsutrop och
inre informationsskylt. Inga hade ytire automatiske
hallplatsutrop. Drygt 90% hade laggolv/ligentré och
knappt 20% hade rullstolsplats.

Utvecklingen 1 regionbusstrafiken har skett 1 en negativ
riktning, iven om det ir under en ullfillig tdsperiod,
och inte 1 nigot fall enligt uppsatta mil i Firdplan
2014. UL hade i augusti 2011 ca 250 regionbussar,
varav 180 inom ett tillfilligt interimavtal. Drygt 20% av
dessa hade liggolv och ramp och yirerligare ca 15 %
lift. Ca 15% hade rullstolsplats. Drygt 70 %6 hade inre
automatiskt hillplatsutrop och informationsskylt, ingen
av regionbussarna hade yttre hillplatsutrop.

Upptigetets fordon uppfyllde samtliga mil redan ar
2010,

Hallplatser och stationer

Fiir omridet hillplatser inriktar sig Fardplan 2014 pi
knutpunkt,/omstigningspunkt {mer in 300 pastigande /
dygn) samt starre hillplatser (mer dn 100 pistigande /
dygn) och vigen till och frin dessa.

Utifrin statistik om antal pastigande har 10
k_nurpunktr:r och 20 storre hillplatser identfierats,
men tillgingligheten vid dessa ir inte kartlagd. Nigra
hallplatser sammanfaller med hallplatser 1 Trafikverkets
"Prioriterade nit for funktionshindrade”, Drygt B0 %
av de utpekade hallplatserna for 2010 1 detea néit har nu
tillgiinglighetsanpassats.

Informationssystem och bemétande

Fér omridet informationssystem med UL som ansvang
anges i Firdplan 2014 att inga aktiviteter dr genomfdérda
sedan Firdplan 2010 inom omridena hemsida,
upplysningen, tidtabeller och betalsystem. Detta innebér
att informationssystemet inte ir tillgangligt.

Inom omridet Bemétande har personalen inom UL
genomgitt en kurs i bematande under 2011, Ovriga
verksamma inom UL:s ansvarsomride (forare/vird,
trafikupplysare, Gvrig personal) har inte utbildats.

Ledsagarservice for tigresenarer finns pi stationer i
Uppsala, Enktpings, Knivsta och Tierps kommuner.
Servicen omfattar bara tigresenirer.

Samverkan

Milen i Fardplan 2014 avseende samverkan har inte
uppfyllts. Diaremot har tillginglighetsfrigan blivit en
ordinarie friga inom samtliga méten pd UL (styrelse,
ledningsgrupp, avdelningsmate, projektmite).” Det
finns ocksi en referensgrupp i tillginglighetsfripan,
Trahkverket region ost har aystartat ett regionalt
tillginglighetsrad tillsammans med region Stockholm
dir handikapporganisationer, trafikhuvudmin och
kommunrepresentanter medverkar.

7 Svensk kollektivtrafik 201 1a (Uppgifter avser 2011-
01-28)



Tillgénglighet - sammanfattning

Tillganglighet handlar om hur litt medborgare och verksamma inom naringsliv och offentliga
organisationer kan ni det utbud och de aktiviteter de har behov av eller 6nskar. Tillganglighet
kan behandlas pi olika nivier, allt frin regional tillginglighet ur ett arbetspendlingsperspektiv till
forekomsten av fysiska hinder i narmiljon. Att skapa tillganglighet 4r kollektivtrafikens tydligaste
bidrag till visionen om en hallbar tillvaxt.

Kollektivtrafiken har idag en god yttickning och ur det avseendet ar den regionala
tillgangligheten till arbetsplatser och service 1 lanet generellt god. Antalet resméjligheter per
dag varierar dock stort och for manga hallplatser 4r resandeunderlaget litet. Avvigning mellan
hallplatsuppehill och restid innebir en avvigning mellan tvi dimensioner av tillganglighet.
En utmaning for kollektivtrafiken ir att pa alternativa sitt mota upp resbehoven aven

dir resandeunderlaget ar ligt. I det stora hela 4r dock en samordnad bebyggelse- och
kollektivtrafikplanering i strak det som bidrar mest till 6kad tillganglighet.

Kollektivtrafiken miste pa ett bra sitt samverka med 6vriga trafiksystemet for att hela resan
ska fungera. Hir 4r till exempel cykelparkeringar, pendlarparkeringar fér bil och anslutande
ging- och cykelvigar viktiga delar. Att hela resan fungerar ir ocksa centralt for personer
med funktionsnedsittning, Idag kan konstateras att UL:s fordon och informationssystem har
bristande tillginglighet. Tillgangligheten vid utpekade prioriterade knutpunkter och stérre
hallplatser behéver kartliggas for att tillganglighetsarbetet ska kunna ga vidare.
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Mal

Kollektivtrafiken ska reducera sin egen miljopaverkan
samtidigt som kollektivtrafiken ir ett verktyg i
sambhillets arbete att forbattra miljon. Flera mal pa olika
nivaer ger inriktningen for kollektivtrafikens miljéarbete.
Pa nationell niva bildar det transportpolitiska malet

och de nationella miljokvalitetsmilen en central

grund. Utover detta finns nationella klimatmal samt
branschgemensamma miljorelaterade malsittningar

for kollektivtrafiken i Sverige. I bilaga 4 beskrivs de
nationella malen ytterligare.

Pi regional nivi har Landstinget, Regionférbundet

och Linsstyrelsen antagit mélsittningar med baring pa
kollektivtrafiken och dess miljopaverkan. Ocksa pi lokal
niva, exempelvis 1 kommunernas éversiktsplaner, finns
malsittningar av relevans.

I dgardirektivet till UL, daterat 2010, 4r mélsittningarna
pa miljbomradet tydliga, och knyter an till malet
avseende kilometerproduktionsandelar i Landstingets
miljéprogram (se ovan):

. Ar 2012 ska minst 40 % av kilometerproduk-
tionen med buss utforas med icke-
fossila brinslen.

. Ar 2020 ska minst 90 % av kilometerproduk
tionen med buss utforas med icke-
fossila branslen.

I dgardirektivet f6rs ocksa en diskussion kring vad som
kommer att krivas for att klara omstéllningen. Hir
betonas att UL, om det krivs for att sikta en stabil
tillgdng och en forutsagbar prisbild for fornyelsebara
drivmedel, bor engagera sig som dgare/delagare av sival
produktion som infrastruktur och depélésningar for
leverans av icke-fossilt brinsle.

UL har ocksé i sin egen miljépolicy frin 2008 slagit
fast att man konkret skall bidra till att reducera
miljoférstérande utsliapp till luften. Andelen fordon
som drivs med energieffektiv och modern teknik, bl a
icke fossila brinslen, ska 6ka samtidigt som det totala
utslippet av vixthusgaser ska reduceras.

I ett inriktningsbeslut fran 2008, som syftar till att
definiera en intern klimatstrategisk inriktning for UL
definieras ett antal viktiga punkter fér det fortsatta
arbetet. Utbver férslag pa elektrifiering av stomlinjerna
i stadstrafiken i Uppsala, betonas vikten av dkande
andelar biogas i regionbusstrafiken. Denna satsning
bor kompletteras med vidare utredningar och tester av

andra alternativ till diesel.!

I Uppsala kommuns Oversiktsplan iterfinns

en diskussion med biring pa kollektivtrafikens
klimatpaverkan och tillh6rande malsittningar.

Hir slar man fast att inom Uppsala kommun ska
Kollektivtrafiken vara helt fossilbrinslefri senast
2020. Utover detta betonar man ocksi vikten av att
miljékvalitetsnormerna for partiklar (PM10) samt
kvivedioxid i luft, inte 6verskrids.?

Merparten av 6vriga kommuner i linet har ocksi
malsittningar inom klimat- och miljdomridet, dock
vanligen inte specifika mal f6r kollektivtrafiken.

Nulage

Koldioxidutslépp och andelar av kilome-
terproduktionen

UL:s bussar utforde under aret 2010 drygt 24 miljoner
enkelresor.® Den senast kinda siffran fran UL

avseende koldioxidutslipp fran bussflottan iterfinns

i trafikférsorjningsplanen frin 2008. Dir noteras att
koldioxidutslippen ar 2006 uppgick till 31 400 ton,
varav 23 000 kom fran regionbusstrafik och resten frin
stadsbusstrafik. Detta motsvarade 0,09 kg koldioxid per
passagerarkilometer.

En miljkalkyl for stadstrafiken 1 januari 2011 indikerar
hogre férvantade utslipp 2011 for stadsbussarna,
motsvarande drygt 9 500 ton for hela aret.*
Avtalsrapporter frin regionbussoperatérerna ger vid en
sammanstillning for ar 2010 totala koldioxidutslipp pa
knappt 23 300 ton ir 2010. Detta motsvarar en mycket
marginell 6kning jamfort med utslippen 2006 for
regionbussarna.

For regionbussarna sker fortfarande nistintill 100

% av kilometerproduktionen, knappt 25 miljoner

km 4r 2010, med diesel’, medan andelen fornybar
kilometerproduktion inom stadstrafiken var ca 29 % i
januari 2011, av totalt drygt 890 000 kilometer denna
manad.® En grovt férenklad berikning ger dirmed en
totalbild av kilometerproduktionen fran regiontrafik
och stadstrafik med knappt 10 % foérnybara kilometer
inulaget. I pagiende regionbussupphandling stills
successiva krav pa en 6verging tll férnyelsebara
drivmedel, sarskilt biogas.

1 Upplands Lokaltrafik. 2008

2 Uppsala kommun 2010

3 Upplands Lokaltrafik 2010

4 Uppriknat till heldr utifrin Miljokalkyl januari 2011.
UL:s interna material.

5 Avtalsrapport Miljo. UL 2010.

6 Miljokalkyl januari 2011. UL:s interna material.

59



60

Bussflottan

Av de totalt 419 bussarna inom linets
samhillsupphandlade kollektivtrafik drivs 59 pa biogas.
Resterande bussar drivs pa diesel. Detta motsvarar 15
% fornyelsebart drivna bussar. Av de 419 bussarna

gar knappt 250 bussar i regiontrafik, drygt 160 (varav
119 4r tidtabellslagda) bussar i stadstrafik 1 Uppsala
(hir terfinns biogasbussarna), samt ett par bussar i
stadstrafik i Enképing. Tidigare har fyra bussar under
ett antal 4r drivits med biodiesel (RME).”

UL genomfor, tillsammans med Nobina, pilottester
avseende Dual Fuel-teknik med flytande biogas och
diesel som gemensamt drivmedel i tva efterkonverterade
dieselbussar. Inledande resultat frin dessa tester visar
dock p storre andelar diesel 4n man tidigare haft
forhoppningar om. En riktigt lyckosam optimering med
Dual fuel-teknik kan idag ge en branslemix pa uppemot
80-20 till fordel for biogasen.

Regionbusstrafiken utvecklas
mot mindre miljdpaverkan

UL arbetar for att trygga tillgingen pa biogas infor
framtiden. Idag saknas tillging pa biogas i de volymer
som trafiken succesivt behdver. UL ser behovet av

en stabil tillgAng pa drivmedel samt att priset ska vara
rimligt och forutsdgbart 6ver tiden. Dérfér har UL
tillsammans med Scandinavian Biogas Fuels bildat
bolaget Biogas Uppland.

1 den nu aktuella upphandlingen av regionbusstrafik
stramar man 4t kraven pa fornyelsebart drivmedel,
med fokus pé biogas. Detta som grund for att
verkstalla dgardirektivet om en en 6kad fossilfri
kilometerproduktion i regionbusstrafiken. 1
stadstrafiken maste andelen biogasdrivna fordon oka.
Aven andra tekniker kommer att behéva prévas.

Framtida utmaningar

Det finns flera framtida utmaningar virda att nimna,
som har tydlig biring for kollektivtrafiken och
miljdomradet inom ramen f6r UL:s uppdrag:

. Biogastillgangen: Relaterad till krav pa fossilfri
kollektivtrafik och med ett geografiskt lige lingt fran
den svenska naturgasledningen innebir en kraftfull
satsning pa biogas en utmaning avseende tillgangen pa
drivmedel. Strategiska dverviganden kring hur man

skall kunna trygga tillgingen blir dirmed ocksi en viktig
del av det fortsatta arbetet.

7 Fordonsdatabasen FRIDA, wwwulse, www.gub.se,
UL:s Avtalsrapport Milj6 (2011) samt UL:s Miljokalkyl
januari 2011.

. Energieffektivitet: Fran flera hall

inom branschen kommer nu inspel om att
energianvindningen och energieffektivitet ir minst lika
viktiga parametrar att arbeta med som malsattningar
om fossilfri kollektivtrafik. Detta perspektiv blir en
stor utmaning att ta med sig in i kommande strategiska
diskussioner om malsittningar pa miljdomradet.

g Miljézon i Uppsala: Uppsala kommun har
nu tagit beslut om att inféra en sk miljézon fr o m
20138, Zonen, som omfattar en del av innerstaden
stiller miljokrav pa samtliga tunga dieselfordon,
inklusive bussar i upphandlad kollektivtrafik, som
trafikerar zonen. Detta blir en viktig faktor i framtida
overviganden avseende fordonsflottan.

Miljokvalitetsnormer: Uppsala kommun
har under flera 4r haft problem att uppfylla de
lagstadgade miljokvalitetsnormerna for partiklar
(PM10) och kvavedioxid, och har darfér ocksa tagit
fram ett atgardsprogram, som sedermera ocksa
reviderats (2009). Om inte de foreslagna atgirderna,
som utoéver inférandet av miljézonen ar 2013
ocksa bl a innefattar hastighetsbegrinsningar och
framkomlighetsbegrinsningar visar sig effektfulla,
kan ytterligare dtgirder bli aktuella. Detta paverkar
forutsittningarna for busstrafiken pa flera sitt.

. Bullerproblematiken: Allt fler
forskningsrapporter uppmarksammar nu hilsoproblem
relaterade till trafikbuller i stider. Samstammigheten
om att buller tycks paverka hilsan mer negativt 4n vad
man tidigare trott ir stor. Detta blir en viktig fraga for
kollektivtrafiken 1 framtiden.

. Elektrifieringen: Det har tidigare diskuterats
att elektrifiera delar av stadstrafiken inom Uppsala.
Elektrifiering och hybridisering av bussar seglar nu upp
som ett mer och mer reellt alternativ, inte minst om
man foljer utvecklingen i Asien, och hos tillverkarna.
Att nogsamt studera denna utveckling, och samtidigt
analysera vilka méjligheter den kan innebira regionalt 1
linet, och lokalt 1 Uppsala, blir en viktig del av framtida
strategiska 6verviganden.

8 Tidigare beslutades om ett inférande januari 2012,
men pga forsenad upphandling av ny kollektivtrafik
inom UL och 1 avvaktan pi nya EU-regler avseende
miljéklassificering av ildre fordon, skjuts inférandet
upp 1 ar.



Sammanfattning - Miljo

Kollektivtrafiken kan bidra till minskad miljopaverkan pa flera satt. Dels genom att den, da
minga reser, ir ett mer energieffektivt och miljdanpassat alternativ 4n bilen, och dels genom
en hojning av fordonens miljostandard. Ritt utformad kan kollektivtrafiken ocksd bli ett
bidragande tillskott i stadsmilj6ns attraktivitet.

Inom UL pagér ett arbete med att stalla om till fornyelsebara drivmedel. Det ar ett viktigt
steg mot att gora kollektivtrafiken mer miljbanpassad. Att trygga tillgingen pé biogas ir en
strategiskt viktig fraga.

I Uppsala stad finns problem med att uppfylla miljokvalitetsnormerna for partiklar och
kvivedioxid och en 4tgird som diskuteras ir inforande av en miljézon. Trafikbuller 4r en
annan friga som uppmirksammas mer och mer. Vilka krav stiller detta pa kollektivtrafiken?
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Strategier

Mot bakgrund av de lingsiktiga milen och framtidsbilden i kaptilet “Framtidsbild, milomridet och
mil” beskrivs hiir strategier som bor foljas for att kollektivtrafiken ska utvecklas mot framtidsbilden.
Ofta finns kopplingar frin en och samma strategi till flera mil

Strategi: Skapa kapacitet fér resandeutvecklingen

Att det dverhuvudtaget finns utrymme for en resandeskning dr en grundliggande faktor for att mélet
om ékat kollektivresande och hogre marknadsandel ska kunna nds, Utrymmeskomforten och tillgingen
till sittplats piverkar ocksi nojdheten hos resenarerna.

Exempel pa dtgiirder:

. Ta utgingspunkt i fordubblingsmalet nir trafiksystemet ska dimensioneras. Milet bér styra
planering av turutbud, val av fordon, planering av kapacitetsitgarder i
infrastrukturen med mera.

. Fortsitt och utveckla samverkan med regionens aktérer for att skapa samsyn kring
kapacitetsbehov pa jirnvigen.

Strategi: Definiera starka strak som bildar stommen for
kollektivirafiken och samhallsplaneringen

Den stirsta potentialen for resandedkningar finns dir resandet redan ir stort. Genom att peka ut vilka
strik som ir prioriterade 1 den lingsiktiga utvecklingen av kollekuvtrafiken, kan de fi en strukturerande
effekt for ny bebyggelse. Den nya bebyggelsen stirker 1 sin tur kollektivtrafiken, som di kan forbattras

yterligare.

Det finns ocksi nigra regionalt och delregionalt viktiga kopplingar till och frin centrumorter
respektive medelstora orter utanfér de starka striken. Dessa kopplingar bér i forsta hand mata ull en
bytespunkt i de starka striken. Milsatningen bor vara att aven dessa kopplingar utvecklas mot starka
strik avseende restider och turutbud.

Exempel pa étgiirder:

. Definiera de starka striken, stomnitet, regionalt och i stadstrafik,

. Oka integrationen mellan olika trafikslag i de starka striken.

. Definiera viktiga regionala och delregionala kopplingar till stomnatet.

- Samverkan och dialog med kommunerna avseende trafik-, bebyggelse- och

infrastrukturplanering. Inriktningen bor vara att de starka striken ska vara strukturbildande vid
planering av nya bostads- och verksamhetsomriden.

. Koncentrera stérre infrastruktursatsningar till starka stedk och regionalt viktiga kopplingar. For
delregionalt viktiga kopplingar som ligger utanfor stomnitet fc normalt endast enklare
framkomlighetstgarder akiuella.

. Etablera en central hillplats eller station med hog standard 1 varje storre ort. I anslutning till
hillplatsen bor finnas cykelparkering under tak samt bilparkering,



G4

Strategi: Gor kollektivirafiken snabbare

Restiden #r en av de tyngst vigande faktorerna for val av firdmedel. Det handlar oftast om relativ
snabbhet, det vill siga hur snabb kollektivtrafiken ér 1 férhallande till bilen, Viktigt att tinka pa ir att
det ar hela resan frin dérr

till déirr som ar avgorande for hur reseniiren viljer firdmedel. _jl.tg:'irdcr for snabbare kollektivirafik kan
dirfor dven inkludera ging- och cykelanslutningar, turtathet (vintetid), bytespunkter med mera.

Exempel pa atgirder:

. Kartligg restider 1 forhillande till bilen i starka striik for att avgdra var forbittringar har storst
potential att locka over bilister tll kollektivirafiken.

. Cykelparkeringar bér finnas pi alla storre hillplatser, till exempel med minst 50 pistigande per
dag,

. Utveckla marutbudet, framférallt i de starka striken. En grov rumregel dr att turintervallet inte

har dverstiga den genomsnittliga dktiden.

- Se over linjedragningar och uppehillsménster. En utgngspunkt kan vara att en hillplats
cller station lokalt maste generera fler resor din de som forloras pd grund av den
restidsforlingning som hillplatsen medfar.

. Genomfor framkomlighetsitgirder for kollektivirafiken. Analysera var
framkomlighetsproblemen ar storst och prioritera atgirderna. Storst effekt fir satsningarna om
de genomfors i sammanhingande steik.

. Genomfor inventering av linets pendlarparkeringar och peka ut prioriterade platser for
uppgradering eller nyanliggning.

Strategi: Gor det enkelt att resa kollektivt

Ar det enkelt att resa kollektive blir tréskeln Mg for an £i nya forstagingsresenarer eller fi
sallanresenirer att resa mer. Alla vana resendirer har nigon glng varit forstagingsresenir och

gillanresenir.

Exempel pa atgirder:

. Skapa tydliga trafikkoncept med tydliga linjer. Inga forgreningar eller varianter pa krvagar bor
forekomma. Det bir acksa vara si £i linjer som méjligt 1 varje strik.

. Taktfast tidtabell, avgingar pd samma minuttal varje timme.

. Lirttforstieligt biljett- och taxesystem, fiven for resor som gir Gver linsgrins.

. Tillhandahall tydlig och enkel information innan, under och efter resan.
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Strategi: Forbattra tillférlitligheten

Kvalitetsbrister shsom forseningar har stor piverkan pa upplevelsen av resan.

Exempel pd dtgiirder:

. Framkomlighets- och kapacitetsitgirder. Nigra vanliga problem i busstrafiken ir
viinstersvingar, trafiksignaler utan bussprioritering och felparkerade bilar. Aven
varutransporter ir ofta ett hinder i stadsmiljon. Storst effekt fir satsningarna om de
genomfors 1 sammanhingande strdk. P jarnvigen handlar det frimst om kapacitets- och
underhallshtgirder,

. Betalsystem och biljettvisering paverkar hallplatstidernas variation, Sarskilt vid hillplatser med
minga pastigande bor forkopsmojligheterna underlittas,

. Utred mojlighet till pastigning i samtliga dorrar.

Strategi: Utveckla arbetet med mobility management

Mobility management iir ett samlingsbegrepp som innefattar minga olika typer av “mjuka” tgirder
och kampanjer. Satsningar kan bide goras pd en generell nivd och pa en individuell nivd. Generella
satsningar syftar ofta till art forbittea allmanhetens forstaelse av problem kopplade till firdmedelsval
Malgruppsinriktad marknadsforing kan fanga specifika kundsegment medan individualiserat
marknadsféring utgir frin enskilda individers forutsattningar och beskriver bide problem och
méjligheter for den enskilde.

Exempel pa atgirder:

. Marknadsforings- och informationskampanjer for kollektivtrafiken.

. Grona resplaner pi foretag for att uppmuntra hillbara firdmedelsval bland de anstillda.

. Prova-pi-perioder, gratis periodkort for bilister som vill prova att 3ka kollektivt.

. Kundsegmenteringsstudier och fokusgrupper dr exempel pi metoder som ger underlag till

riktad mark nadsféring mot malgrupper.

Strategi: Analysera lampliga styrmedel

Ekonomiska styrmedel ir ett mycket effektivt sitt att piverka transportsystemets anvindning. Manga
av dessa dtgirder beslutas pi nationell nivi, exempelvis triingselavgift och olika typer av skatter pi
fordon och brinslen, men vissa drgirder kan beslutas av kommunerna. Genom samverkan inom
regionen, och med andra storstadsregioner i landet, jr det ocksd majligt att paverka besluten pi
nationell nivi,

Exempel pd dtgirden:
. Utveckla parkeringsstrategier och policies for parkenngsavgifier.

. Utred forutsitiningar for tringselavgifter.
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Strategi: Anpassa kollektivirafiken fér funktionsnedsatta
med utbyggnad forst déar resandet ar storst

P4 lang sikt ska kollektivtrafiken vara tllginglighetspassad fullt ut. P4 viigen dit miste man dock
prioritera, och di ar det lampligt att 1 forsta hand bygga ut de strik, dar atgarderna kommer minga
tillgodo.

Exempel pa dtgirder:

. Tillgiinglighetsanpassa tig, bussar, stationer, hillplatser och information i forsta hand dir
minga reser.

. Tillganglighetsanpassade matarpunkter. All anropsstyrd teafik och dvrig svag trafik ska mata wll
punkter, som ir funktionshinderanpassade, i det 6verordnade stomnitet.

Strategi: H6j beldggningsgraden

Kollektivirafiken ar bara energieffektiv nir minga reser med den. En buss eller ett tig har hogre
energiitging in en personbil, men tack vare att kollektivtrafikfordonen kan ta fler passagerare blir de
visentligt mer energieffektiva. En hog beliggningsgrad samverkar ocksi med milet om ekonomisk

effekuviter.

Exempel pa atgirder:

. Verka for en storre tidsmiissig spridning av resandet. Om skillnaden 1 belastning under
rusningstid respektive under ligtrafiktid kan minskas, tll exempel genom att diskutera
skaltider och arbetstider med stérre skolor och arbetsgivare, kan fordonsflottan utnyttjas
pa ett effektivare sitt. Ofta miste kollektivtrafiken “gi fare” och utoka turutbudet
under ligtrafiktid (vilket initialt innebir art beliggningsgraden minskar) for att
effekten ska uppnis.

. Ritt fordon till citt trafikuppgift. Kollektivtrafiken kan utforas med minga olika typer av
fordon, frin taxibilar via bussar av olika storlek tll spirvagnar och tig, Kapacitetsbehovet bér
vara en visentlig faktor vid fordonsval.

. Anropsstyrd trafik anpassad efter behov bl a pd landsbygden.

Strategi: Forbdttra forarbeteende och satsa pa fortsatt ut-
veckling av fossilfri drift

Energieffektiviteten paverkas ocksi av forarbeteende och fordonsteknik. Fordonsflottan miste
dessutom anpassas si att den blir oberoende av fossila brinslen.

Exempel pd dtgirder:
- Genomfér utbildningar 1 eco-driving,

. Still krav vid upphandlingar pi energieffektivitet ach fossilfri drift.



Strategi: Genomfdr stora satsningar endast dér det finns
tillréckligt underlag

Stora satsningar med lig kostnadstickningsgrad riskerar att bli "gokungar”, som framtvingar
nedskirningar i andra delar av trafiksystemer didr resandet iir storre.

Exempel pa atgiird:

" Definiera krav pi kostnadstickningsgrad, till exempel att minst hilften av tillkommande
kostnader ska tickas av tillkommande intikter, fr stora satsningar sisom helt nya linjer.

Strategi: Samordnade trafiklosningar

Samordning, till exempel mellan trafikslag och mellan svag trafik och stark trafik, ir en grundpelare
fir ekonomisk effektivitet. I glesbygden bor man forsoka lita en och samma tur utféra si minga
trafikuppgifter som mojligt. Overallt giller att man ska undvika parallell trafik dir det inte kravs

av kapacitetsskal, | stillet bor man si lingt det 4r méjligt mata in till ett samlat strdk for art stirka
underlaget dir och pa s vis hija standarden i hela systemet.

Exempel pa atgiirder:

. Sok losningar dir den svaga trafiken kan samordnas med andra samhallsbetalda resor. Om
arbetsresor, skolresor och sjukresor kan samordnas dkar mojligheterna for linjelagd busstrafik 1
glesbygd.

* Definiera ligsta krav for linjetrafik, till exempel minst 5 turer per dag och riktning dar

intikterna ticker minst en tredjedel av kostnaderna. Finns inte underlag for detta bor

man se over olika Atgirder for att 6ka resandet eller hitta andra 16sningar, till exempel
omarbeta trafiken till skolturer och anropsstyrd teafik’. Inriktningen kan vara att alla invinare
bor erbjudas minst 5 restillfillen per dag med linjetrafik eller med anropsstyrd trafik.

* Higre pris nir himtning sker vid dérren innebir att den anropsstyrda trafiken kan utvecklas
utan att kostnaderna skenar.

. Se over parallell trafik. Dir flera linjer gir omlott kan det finnas utrymme for effektiviseringar.
Detta gir ocksa i linjer med strategin att skapa tydliga trafikkoncept med tydliga linjer.

Strategi: Beakta jamstéalldhet systematiskt i planeringen

For att kollektivtrafiken ska kunna bidra till att jimstilldhet mellan kénen frimjas behiver mins och
kvinnors eventuellt skilda behov belysas i varje steg i planeringsprocessen for exempelvis nya linjer eller
forindringar av befintliga linjer.

Exempel pa dtgirder:
. Klarligg skillnader i kvinnors respektive mins forvintningar pi- och behov av
kollektivtrafiken 1 Uppsala lin via kundundersokning och befintlig forskning pi omridet.

. Ta fram arbetssitt som beaktar skillnaderna, i planering och utférande av kollektivtrafiken,
Malet med arbetssitten bir vara att de ska leda ull forbitringar som genererar nya
kollektivresenirer.

1 Anropsstyrd teafik beksrivs i underlags-PM ull samridshandlingen
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En siker och trygg resa med kollektivitrafiken handlar inte bara om sjilva resan ombord pi bussen eller

Strategi: Stkra och trygga lésningar

tipet. Man ska inte heller riskera att skadas fysiskt, psykiskt, eller uppleva otrygghet, pa vigen tll och

frin hillplatsen eller vid vintan pa hillplatsen eller stationen.

Exempel pa atgiirder:

. Verka for trafiksikerhetsatgarder i utsatta punkter pi anslutningsvigar till hillplatser och
stationer.

- Arbeta med tryggare miljder kring hillplatser, terminaler och stationer, till exempel med

belysning, rojning av buskage och eventuellt overvakningskameror.
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Vad sager du?

Under samradet vill UL ha dina synpunkter.
Nigra sirskilt viktiga omriden och frigestillningar ir:

Stammer beskrivningen av kollektivtrafikens férutséttningar?

Ar framtidsbild och maél vél avvigda och i linje med en héllbar
vtveckling for Uppsala léan?

Vad &r viktigast att fokusera pé for att kollektivirafiken ska

vara ett strategiskt verktyg for att utveckla ett hallbart samhdille
och né& angelégna samhallsmal betréffande tillgénglighet, regional
utveckling, miljé mm?

Vilka &tgérder kan/bér olika aktérer genomféra fér att stédja
framtidsbilden?

Vilka utredningar bér kollektivirafikmyndigheten/UL fokusera pa i det
fortsatta arbetet med eft regionalt trafikférsariningsprogram for ldanet?

| mélformuleringen anvander vi centralorter definierade utifran
pendlingsménster. Vilka faktorer bér végas in och vilken hierarki bor

anvdndas i en sédan indelning?
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