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Inledning och sammanfattning

Bade vid oversikts- och detaljplanering finns det behov av att genomféra trafikanalyser
for att bedoma trafikeffekter. Denna PM fokuserar pa trafikeffekter vid tre olika 6ver-
gripande utbyggnadsstrategier i Uppsala stad.

I samtliga tre scenarier foljer tillvaxten for befolkning och sysselsattning alternativ Hog
fran "Uppsala Tillviixt — planeringsunderlag 2030/2050 . | scenario 1 antas att inga
stora kapacitets- eller tillganglighetshojande investeringar gors i staden som far en fort-
satt monocentrisk utveckling. | scenario 2 gors investeringar i Ostkustbanan séderut,
station Uppsala Sodra inréttas vid Bergsbrunna, transportsystem byggs som kopplar
olika delar av sédra Uppsala till den nya stationen. Darmed avlastas Resecentrum vilket
pé sikt leder till en utveckling mot flera arbets- och bostadskoncentrationer. | scenario 3
gors investeringar langs Dalabanan, vilket oppnar for en pendeltagsstation i Libroback/
Borjetull med fortatning kring den nya stationen. Detta medfdr att Resecentrum avlas-
tas till viss del.

Analysaret ar 2030 och effekter pa antal resor, belaggning i kollektivtrafiken samt
trangsel i vagnatet behandlas. Analyserna bygger vidare pa de som presenteras i rap-
porten “Teknisk rapport, scenarioanalyser trafik 2020 och 2030 ”. Analyserna av de
olika scenarier gor bade med (Styr) respektive utan (Trend) inforande av styrmedel for
att dampa biltrafiken.

Trafikanalyserna har genomfoérts med trafikmodellen LUTRANS. Modellen har anvants
for trafikanalyser for Uppsala dven vid tidigare tillfallen. Modellen arbetar med tva
arenden — arbetsresor och dvrigtresor — och beraknar efterfragan pa resor pa fem fard-
medel: bil som forare, bil som passagerare, kollektivtrafik, gang och cykel.

Modellen arbetar med sa kallade turer som har start och mal i bostaden. En tur kan be-
sta av flera delresor med drenden som utrattas under vagen till t.ex. arbetet. Egentligen
berdknar modellen antalet halva turer, vilket da till antalet blir samma som antalet hu-
vudresor. Det ar denna resedefinition som redovisas i samtliga tabeller i rapporten.

Modellens geografiska utbredning omfattar framst Uppsala lan, férutom Enkoping,
samt Sigtuna kommun. Till detta kommer ett antal sa kallade fjarrpunkter. Detta bety-
der att orterna modelleras som en enda punkt med en reducerad befolkning och syssel-
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satta. Befolkningen och antal sysselsatta i fjarrpunkterna har valts for att fa godtagbara
floden i nuldget for bil och kollektivtrafik, speciellt inom Uppsala kommun.

For Stockholms lan soder om Sigtuna kommun aterfinns kommunerna langs Ostkust-
banan i modellens geografiska utbredningsomrade. Med andra ord finns kommunerna
Upplands Vésby, Sollentuna, Solna och Sundbyberg med. | Stockholms stad &r in-
nerstaden och Kista med i modellen. Dock &r zonindelningen mycket grov i Stock-
holms lan, ovan namnda kommuner &r indelade i enbart runt 20 omraden

Av de tre scenarierna beréknas scenario 1 medfora lagst fardmedelsandel for biltrafiken
och hogst andel for gang och cykel. Den bakomliggande orsaken ar att det extra till-
skottet av bostader hamnar i relativt centrala lagen i staden med god kollektivtrafikfor-
sOrjning.

Scenario 1 berdknas ocksa medfora lagst utslapp av koldioxidgaser fran véagtrafiken,
aven om skillnaderna mellan scenarierna ar relativt sma. Den samlade tillgangligheten i
staden och kommunen beréknas bli hdgst i scenario 2 till f6ljd av utbyggnaden av Ost-
kustbanan sgderut.

Scenario 3 beraknas medfora storst trangsel ombord pa bussar och sparvagnar i staden
med Trend-antaganden. Men antaganden enligt Styr stiger trangseln ombord pa fordo-
nen 6verlag och skillnaden mellan scenarierna ar liten. Den genomsnittliga tiden som
en kollektivresenar i hogtrafik maste sta upp ombord pa fordonet beraknas vara ungefar
oférandrad i Trend-scenarierna medan den tredubblas i Styrscenarierna. Dock &r den
berdknade genomsnittliga tiden fortfarande under 2 minuter per resa i Styr.

Som forvantat beraknas extra trangsel i vagnatet uppsta i anslutning till de omraden
som far extra stort tillskott av bebyggelse i respektive scenario. Den generella trangsel-
situationen i staden for végtrafiken skiljer sig dock inte ndémnvart mellan utbyggnads-
scenarierna. Jamfort med dagens situation medfér Trend-scenarierna enligt berdkning-
arna att den genomsnittliga tidsforlusten for en bilist som gor arbetsresor i hogtrafik
oka med 40-70 procent, eller 6-11 timmar per ar. Styr-scenarierna beréknas innebara att
tidsforlusterna per bilist ar ungefar oférandrade jamfort med dagens niva.

1. Scenariobeskrivning

Analyserade scenarier

Totalt har fem scenarier analyserats med trafikmodellen LUTRANS. Dessa beskrivs
kost nedan.

o Nulage 2011

e Bas 2030
| detta scenario antas utveckling av befolkning och sysselsattning ske enligt al-
ternativ Bas i “Uppsala Tillvaxt — planeringsunderlag 2030/2050 . Nivan pa
tillvaxten ar i linje med kommunens befolkningsprognos och med tidigare bas-
scenarier som analyserats med LUTRANS. Figur 1.1 visar bostadstillskottet
och stomlinjer enligt Bas.

For trafiksystemet antas ett nytt kollektivtrafiksystem i staden med stom- och
pluslinjer, framkomlighetsprioritering for kollektivtrafiken som medfor dkade
genomsnittshastigheter jamfort med nuldget, Esplanadbro for koll, gang och

cykel, nytt gatunat i Fyrislund och Rosendal, férandringar i gatunat langs Ra-
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byvagen och i Ostra Salabacke, vissa nya cykellankar samt nagra planskildhet-
er med mera.

Antal tillkommande bostader
Grundtiliskott

=

Stomlinjer

Figur 1.1 Bostadstillskott och kollektivtrafiklinjer enligt bas 2030

Forutom dessa tva scenarier har dven tre scenarier som bygger pa alternativ Hog i Upp-
sala tillvaxt analyserats:

e Scenario 1 2030 - forvandla tva sparstrak
Inga kapacitets- eller tillganglighetshojande investeringar gors i staden som far
en fortsatt monocentrisk utveckling. Figur 1.2 visar bostadstillskottet ochstom-
linjer enligt Scenario 1. Scenario 1 har befolknings- och sysselsattningstillvéaxt
enligt alternativ HOg. Trafiknat enligt Bas 2030 plus:

o Tva stomlinjer som sparvagn
o Trafikplats Arsta ger koppling till E4

p=WSP
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o Lokalt vagnat vid Ulleraker

Antal tilkommande bostader 2030

T p—
- Scenario 1

Infrastrukturtiliskott

Stomilinjer

Figur 1.2 Bostadstillskott och kollektivtrafiklinjer enligt scenario 1 2030

e Scenario 2 2030 — Langsiktiga infrainvesteringar tidigt i perioden
Investeringar gors i Ostkustbanan soderut, station Uppsala Sodra inréttas vid
Bergsbrunna, transportsystem byggs som kopplar olika delar av sodra Uppsala
till den nya stationen. Darmed avlastas Resecentrum vilket pa sikt leder till en
utveckling mot flera arbets- och bostadskoncentrationer. Figur 1.3 visar bo-
stadstillskottet och stomlinjer enligt Scenario 2.

Aven scenario 2 har befolknings- och sysselsattningstillvaxt enligt alternativ
Hog. Trafiknét enligt Bas 2030 plus:

o Investeringar i Ostkustbanan

o Tagstopp i Uppsala Sédra (vid Bergsbrunna)
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o Arikeslank inkl koppling till E4

o Lokalt vagnat i Sdvja/Bergsbrunna byggs ut

o Lokalt vagnat vid Ulleraker och séder om Ulltuna och Béckldsa
o En sparvagnslinje Resecentrum-Ulltuna
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Figur 1.3 Bostadstillskott och kollektivtrafiklinjer enligt scenario 2 2030

Scenario 3 2030 — Overraskande vandning

Investeringar gors langs Dalabanan, vilket oppnar for en pendeltagsstation i
Libroback/Borjetull med fortatning kring den nya stationen. Detta medfor att
Resecentrum avlastas till viss del. Figur 1.4 visar bostadstillskottet och stom-
linjer enligt Scenario 3.

p=WSP
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Awven scenario 3 har befolknings- och sysselsattningstillvéaxt enligt alternativ
HGg. Trafiknét enligt Bas 2030 plus:

o Tagstopp i Libroback/Borjetull
o Ny végport under Bérbyleden

o Stomlinje foérlangs vésterut vid Libroback/Bérjetull

Antal tillkommande bostader 2030

| B onwomscn
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Infrastrukturtiliskott
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Figur 1.4 Bostadstillskott och kollektivtrafiklinjer enligt scenario 3 2030

Ekonomiska parametrar

Berdkningar har gjort enligt Trend- och Styr-antaganden om ekonomiska parametrar.
Reallonedkningarna antas vara 2 % per ar under perioden 2010-2030. Detta medfor att
inkomsterna &r 2030 antas vara cirka 50 % hdgre an &r 2010." | Trend-scenarierna antas

L Ar 2010 &r modellens “basar” for vilken den ér kalibrerad.

p=WSP
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kilometerkostnaden for bil ar 2030 vara realt oforandrad jamfort med 2010. Taxan i
kollektivtrafiken antas dven den vara realt oférandrad ar 2030 jamfort med 2010. Dessa
tva antaganden ligger i linje med tidigare genomforda analyser for Uppsala. Antagandet
om realt oférandrade rorliga kostnader for bildkande gjordes ocksa i de statliga verkens
s kallade EET-strategi.?

| Styr aterfinns styrmedel i avsikt att minska bilanvandningen:
o 67 % lagre taxa i kollektivtrafiken

e 30 % hdgre kilometerkostnad for bil (vilket &ven ger lagre bilinnehav &n i
Trend)

o  Okade parkeringsavgifter inom Uppsala stad.

Sammanfattning analyserade scenarier

Tabell 1.1 visar en dverblick av de scenarier som analyserats.

Tabell 1.1 Scenarier som analyserats med LUTRANS

Scenario Trend Styr
Nulédge 2011 Nulége 2011 -
Bas 2030 Trend Bas Styr Bas
Scenario 1 — forvandla tva sparstrak Trend 1 Styr 1
Scenario 2 - Langsiktiga infrainvesteringar tidigt i perioden Trend 2 Styr 2
Scenario 3 - Overraskande vandning Trend 3 Styr 3

2. Fardmedelsfordelning

Figur 2.1 visar berdknat antal resor per dygn med start i Uppsala stad uppdelat per
fardmedel. Vid en jamférelse mellan Trend och Styr blir det tydligt att de ekonomiska
styrmedlen i Styr inte paverkar det totala antalet resor namnvart, utan det ar fardme-
delsfordelningen som éndras. Antal bilresor minskar medan antal kollektivtrafik-,
gang- och cykelresor okar.

2 Banverket, Energimyndigheten, Luftfartsstyrelsen, Naturvardsverket, Sjéfartsverket, Vagver-
ket (2007), Strategin for effektivare energianvandning och transporter, EET. Underlag till Mil-
jomalsradets fordjupade utvardering av miljokvalitetsmalen, Rapport 5777.
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Figur 2.1 Antal resor per fardmedel med start i Uppsala stad

I Figur 2.2 visas fardmedelsandelar for Uppsala stad for de olika alternativen.
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Figur 2.2 Fardmedelsfordelning for Uppsala stad

Jamfort med 2011berdknas i Trend Bas 2030 andelen resor kollektivtrafik och bil att
Oka medan andelen resor tillfots och med cykel berdknas minska. Orsaken till den be-
réknat okande andelen bilresor &r antagandet om 6kade inkomster eftersom végnatet
inte byggs ut i ndgon storre omfattning och de rorliga kostnaderna for bilresor antas
vara realt oférandrade. Trafikmodellen, som bygger pa skattade samband av observe-
rade beteenden, berdknar att med 6kade inkomster véljer fler personer dyrare och
snabbare fardmedel. Darfor dkar framst andelen bilresor pa bekostnad av gang och cy-
kel nér inkomsterna tkar. Dessa samband har observerats historiskt vid en tillbakablick

p=WSP
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pa 30 ar fragan ar dock om sambanden kan antas gélla i samma utstrackning dven
framgent. Orsaken till att andelen kollektivtrafikresor berdknas 6ka ar framst det for-
battrade kollektivtrafiknatet Av scenario 1-3 berdknas scenario 1 medfora l&gst fard-
medelsandel for biltrafiken och hogst andel for gang och cykel. Den bakomliggande
orsaken &r att det extra tillskottet av bostdder hamnar i relativt centrala lagen i staden
med god kollektivtrafikforsorjning. Scenario 2 berdknas ge hdgst kollektivtrafikandel
men ocksa lagst andel gang- och cykelresor. Skillnaden i fardmedelsandelar ar dock
liten mellan Bas, scenario 2och scenario 3. For Styr ar skillnaderna mellan scenarierna
mindre &n for trend till f6ljd av de styrmedel for minskat bilanvandande som infors.

3. Fordonskilometer och koldioxidutslapp fran
vagtrafiken

Figur 3.1 visar beraknat antal fordonkilometer per capita for den privata biltrafiken
med start inom Uppsala stad respektive Uppsala kommun, raknat som index dar ar
2011 motsvarar nivan 100. Med Trend-antaganden beraknas fordonskilometerna med
bil 6ka med upp till 30 procent per capita, lagst berdknas 6kningen bli for scenario 1.
Med Styr-antaganden berdknas daremot fordonskilometerna per capita minska, med
som mest 20 procent.
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Figur 3.1 Beraknat antal fordonkilometer per capita for den privata biltrafiken med start
inom Uppsala stad respektive Uppsala kommun. Raknat som index dar ar 2011 = 100.

Antalet Fordonskilometer med bil har en stor inverkan pa de beréknade utslappen av
koldioxidekvivalenter fran vagtrafiken. Dock inverkar dven berdknade floden for na-
ringslivets transporter och trafiksituationen. | en mer anstrangd trafiksituation med mer
trangsel och darmed mer start och stopp 6kar som regel utslappen av klimatgaser per
fordonskilometer. | Tabell 3.1 visas beraknade utslapp av koldioxidekvivalenter pa
vaglankar i Uppsala stad och kommun i 1000-tals ton per ar. Utslappen per kilometer

pmWSP
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antas vara 28 % lagre &r 2030 4n 2011.% | Trend-scenarierna beraknas utsldppen av kol-
dioxidekvivalenter 6ka med upp till knappt 20 procent, mest i Trend 2. | Styrscenarier-
na berdknas ddremot att utslappen sjunker. Berdknade utslapp per capita visas i Figur
3.2. Samtliga scenarier berédknas medféra minskade utslapp per capita, i Trend med
drygt 20 procent och i Styr med drygt 40 %.

Tabell 3.1 Beréknade utslapp av koldioxidekvivalenter pa vaglankar i staden och kommu-
nen i 1000-tals ton per ar.

Scenario Uppsala kommun  Uppsala stad
Nulage 2011 260 110
Trend Bas 2030 253 103
Trend 1 275 114
Trend 2 279 119
Trend 3 276 115
Styr Bas 2030 184 78
Styr 1 209 91
Styr 2 213 95
Styr 3 216 94
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Figur 3.2 Beraknade utslapp av koldioxidekvivalenter pa vaglankar i staden och kommu-
nen. Raknat som index dar 2011 = 100.

% 28 % baseras pa Trafikverkets publikation Modellanpassade indata- och omvarldsforutsattningar 2012.
Denna siffra &r justerad jamfort med antaganden vid tidigare analyser. D3 antogs 38 % reduktion per km
mellan 2010 och 2030.
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4. Tillganglighet och restider

Berékningar av tillganglighet och restider har gjorts utifran Trend-scenarierna. De re-
sultat som erhallit galler dock aven Gverlag i Styr.

Figur 4.1 visar berdknad sammanlagd tillganglighet per capita i Uppsala kommun som
index dar ar 2011 motsvara 100. Tillgangligheten per capita tenderar att 6ka nar folk-
mangd och antal arbetsplatser okar (for en given geografisk omfattning). Sa aven i
dessa berdkningar. Darutover kan vissa mindre skillnader ocksa ses mellan scenario 1,
2 och 3, dér den berdknade nyttan &r hogst i scenario 2.
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Figur 4.1 Beraknad sammanlagd tillganglighet per capita i Uppsala kommun som index
dar ar 2011 = 100.

For Trend 1, Trend 2 och Trend 3 kan skillnaderna ¢versattas i monetéra termer genom
att berdkna restids- och reskostnadsvinster med Rule-of-a-half.* Fér Trend 2 har vérdet
av tillganglighetsokningen jamfort med Trend 1 beraknas till ungefar 121 Mkr/ar och
for Trend 3 ar motsvarande siffra 23 Mkr/ar. Tidsvarden enligt ASEK 5 har anvants.
Diskonterat 6ver 60 ar med 3,5 % ranta ger det cirka 4,1 resp 0,8 miljarder kr. Obser-
vera att dessa berdkningar bara fangar in skillnaden i nytta mellan scenarierna och inte
skillnaden i kostnader. Rimligen innebar scenario 2 storre kostnader for investeringar i
infrastruktur eftersom Ostkustbanan byggs ut.

Figur 4.2 till Figur 4.5 visar befolkningens beraknade tillganglighet till arbetsplatser i
kartformat. For redovisningen har 20 minuters restid med bil och 30 minuters restid
med kollektivtrafik har valts ut eftersom de bedomts vara rimligt restidsavstand i Upp-
sala. Dessutom brukar fardmedelsandelarna mellan kollektivtrafik och bil vara ungefar
lika nér restidskvoten &r 1,5.

* Fér att Rule-of-a-half-berakningar ska kunna genomforas maste den totala folkmangden vara
ofdrandrad mellan scenarierna.
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Figur 4.2 Tillganglighet till arbetsplatser med bil, 20 min, ar 2011 samt Trend Bas och
Trend 1 2030.
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Figur 4.3 Tillganglighet till arbetsplatser med bil, 20 min, Trend 1-3 2030.
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Figur 4.4 Tillganglighet till arbetsplatser med kollektivtrafik, 30 min, ar 2011 samt Trend
Bas och Trend 1 2030.
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Figur 4.5 Tillganglighet till arbetsplatser med kollektivtrafik, 30 min, Trend 1-3 2030.

Det syns tydligt att tillgangligheten till arbetsplatser 6kar med dkad folkméangd och
okat antal arbetsplatser. Detta géller bade med bil och med kollektivtrafik. Mellan sce-
nario 1, 2 och 3 syns vissa skillnader i hur tillgangligheten férdelas geografiskt, dock ar
det svar att saga att nagot enskilt alternativ har en dverlag klart battre tillganglighet. For
tillganglighet med kollektivtrafik ar det dock tydligt att alternativ 2 innebér en béttre
tillganglighet for de sodra delarna av Uppsala stad i och med taguppehallet i Uppsala
sodra och Arikeslanken.

Tabell 4.1 redovisar modellberéknade restider dorr till dorr med bil och kollektivtrafik i
nulaget och 2030. For scenario 2 och 3 redovisas var sin relation fran de nya taguppe-
hallen som infors i respektive scenario. For restider med kollektivtrafik inkluderas

pmWSP
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darmed aven gang- och vantetid. Dessutom redovisas restidskvoten mellan kollektivtra-
fik och bil. En tumregel &r att restidskvoten helst ska understiga 1,5 for att kollektivtra-
fiken ska vara konkurrenskraftig gentemot bilen. En sadan restidskvot ar ofta lattare att
uppna for langre restidsrelationer.

Tabell 4.1 Modellberaknade restider med bil och kollektivtrafik

Fran Till Restid Restid Restids- Restid koll,
bil koll kvot viktad
Nulége 2011
Resecentrum Arlanda 31 36 1.2 54
Gréanby C Resecentrum 8 17 2.1 24
IKEA Resecentrum 20 2.2 29
Uppsala sddra Kista 47 96 2.0 128
Gottsunda Resecentrum 17 25 1.5 32
Libroback Resecentrum 7 21 3.0 33
Libroback Arlanda 30 52 1.7 77
Stenhagen Resecentrum 10 28 2.8 38
Ostra Fyrislund Resecentrum 11 28 2.5 36
Akademiska Resecentrum 8 13 1.6 20
Bas 2030
Resecentrum Arlanda 33 30 0.9 42
Gréanby C Resecentrum 9 15 1.7 22
IKEA Resecentrum 16 1.8 24
Uppsala sodra Kista 54 82 1.5 108
Gottsunda Resecentrum 19 25 1.3 32
Libroback Resecentrum 8 15 1.9 22
Libroback Arlanda 32 45 1.4 66
Stenhagen Resecentrum 11 23 2.1 33
Ostra Fyrislund Resecentrum 13 26 2.0 34
Akademiska Resecentrum 8 13 1.6 20
Scenario 2 2030
Uppsala sodra Kista 51 51 1.0 63
Scenario 3 2030
Libroback Arlanda 32 36 1.1 51
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I "restid koll, viktad” har gang- och véntetid viktats med en faktor 2 for att spegla att
dessa aktiviteter anses innebéra en storre reseuppoffring an aktiden (”det upplevs som
jobbigare att vianta pa bussen &n att dka med den”).

Jamfort med nuldget innebér det nya stom- och pluslinjesystemet forkortade restider
med kollektivtrafik for manga relationer. | Trend-scenarierna innebar en okad trangsel
pa véagarna att restiderna med bil okar. | Styr-scenarierna beréknas restiderna med bil
vara relativt oférandrade jamfort med nuldget.

5. Kollektivtrafikfloden och trangsel pa fordonen

Tabell 5.1 visar modellberdknat antal personkilometer och fordonskilometer i stadstra-
fiken under morgonens maxtimme, samt genomsnittlig beldggning. Observera att be-
laggningen ar genomsnittet for maxtimmen och for bada riktningarna, dvs bade i den
hart belastade riktningen (i regel in mot Resecentrum) och den mindre hart belastade
riktningen.

Belaggningen ar dessutom till del ojamnt fordelat pa olika linjer, varfor vissa strackor
berdknas bli 6verbelastade (se kommande kartor) trots att medelbeldggningen &r klart
under 100 procent av sittplatserna.

Tabell 5.1 Modellberdknat antal personkilometer och fordonskilometer i stadstrafiken
under morgonens maxtimme, samt genomsnittlig beldggning.

Scenario Personkm  Utbudskm  Beléggning
Nulage 2011 38 106 36 %
Trend Bas 2030 61 188 32 %
Trend 1 74 188 39 %
Trend 2 74 188 39 %
Trend 3 72 188 38 %
Styr Bas 2030 92 188 49 %
Styr 1 108 188 57 %
Styr 2 107 188 57 %
Styr 3 104 188 55 %

Tabell 5.2 visar berédknad genomsnittlig statid for en passagerare i stadstrafiken under
morgonens hogtrafik (enkel resa). Aven som index dér &r 2011 = 100. For nulaget och
Trend-scenarierna berdknas medeltrafikanten sta upp runt 30 sekunder per resa medan
statiden ar klart langre i Styr-scenaierna, dock fortfaranade under 2 minuter per resa.
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Tabell 5.2 Beraknad genomsnittlig statid for en passagerare i stadstrafiken under morgo-
nens hogtrafik (enkel resa). Aven som index dar ar 2011 = 100.

Scenario Statid per resa [min]  Index
Nulage 2011 0.57 100
Trend Bas 2030 0.45 78
Trend 1 0.53 92
Trend 2 0.50 87
Trend 3 0.71 124
Styr Bas 2030 141 246
Styr 1 1.84 322
Styr 2 1.70 297
Styr 3 1.83 319

I Figur 5.1 till Figur 5.8 redovisas berdknade kollektivtrafikfloden och trangsel ombord
pa fordonen under morgonens maxtimme for samtliga beaktade scenerarier ar 2030.

For berakningarna av trangsel ombord pa fordonen har uppgifter om antal sittplatser
och praktisk kapacitet himtats frin ”Sparvag etapp 1, forstudie och planprogram”,
Malmo stad. | berékningarna har bussarna antagits vara ledbussar med 55 sittplatser
och en praktisk kapacitet pa 65 platser. Sparvagnarna antas vara 30 meter langa, ha 78
sittplatser och en praktisk kapacitet pa 130 platser.

Observera att resandet till Granby centrum och Bolénderna dverskattas i maxtimmen
eftersom det &r mycket inkopsresor dit och dessa har egentligen en lagre maxtim-
mesandel for morgonen ar genomsnittet for ovrigtresor. LUTRANS modellerar inte in-
kopsresor explicit utan dessa ingar i 6vrigtresorna och darfor Gverskattar modellen re-
sandet till dessa omraden under morgonens maxtimme.

| Trend Bas berédknas framst grenen mot Eriksberg som blir dverbelastad (bortsett fran
de ovan nidmnda grenarna mot Gréanby centrum och Bolénderna). Overbelastningen for
grenen mot Eriksberg berdknas genomgaende for samtliga scenarier. | Trend 1 Gversti-
ger antal passagerare den praktiska kapaciteten pa Kungsgatan soder om Resecentrum,
dessutom okar belastningen pa grenen som gar langs Rabyvagen. | Trend 2 &r belast-
ningen hog pa de busslinjer som férsérjer Uppsala sédra. Aven Kungsgatan soder om
Resecentrum far hog belastning samt sparvagen forbi Ulleraker. Trend 3 beraknas med-
fora storst trangsel ombord pa fordonen av samtliga Trend-scenarier, vilket dven var
tydligt i Tabell 5.2. Overbelastning beraknas for grenarna forbi Ulleraker, mot Eriks-
berg, langs Rabyvagen samt mot Flogsta och Stenhagen.

| Styrscenarierna dkar flodena och trangseln ombord pa fordonen jamfort med Trend.
Det ar ett flertal grenar som beréknas bli éverbelastade i samtliga scenarier. FOr styr ér
det inte langre nagon storre skillnad i trangselniva mellan Scenario 3 och Gvriga.

pmWSP
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Figur 5.1 Beraknat antal kollektivresenarer per lank i staden under morgonens maxtimme
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Figur 5.2 Berdknat antal kollektivresendrer per lank i staden under morgonens maxtimme
i Trend 1 samt trangselniva ombord pa fordonen (fargmarkering)



Uppdragsnr: 10177792 18 (39)

Trend 2 FaNS ya”

{‘ @ Skolsta |
skaggesta 1
b |
‘ !
} At V‘{
‘ |
| o
\
%
%
£
3

Buss och sparvagn, morgonens maxtimme
! Antal resenarer
Fargskalan anger utnyttjade platser pa fordon

I upp till alla sittplatser
1 Mellan alla sittplatser och praktisk kapacitet
I Over praktisk kapacitet

Figur 5.3 Beraknat antal kollektivresenarer per lank i staden under morgonens maxtimme
i Trend 2 samt trangselniva ombord pa fordonen (fargmarkering)
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Figur 5.5 Beraknat antal kollektivresenarer per lank i staden under morgonens maxtimme
i Styr Bas 2030 samt trangselniva ombord pa fordonen (fargmarkering)
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Figur 5.6 Berdknat antal kollektivresenérer per lank i staden under morgonens maxtimme
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Figur 5.7 Beraknat antal kollektivresenarer per lank i staden under morgonens maxtimme
i Styr 2 samt trangselnivad ombord pa fordonen (fargmarkering)
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6. Biltrafikfloden och framkomlighet

Tabell 6.1 visar berdknad tidsforlust per forare och ar for arbetsresa med bil pga trang-
sel (dvs extra restid jamfort med restid vid friflodeshastighet). Berékningarna géller
personer boende i Uppsala kommun som har sin arbetsplats i Uppsala lan eller Sigtuna
kommun. Vidare antas att arbetsresor gors tur och retur i hogtrafik 225 dagar om aret.

Tabell 6.1 Modellberéaknad tidsforlust per forare och ar for arbetsresa med bil pga trang-
sel (dvs extra restid jamfort med restid vid friflédeshastighet). Aven som index dar ar 2011
=100.

Scenario Tidsforlust per ar [h]  Index
Nuldge 2011 16.6 100
Trend Bas 2030 23.2 140
Trend 1 28.6 172
Trend 2 27.6 166
Trend 3 27.5 166
Styr Bas 2030 15.1 91
Styr 1 18.4 111
Styr 2 17.4 105
Styr 3 18.0 108

Jamfort med dagens situation medfér Trend-scenarierna att den genomsnittliga tidsfor-
lusten okad med 40-70 procent, eller 6-11 timmar per ar. Styr-scenarierna beréknas in-
nebara att tidsforlusterna per bilist ar ungefar oforandrade jamfort med dagens niva.

En dversiktlig jamforelse kan géras med Stockholm. Enligt Trafikanalyser RUFS
20107, TMR Arbetsmaterial 2009:5 ar tidsforlusten for en bilist i Stockholms lan be-
raknat med samma metod 50 timmar i nuldget, 90 timmar &r 2030 utan starka styrmedel
for minskat bilresande och 40 timmar med starka styrmedel.

Biltrafikfloden

| Figur 6.1 respektive Figur 6.2 visas beraknade biltrafikfléden per dygn (medelvar-
dagsdygn) for 2011 och Trend Bas 2030. Berakningarna visar pa relativt stora flode-
sokningar pa de stora trafiklederna medan véagarna centralt i staden beraknas far en
mycket blygsam eller obetydlig 6kning. I Figur 6.3 till Figur 6.5 visas skillnader i bil-
trafikfloden mellan Trend 1-3 och Trend Bas. Det ar tydligt, och forvantat, att flodena
framst berdknas 6ka i anslutning till omraden som beréknas tillskott av bostader och
befolkning i respektive scenario jamfort med Bas. | Figur 6.6 visas skillnad i biltrafik-
fléden mellan Styr Bas och Trend Bas.

Genomgaende beraknas flodena var lagre i Styr an i Trend. | Styr Bas beréknas flodena
vara ungefar lika stora som i nuléget. Skillnaderna mellan Styr Bas och Styr 1-3 ar av
samma karaktar som for Trend men eftersom den generella flodesnivan ar lagre ar
ocksa skillnaderna nagot mindre. | bilaga 1 redovisas dygnsfloden for biltrafiken for
samtliga analyserade scenarier.
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Figur 6.1 Beraknade bilfléden per dygn (medelvardagsdygn) ar 2011.
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Framkomlighet i vagnéatet

Figurerna nedan visar beraknad hastighetsnedséttning for bil per vagldnk under morgo-
nens maxtimme for nuldget och de olika alternativen ar 2030. Gul farg pa en lank inne-
bar att hastigheten beréknas till 50-65 % av friflddeshastigheten, rod farg motsvarar en
hastighet pa 35-50 % av friflodeshastigheten och en brun lank motsvarar en hastighet
pa under 35 % av friflodeshastigheten. For en vag med en skyltad hastighet pa 70 km/h
motsvarar gul farg en medelhastighet under morgonens maxtimme pa 38-46 km/h, rod
farg 25-38 km/h och brun farg under 25 km/h.

Kungsgatan, Kyrkogardsgatan, Drottninggatan, Norbyvagen, Kungsangsleden och Dag
Hammarskjolds vag ar exempel av vagar med hog belastning bade i nuléaget och ar
2030 enligt alternativ Trend Bas 2030.

Rckombergs

Eriesvery

Véglank dar trafiken gar i 6ver 65 % av skyltad hastighet

Vaglank dar trafiken gar i 50 - 65 % av skyltad hastighet
B Vaglank dar trafiken gar i 35 - 50 % av skyltad hastighet
I Viglank dar trafiken gér i upp till 35 % av skyltad hastighet

Figur 6.7 Framkomlighet i vagnéatet — Nuldge 2011
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Figur 6.8 Framkomlighet i vagnéatet — Trend Bas 2030

I scenario Styr Bas 2030 ar trangselnivaerna klart lagre an i Trend Bas 2030 och fak-
tiskt dven nagot lagre an i nulaget. Det berdknas genomgaende for samtliga Styr-
scenarier att framkomligheten i vagnétet ar god.
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| Trend 1 minskar framkomligheten pa exempelvis Kungsangsleden och Dag Ham-
marskjolds vag men dven vid den nya trafikplatsen vid Arsta jamfért med Trend Bas
2030. Det gar ocksa att skonja en generell 6kning av trangselnivan till foljd av den
storre folkmangden.
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Véglank dar trafiken gar i 6ver 65 % av skyltad hastighet
Vaglank dar trafiken gar i 50 - 65 % av skyltad hastighet
B Vaglank dar trafiken gar i 35 - 50 % av skyltad hastighet
I Viglank dar trafiken gér i upp till 35 % av skyltad hastighet =

@

Figur 6.10 Framkomlighet i vagnatet — Trend 1 2030

I Trend 2 beraknas viss trangsel i vagnatet uppkomma runt Savja/Bergsbrunna i och
med den stora utbyggnaden i omradet. Forutom att det inte berdknas nagon trangsel vid
Arsta (eftersom ingen trafikplats ingdr i detta scenario) &r framkomlighetssituationen i
Trend 2 ungeféar lika somi Trend 1.
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Figur 6.11 Framkomlighet i vagnéatet — Trend 2
| Trend 3 beraknas viss trangsel uppsta runt Librobéack/Borjetull i och med exploate-
ringen i omraden. | dvrigt ar trangselsituationen relativt lik Trend 1 och 2.
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Som forvéntat beréknas med andra ord extra trangsel i vagnétet i anslutning till de om-
raden som far extra stort tillskott av bebyggelse i respektive scenario. Den generella
trangselsituationen i staden for vagtrafiken skiljer sig dock inte ndmnvart mellan ut-
byggnadsscenarierna.

| bilaga 2 redovisas framkomligheten for biltrafiken under morgonens maxtimme for
samtliga analyserade scenarier.



2= WSP

o

30 (39)

10177792

Uppdragsnr:

cu 8 s.m . | A i ! T
e LA : = # X =
E L] 3 = > (Y m. m E] 3 ~ > (S m.m
B _ iz : X m m Sl m; “ w m
mn # _—— SR — m m % u\ —— = = ¢ _m m
i ¥ A /% Bl ) 1 m o /% §
m 4 B L M m | w b L3 M m
3 4 3 0

Figur 7.1 Beraknade bilfléden per dygn (medelvardagsdygn) ar 2011

7. Bilaga 1: Biltrafikfloden dygn
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Figur 7.2 Berdknade bilfldden per dygn (medelvardagsdygn) enligt Trend Bas
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Figur 7.3 Beraknade bilfléden per dygn (medelvardagsdygn) enligt Trend 1
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Figur 7.4 Berdknade bilflédden per dygn (medelvardagsdygn) enligt Trend 2
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Figur 7.5 Beraknade bilfléden per dygn (medelvardagsdygn) enligt Trend 2

10000, 20000 30000

Bitfioden| pefdyg;l (anges per riktning)

)

Figur 7.6 Berdknade bilfléden per dygn (medelvardagsdygn) enligt Styr Bas
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Figur 7.8 Berdknade bilfloden per dygn (medelvardagsdygn) enligt Styr 2
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8. Bilaga 2: Framkomlighet i vAgnatet under morgonens
maxtimme
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Figur 8.1 Framkomlighet i vagnéatet — Nulage 2011
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Figur 8.3 Framkomlighet i vagnéatet — Trend 1
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Figur 8.4 Framkomlighet i vagnétet — Trend 2
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Figur 8.5 Framkomlighet i vagnéatet — Trend 3
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Figur 8.6 Framkomlighet i vagnétet — Styr Bas
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Figur 8.8 Framkomlighet i vagnétet — Styr 2
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Figur 8.9 Framkomlighet i vagnéatet — Styr 3
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