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1 Inledning och bakgrund

Denna rapport sammanfattar de trafikanalyser som gjorts inom ramen for det inledande
arbetet med ny Oversiktsplan fér Uppsala. Syftet med uppdraget ar att kombinera olika
utbyggnadsscenarier for Uppsala med olika varianter av trafiksystem for att fa en uppfatt-
ning om vilka planeringsstrategier som ar dndamalsenliga och leder mot uppstallda mal
for kommunen. | analyserna analyseras ocksa effekter av enskilda trafikobjekt samt po-
tentiella effekter av styrmedel.

Uppdraget har letts av Goran Carlén och Ola Kahlstrom pa Uppsala kommun. Det prak-
tiska modellarbetet och trafikanalyserna har genomférts av Lars Berglund och Olivier Ca-
nella, WSP Analys & Strategi.

2 Forutsattningar och antaganden

2.1 Scenarier

Gemensamma utgangspunkter

Uppsala kommun har i det inledande arbetet med ny 6versiktsplan skissat pa flera olika
scenarier for Uppsala kommun. Dessa scenarier har efter arbetets gang reducerats till tva
Strukturbilder; Enkéarnig Flerkarnig. Det ar i huvudsak varianter av dessa scenarier som
analyserats med avseende pa trafikeffekter. Darutover har ett referensscenario tagits
fram med en befolkningstillvaxt som ligger i underkant av hittillsvarande prognoser.

Tidshorisont
Planeringshorisont &r &r 2050.

Befolkningsutveckling

Antaganden om befolkningsutveckling utgar fran hdgscenarierna i "Uppsala tillvaxt — pla-
neringsunderlag 2030/2050”, som &r en vidareutveckling av de gemensamma befolk-
ningsframskrivningarna for Ostra Mellansverige som tagits fram under 2013. | bada
hogscenarierna beraknas folkmangden i Uppsala uppga till omkring 340 000 personer ar
2050. Hogscenarierna bygger pa att Uppsala starker sin roll i huvudstadsregionen och
antaganden om ekonomisk utveckling baseras p& Konjunkturinstitutets prognoser fram till
2020. Arbetsmarknadens utveckling baseras pad makroekonomiska antaganden fran
Langtidsutredningen 2008. Sysselsattningen i Uppsala forvantas uppga till knappt
160 000 antal sysselsatta ar 2050. For en fullstandig redovisning av scenarierna hanvisas
till underlagsrapporten "Tillvaxt Uppsala” frdn Uppsala kommun. Férdelningen redovisas i
Figur 1.
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Figur 1 Fordelning av befolkning och arbetsplatser i Uppsala 2050

Trafikinfrastruktur

En grundférutsattning for hogscenarierna ar att kapaciteten i utbytet mellan Uppsala och
Stockholm hojs pa ostkustbanan till en nivd som motsvarar forvantad efterfragan. Darfor
antas i bada scenarierna att Ostkustbanan ar utbyggd med tva ytterligare spar hela
strackan Uppsala-Stockholm. Det innebér fyra spar Uppsala C-Arlanda/Marsta, samt sex
spar Arlanda/Marsta-Stockholm Central.

Kollektivtrafiksystemet ar i huvudsak uppbyggt efter stomlinjer och s.k. pluslinjer. For
stomlinjerna forutséatts framkomlighetshojande atgarder i sdval gatunatet och prioritering i
korsningar. Pluslinjerna kompletterar stomlinjerna i syfte att skapa ett valintegrerat kollek-
tivtrafiknat och forutsattningar for god tillganglighet till kollektivtrafik. Tagtrafikeringen
bygger p& gemensamma befolkningsframskrivningar for Ostra Mellansverige ™.

t "Framskrivningar av befolkning och sysselséttning i ¢stra Mellansverige — scenarier fér kommuner och tétorter till &r 2050".

Rapport 2013:8. Stockholms lans landsting — tillvéxt, miljoé och regionplanering



Strukturbild Flerkarnig

Scenariot innebar att omkring 90 procent av befolkningstillvaxten tillkommer i staden. En
grundlaggande princip i detta scenario ar att befolkning och sysselsattning koncentreras
till tre karnor, utdver den centrala stadskarnan. Ur ett trafikperspektiv ar detta férdelaktigt,
da det skapar goda forutsattningar for att utnyttja transportsystemet mer effektivt genom
Okat motresande i flera reserelationer.

Genom kapacitetsstark kollektivtrafik och investeringar i strategisk infrastruktur skapas
flera karnor i staden, forutom innerstaden. Resecentrum kan avlastas genom en ny stat-
ion Uppsala Sodra vid Bergsbrunna och en kollektivtrafiklank som forbinder sydvéstra
delen av staden med denna station. Stadsutveckling sker runt stationen och en koppling
till E4 med ny trafikplats. Med ny lank éver an i soder, tilsammans med snabb, tat och
kapacitetsstark kollektivtrafik aven fran stadskarnan forstarks ocksa forutsattningar till
utveckling pa vastra sidan av an. Ultuna och Gottsunda bildar darigenom ett sydligt karn-
omrade. Granby centrum/Osterleden far ocksd kapacitetsstark kollektivtrafik som kan
bidra till utvecklingen av en sammanhallen karnbildning med bade bostader och kontors-
lokaler i detta omrade.

De tre karnbildningarna antas fa ett tillskott med knappt 10000 arbetsplatser vardera un-
der perioden, dvs. ndstan 50 procent av stadens tillkommande sysselsattning. | dvriga
tatorter tillkommer bostadsbebyggelse enligt efterfrdgan. Dagbefolkningen koncentreras i
hdg grad till staden, men vaxer aven i évriga kommunen.

Scenariot innebar en relativt hog ambitionsniva vad galler investeringar i trafikinfrastruk-
tur. De viktigaste investeringarna sammanfattas nedan.

e Kapacitetshtjande atgarder pd Ostkustbanan (2030)

e Ny station vid Uppsala Sédra (Bergsbrunna) (2030)

o Okad turtathet i stomlinjenatet, samt framkomlighetshojande atgarder (2030)

e Bro over Ariket och kollektivtrafiklank Dag Hammarskjolds vag — Uppsala Sédra
(2050)

e Vaglank Uppsala Sédra — E4 (inklusive trafikplats) (2050)

e Fortsatta framkomlighetshojande atgarder i stomlinjenatet (2050)

e BRT eller sparvag i staden (2050)

e Kollektivtrafikinvesteringar Uppsala Stédra — Ultuna-Gottsunda (2050)

Strukturbild Enkarnig

Scenariot innebar att omkring 90 procent av befolknings- och sysselsattningstillvaxten
tillkommer i den centrala staden. Scenariot bygger pa antagandet att Uppsala stad i hdg
grad fortsétter att vara enkarnig. Huvuddelen av tillvaxten antas kunna rymmas inom 4
kilometer fran Resecentrum.

Scenariot ar ett laginvesteringsscenario vad galler spérinfrastruktur och stationsetable-
ringar. | detta scenario har ingen ny station kunnat etableras vid Bergsbrunna. | scenariot
har heller inte inrattats sparvag eller annan kapacitetsstark kollektivtrafik. For att klara



kapaciteten i trafiksystemet kring resecentrum behdver darfor en storre del av resandet
ske med cykel- och gangtrafik. Kollektivtrafiken utvecklas ocksa &dven i detta scenario,
men sparvagskapacitet kommer inte att kravas.

Scenariot innebar en mer forsiktig ambitionsniva vad galler investeringar i trafikinfrastruk-
tur jamfort med Flerkarnigt scenario. De viktigaste investeringarna sammanfattas nedan.

e Esplanadlank (2030)

e Kapacitetshtjande atgarder pad Ostkustbanan séderut (2030)
e Framkomlighetshojande atgarder i stomlinjenatet (2030)

e Framkomlighetshojande atgarder i stomlinjenétet (2050)

Nollalternativ

Scenariot innebéar en betydligt lagre befolknings- och sysselsattningstillvaxt jamfort med
ovriga alternativ, med en befolkningstillvaxt p& omkring 60 000 nya invanare till &r 2050.
Bakgrunden till detta ar ett antagande om att utrikes flyttnetto ganska snart atergar till
betydligt lagre nivaer jamfort med de senaste aren. Scenariot innebar ocksa en lagre
ekonomisk utveckling med antaganden om en lagre realléneutveckling och darmed lagre
sysselsattningsutveckling jamfért med 6vriga scenarion Orsaken ar att Sverige anpassar
sig samre till 6vergripande forandringar i varlden, sasom globalisering och specialisering.
En konsekvens av detta ar en lagre ekonomisk tillvaxt som ocksé innebar en lagre inve-
steringsniva i infrastruktur. Detta far till foljd att jarnvagsinvesteringar koncentreras till
stambanorna i sédra Sverige och inga storre kapacitetshojande atgarder pa Ostkustba-
nan mellan Stockholm och Uppsala forutom mdjligen strdckan Skavsta by-Arlanda ge-
nomfors i detta alternativ.

For Uppsalas del innebéar detta alternativ att huvuddelen av tillvaxten sker inom Uppsala
stad och Storvreta. Staden utvecklas kring befintliga utbyggnadsomraden samt delar av
sbdra staden.

Generellt innebar alternativet l1aga investeringar i transportinfrastruktur. De viktigaste in-
vesteringarna sammanfattas nedan.

e Framkomlighetshojande atgarder i stomlinjenatet (2030)
e Framkomlighetshojande atgarder i stomlinjenétet (2050)

2.2 Trafiknat och trafikmodell Uppsala

Trafikanalyserna har genomférts med trafikmodellen LuTrans, som ar en férenklad vers-
ion av den nationella trafikmodellen Sampers. Fordelen med LuTrans ar att det med rela-
tivt liten insats gar att férandra antaganden om exempelvis markanvandning och enskilda
varianter av trafikobjekt. Nackdelen med LuTrans ar att den i sin grundversion endast



hanterar tva researenden” (arbetsresor och dvrigtresande), och sarredovisar exempelvis
inte tjanstresor. Detta ar vanligen inte ett problem, eftersom det oftast &r mest intressant
att studera trafikeffekter under den dimensionerande tidsperioden da de flesta av resorna
sker (arbetsresor under morgonens- och eftermiddagens maxtimme).

Trafikanalyserna bygger pa en sarskilt utvecklad Uppsalamodell, som ar anpassad efter
lokala forhallanden i Uppsala. Den innehdller ett mycket mer detaljerat trafiknat jamfort
med Sampers regionala modell.

Modellantaganden

| trafikmodellen har ett antal exogena antaganden gjorts i enlighet med forutsattningarna
for scenariobeskrivningarna. Ett av de mest betydelsefulla antagandena galler den eko-
nomiska utvecklingen, vilken har betydelse for det framtida bilinnehavet. Antagandena
baserar sig i grunden pa Konjunkturinstitutets och Langtidsutredningens senaste progno-
ser och ar konsistenta med Uppsalas befolknings- och sysselsattningsprognoser. | kort-
het har foljande exogena grundantaganden for trendalternativet gjorts i trafikmodellen:

e Ekonomisk utveckling 2 % per ar

e Milkostnad 13 kr

e Ofdrandrad kollektivtrafiktaxa

e Ingen sarskild tull- eller parkeringspolicy

2.3 Styrmedel

| trafikanalyserna har en rad olika styrmedel testats. Det huvudsakliga syftet ar att stu-
dera vilka effekter som kan férvantas (framfor allt for biltrafiken) om styrmedel infors.

De styrmedel som testats i Uppsalamodellen sammanfattas nedan.

e Hogre och utdkade parkeringsavgifter i Uppsala stad
e Hastighetsatgarder i Uppsala stad

e Inférande av bilpoolssystem

e Gemensam kollektivtrafiktaxa ABC (Stockholmstaxa)
e Hojd kilometerskatt for biltrafiken

Specifika antaganden om storleksordningar for de olika styrmedlen beskrivs dversiktligt
nedan (kod S0-S4 enligt planalternativen).

Hogre och utokade parkeringsavgifter i Uppsala

Styrmedlet innebéar 6kning av parkeringstaxa samt utokning till att galla hela staden. Flera
nivaer har testats (+10 — +18 kr per timme). Eftersom inkomsterna forvantas ka (2 % per
ar) kommer en hajning med 10 kronor att upplevas som billigare i framtiden. For att effek-
ten inte ska avta med tiden har ocksa varianter testats dar avgiftshojningen skrivs upp i

? | utvecklad Uppsalamodell finns numera fem arenden



takt med inkomsterna (~18 kr.). Férvantad effekt ar minskad benéagenhet att anvanda bil
for resor med mal i staden.

Hastighetsatgarder i centrala Uppsala

Styrmedlet innebar att hastigheten sanks pa vissa gator i hela staden. Detta kommer att
Oka restiderna och reducera tillgéngligheten med bil. Forvantad effekt ar darfor minskad
benagenhet att anvanda bil for resor till eller genom staden samt ett hégre nyttjande av
huvudvagar an lokala vagar. Dock ger hastighetsatgarder en begransad effekt pa fard-
medelsvalet i Uppsala stad (-0.5% av bilresor och +0.1% av kollektivtrafikresor) och @aven
sma effekter utanfor staden. Dessa styrmedel finns genomgéende med i scenario SO
som redovisas senare i rapporten.

Inférande av bilpoolsystem

Styrmedlet innebar att atgarder vidtas sa att en viss del av befolkningen i de nya utbygg-
nadsomradena forvantas anslutas till en bilpool. Detta &r relativt oprévat i Sverige, men
det finns goda exempel fran bland annat Tyskland dar nyinflyttade forbinder sig att inte
aga bil. | trafikanalyserna for Uppsala antas att en bilpoolsbil erséatter atta bilar, och olika
antaganden om anslutningsgrader har testats. En anslutningsgrad pa omkring 50 % av
de nyinflyttade beréknas ge en paverkan pa totalt bilinnehav pa omkring -25 %. Férvan-
tad effekt av minskat bilinnehav till féljd av inférande av bilpolssystem ar farre bilresor och
reducerad tréngsel.

Gemensam kollektivtrafiktaxa ABC

Styrmedlet innebar att Iansdverskridande kollektivtrafiktaxa med Stockholms I&n infors.
Antagen manadstaxa ar 690 kronor (2010 ars taxa i Stockholm) och 40 kr enkelbiljett.
Forvantad effekt &r okat antal lansoverskridande resor, samt hogre marknadsandel for
tag jamfort med bil, speciellt for resor med enkelbiljett.

Ho6jd milkostnad for biltrafiken

Styrmedlet innebar en antagen 6kad total kostnad for att kéra bil, och representerar en
generell kostnadsokning for bransle, skatter mm. Nivan for milkostnaden hojs fran 13 kr
till 24 kr i takt med inkomsterna, sa att det upplevs som samma niva som i nulaget. For-
vantad effekt &r minskad benagenhet att anvanda bil for bilresor generellt, och 6verflytt-
ning fran bilresande till kollektivtrafikresande. Dock har kommunen inte egen radighet
Over att andra skatter som paverkar bilkostnaden. For detta kravs nadgon form av statligt
eller dverstatligt ingripande som eventuellt kan motiveras av klimatskal.
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2.4

Resultatindikatorer

Trafikanalyserna ger mojlighet att studera vilka trafik- och klimateffekter som olika scena-
rier innebar. Resultatindikatorer som analyserats sammanfattas nedan.

Fardmedelsandelar

Trafikarbete

Koldioxidutslapp fran vagtrafiken

Antal resor efter olika arenden

Reslangder

Trangsel och framkomlighet i vagsystemer
Belaggning och kapacitet i kollektivtrafiken
Restider och restidskvoter

Tillganglighet

Vérdering av restidsnyttor

Sammantaget ger ovanstaende indikatorer en samlad bild av respektive scenarios styrkor
och brister relativt varandra.

Utfallet av trafikanalyserna beskrivs under respektive avsnitt i resultatkapitlet.



3 Upplagg for trafikanalyserna

Analysarbetet har genomforts som en sok- och larprocess, dar modellutfall har utgjort
underlag fér bedémning och fortsatta andringar och kompletteringar i trafikmodellen.
Detta arbetssatt har utfallit i dver 40 modellkérningar och har lett till manga delresultat.
Resultaten ar alltfér omfattande for att kunna redovisas i sin helhet i denna rapport. Vi har
darfor har fokuserat pa de dvergripande och mest systempaverkande resultaten.

| trafikanalyserna har inledningsvis trafikeffekter studeras for fyra scenarioalternativ (UA1-
UA4). De fyra scenarioalternativen kommer fran tidigare arbete i samband med aktuali-
tetsforklaringen av Oversiktsplan 2010 med &r 2030 som planeringshorisont. | ett forsta
skede testades trafikeffekter for dessa scenarier men med befolkningsvolymer som mots-
varar planeringshorisont ar 2050.

Darefter har trafikeffekter studerats for tva strukturbilder, Enkéarnig och Flerkarnig (UA5
och UAG), som redovisas i samradshandlingen for OP 16. Utdver dessa har ett nollalter-
nativ beraknats (UAO).

| ett forsta steg har utveckling enligt "Trend” beréknats, vilket ar ett alternativ som speglar
framtida trafikutveckling utan styrmedel, men med hastighetsatgarder i centrala Uppsala i
UA5 & UAG. Trend kan darfor ses som ett slags referensalternativ. Darefter har styrmedel
lagts till i ett stegvis forfarande for att kunna studera paverkansgrad. Darutéver har ett
flertal varianter pa trafiksystem testats. Dessa omfattar huvudsakligen rutt- och flodesef-
fekter av enskilda trafikobjekt.

Analysgangen illustreras oversiktligt nedan. Scenario med bla cirkel redovisas i denna
rapport. Ovriga analyser redovisas i kortfattade Powerpointrapporter.

UA1 UA2 UA3 UA4 UAO
@ ® o [ ] ]
l l | | l
: Trend : Trend @ Trend @ Trend : Trend

|

@ s1 Parkeringsavg.
(+10-20 kr)

@ $2Bilpool @ sS1+52483
(-10-20 % av bilpark) \|,

@ 53 Hastighetsred. @ K2 Buss Gamla Upp-US
l (30 km/h centrala Uppsala) =

@ K1 Buss Ultuna bron

@ K1Ringlinje
@ B1 Sydvistlink + Espl.bro @ K3 Linbana Ultuna-US
= + Arsta tpl, ==

inkl. buss pa SV ldnk

@ B2E4-link

J. B1 Ultunabro
@ B3 Ultunabro + E4-link
=
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E1 Islandsbro
stingd

E2

(Stiingd Islandsbro,
stingd genom-
fartstrafik Kungsg.)

UAS5 (Enkarnig)

|

@ Trend

E2 Med Esplanadbro
E3 Utan Islandsbron

E4 Utan genomfartstrafik

S0 Parkering +10 kr,
Bilpool 10 %

51 Parkering +18 kr

S2 Bilpool

(25 % av bilpark ersatts)
53 Milkostnad

(23,6 kr)

54 Gemensam Kolltaxa ABC
(690/40 kr (2007))

Anpassning turtithet

E3 Med Esplanadbro
E4 Utan Islandsbron

E5 Utan genomfartstrafik
=

UAG (Flerkarnig)

l

E3

|

Trend

E2 (Stdngd genomfartstrafik Kungsg.)
E3 ( Islandsbro stingd)

S0 parkering
(+10 kr, Bilpool 10 %)

S1 parkering
(+18 kr)

S2 Bilpool

(25 % av bilpark ersétts)

S3 Milkostnad

(23,6 kr)

54 Gemensam kolltaxa ABC
(690/40 kr (2007))

Anpassning turtithet

Linbana (buss
== bortagen pa bron)

== (Stdngd Espl.bro + Islandsbro

+ genomfartstrafik Kungsg.)

Lista med kanslighetstester och hanvisning till resultatsammanstallning:

Test Kommentar Powerpoint/Rapport
UA3 K1 Rutt andring av ring busslinjen
Sydvastlank (bil och 2 busslinjer)
UA3B1 + Esplanadsbro for alla fardsatt
+ Arsta trafikplats
UA4 K2 Ny busslinje Gamla Uppsala — Uppsala Sodra Struktqraniggz%gpsala 2050_ resultat styr v3
UA4 K3 Linbana Uppsala Sédra - Ultuna scenarior_
UA4 B1 Ultunabron inkl. for bil
UA4 B2 E4 lank till Bergsbrunna
UA4 B3 Ultunabron + E4 lank till Bergsbrunna
UASt E1 Islandsbro sténgd for bil Strukturanalys Uppsala 2050 150420 _vagtest
UAS5t E2 Esplanadsbron inkl. for bil
UASLES Islandsbro stingd fr bil — Strukturanalys Uppsala 2050_150608_vagtest
Sténg av Kungsgatan fér genomfartstrafik vid Bangards-
UAS5t E4
gatan
UA5s E2 Islandsbro stangd_for bil th stang av Kungsgatan for Strukturanalys Uppsala 2050_150420_vagtest
genomfartstrafik vid Bangardsgatan
UA5s E3 Esplanadsbron inkl. for bil
UASs E4 Islandsbro stangd for bil — Strukturanalys Uppsala 2050_150608_vagtest
Sténg av Kungsgatan fér genomfartstrafik vid Bangards-
UAS5s E5
gatan
UA6t E2 s;?gg av Kungsgatan fér genomfartstrafik vid Bangards-
UAGt E3 Islandsbro stangd for bil Strukturanalys Uppsala 2050_150420_vagtest
Islandsbro och Esplanadsbro stangd for bil och Stang av
UA6s E3 " S 2
Kungsgatan for genomfartstrafik vid Bangardsgatan
Linbana Uppsala Sédra — Ultuna och buss Uppsala u
UAG6s LB Sédra — Gottsunda bortagen Strukturanalys Uppsala 2050_150608_vagtest
Strukturanalys Uppsala 2050 _ resultat trend
scenarier 2
UA1-UA4
trend och Olika styrmedel och niva testas Struktu_ranalys Uppsala 2050_ resultat styr
styr scenarior_150130
y Strukturanalys Uppsala 2050 _ resultat trend
scenarior_150112




4 Resultat

Foljande avsnitt redovisar utfall av trafikanalyserna for utredningsalternativ UA5-6 och

med olika antaganden. Resultaten presenteras i tematiska avsnitt med utgangspunkt i de
trafikindikatorer som presenterats tidigare.
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4.1 Fardmedelsandelar
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Figur 2 Enkarnig stad: Fardmedelsandelar och kollektivtrafikutveckling i staden
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Figur 3 Flerkarnig stad: Fardmedelsandelar och kollektivtrafikutveckling i staden

Figur 2 och Figur 3 visar forvantade fardmedelsandelar for Enkéarnig och Flerkarnig utan
och med styrmedel. Idag har bilen den stérsta marknadsandelen i staden med ca 37 %.
Den forsta slutsatsen som kan dras &r att utan styrmedel (Trend) s& 6kar denna andel
kraftigt fran omkring 37 % till 44-45%. Detta &ar primart en effekt av det starka sambandet
mellan inkomster och bilinnehav. Nar inkomsterna tkar s& 6kar ocksa bilinnehavet, vilket



leder till 6kat bilresande. Samtidigt sker ocksa en okning av kollektivtrafikresandet. Detta
ar i sin tur primart en effekt av det 6kade utbudet i kollektivtrafiken som skapar tkad efter-
frdgan pa kollektivtrafikresande. Bilens och kollektivtrafikens 6kade marknadsandelar i
Trend sker pa bekostnad av gang- och cykelresandet. Sammantaget minskar de hallbara
resorna (GCK) i Trend med omkring 7-8 %.

Med Trend som utgédngspunkt har sedan styrmedel lagts till i ett stegvis forfarande. Syftet
ar att studera hur olika styrmedel paverkar fardmedelsspliten. Det forsta styrmedlet som
testats (S0O) bestar av en kombination av en lagre niva pa okade parkeringsavgifter och
anslutningsgrad till bilpoolssystem. Detta visar sig ha en gynnsam effekt for GCK-
andelen, som okar med omkring 6 % pa bekostnad av bilandelen som av naturliga skal
minskar lika mycket. Okningen &r storst for cykelandelen. Detta visar sig sammantaget
dock inte racka till for att aterstalla fardmedelsandelarna till dagens nivaer.

| ett andra steg har darfor parkeringsavgifterna hdojts till en nivd som motsvarar den gene-
rella inkomstokningen (S1) sa att 6kningen upplevs som 10 kr . Detta far till effekt att alla
fardmedelsandelar utom bilens fortséatter att 6ka. Okningen &r storst for cykelandelen.
Bilens marknadsandel fortsétter dock att vara storst.

| ett tredje steg antas en hogre anslutningsgrad till bilpoolssystem, vilket motsvarar om-
kring 50 % av de nya bostadernas bilpark (S2). Bilpoolsystem slar mot benagenheten att
aga bil. Detta visar sig har en stor effekt for bilandelen, som minskar med omkring 6 %
jamfort med S1. Dessa atgarder innebar ocksa att cykelresandet passerar bilen som det
vanligaste fardmedlet i staden.

| ett fjarde steg antas okade kostnader for att kora bil. Detta paverkar benagenheten att
kora bil, och innebar en minskning av bilandelen med omkring 4 %. Dessa atgarder inne-
bar att aven kollektivtrafikresandet passerar bilens andel, och utgér i detta scenario det
nast storsta fardmedlet.

| ett femte steg infors en gemensam kollektivtrafiktaxa med Stockholms lan. Detta paver-
kar framfor allt det langvaga kollektivtrafikresandet mellan Uppsala och Stockholm, och
aterspeglas i okad marknadsandel for kollektivtrafiken.

Med alla styrmedel ovan sa kan alltsd en samlad och betydande effekt for fardmedels-
spliten observeras. Jamfort med Trend sa minskar bilens andel fran ca 37 % till 25 %.
Detta innebar att tre av fyra resor kommer att géras med andra fardmedel (GCK) ar 2050.
Cykelandelen beréknas tka fran ca 27 % till 31-32 %, och utgor i bada scenarierna det
vanligaste fardmedlet ar 2050. Kollektivtrafikens andel O6kar samtidigt fran 15 % till
25-27 %, beroende pa scenario. | detta sammanhang finns det anledning att kommentera
styrkan av olika styrmedel. Bilpoolsystem och okade milkostnader &ar kraftfulla verktyg
som slar direkt mot bilagandet och bilakandet. Detta sker genom en kombination av
minskad benagenhet att kdra och &ga en bil. Den korresponderande tkningen for dvriga
fardmedel ar relativt jamnt férdelad.

Hogt kollektivtrafikresande astadkoms framst genom forbattrat utbud och taxesystem.
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Kollektivtrafikresandet forvantas ¢ka betydligt i bada scenarierna. Antal kollektivtrafikre-
sor 6kar med +210 % i Enkarnig, och ca +250 % i Flerkarnig struktur. De viktigaste orsa-
kerna till att resandet 6kar mer i Flerkarning stad ar att utbudet ar stérre, samt att en ny
station i Bergsbrunna ger goda férutsattningar till 6kat utbyte med Stockholms lokala ar-
betsmarknadsregion. De relativa skillnaderna mellan de olika strukturerna &r i allmanhet
sma, men det forefaller som att gang- och cykelresandet i hdgre grad gynnas av en En-
kéarnig struktur, medan kollektivtrafikresandet gynnas av en Flerkéarnig struktur.

Ovanstaende stycken omfattar resultat i Uppsala stad, och det &r i staden som de flesta
av resorna kommer att ske inom kommunen. | 6vriga kommunen finns ett annat monster.
Har ar bilen det viktigaste fardmedlet, och kommer sa att vara aven ar 2050. Med styr-
medel kan dock bildkandet utanfor staden reduceras fran omkring 74 % till 63 %, och kol-
lektivtrafiken oka fran ca 15 % till 20 %.



4.2 Trafikarbete
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Figur 4 Enkéarnig stad: Trafikarbete, bil, per dygn, per start omrade (tusen km) samt
Transportarbete per capita (km)
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Figur 5 Flerkarnig: Trafikarbete, bil, per dygn, per start omrade (tusen km) samt Trans-
portarbete per capita (km)

Trafikarbete &r summan av antalet bilresor viktat med reslangd. Som framgar av Figur 4
och Figur 5 ovan oOkar det absoluta trafikarbete kraftigt i Trend jamfért med nulaget
(+166 %). Detta &r en naturlig konsekvens av den tkande befolkningen och sysselsatta
till &r 2050. Per capita ar dock 6kningen i trafikarbete ca +80 % i Trend jamfort med nula-
get, pga. storre bilandel (ca +20%), stérre antal resor per capita (ca +15%) och langre
resor.

Om full styrmedelsarsenal infors (S0-S4) sa kan dock trafikarbete per person minska till
nivder som ligger under dagens. Figurerna visar ocksa pa de stora skillnaderna i
resmonster mellan stad och omland. Aven om bada scenarierna innebar en 6kad kon-
centration av befolkningen till staden, sa star 6vriga kommuninvanarna utanfor staden for
en oproportionellt hog andel av trafikarbete. Detta framgar tydligt i linjediagrammen till
hoger. En kommuninvanare utanfor staden producerar i genomsnitt 3,5 ganger s@ mycket
trafikarbete som en stadsinvanare. Detta ar sannolikt en effekt av hogre bilberoende och
samre kollektivtrafikutbud i de glesare delarna av kommunen.
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4.3 Koldioxidutslapp fran vagtrafiken
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Figur 6 Enkarnig stad: Vagtrafikens koldioxidutslapp, per capita samt totalt
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Figur 7 Flerkéarnig: Vagtrafikens koldioxidutslapp, per capita samt totalt

Végtrafiken utgor idag ett betydande tillskott till samhallets totala koldioxidutslapp i och
med att de dominerande drivmedlen kommer fran fossila energikallor. Om alternativa och
hallbara drivmedel kan introduceras pa lang sikt s kommer vagtrafikens bidrag till koldi-
oxidutslappen i princip att upphéra, och frdgan om véagtrafikens klimatpéaverkan blir oin-
tressant. D& kvarstar egentligen bara produktionen av den energi som kravs for att pro-
ducera fordon och 6vrigt materiel. Om detta ar ett sannolikt scenario eller inte behandlas
inte har. For att fa en uppfattning om storleksordningar och potential ansluter vi oss darfor
till Trafikverkets antaganden om okad fordonseffektivitet. Genomgaende antas héar att
fordonen kan effektiviseras till en nivd om 30 % av dagens energiférbrukning.

Som framgar av Figur 6 och Figur 7 ovan ar koldioxidutslappen starkt korrelerade med
transportarbetet. Den kraftiga minskningen av utslappen i Trend - trots den kraftiga trafik-
tillvaxten -kan harledas till antagandet om 6kad fordonseffektivitet. Givet detta antagande
sa minskar utslappen per capita i staden i Trend jamfort med nulaget, men staden sam-
manlagda utslapp okar. Genom inforandet av styrmedel s& kan dock utslappen — bade
per capita och totalt — minska till nivder som ligger under dagens. Resultaten visar att den
storsta effekten kan forvantas for resor utanfor staden. Dar ligger forbattringspotentialen



per capita pa omkring -300 %. De totala utslappen i staden férvantas vara nagot hogre i
Flerkarnigt scenario an i Enkarnigt scenario. Detta ar primart en effekt av hdgre cykelan-
del i det Enkéarniga scenariot.

Det mest kraftfulla styrmedlet fér att minska vagtrafikens utslapp (utéver antagandet om
Okad effektivisering av fordonen) forefaller vara 6kade milkostnader. Detta styrmedel sléar
inte mot sjélva bildgandet, utan har en stor effekt fér bendgenheten att kéra bil. resultaten
visar pa en effekt i storleksordningen 30-40 %, vilket ligger i linje med andra studier av
effekter av ekonomiska styrmedel. Det bor dock noteras att detta styrmedel férutsatter
statliga beslut och darfor ligger utanfér kommunens radighet. Det nast starkaste styrmed-
let ar inforandet av bilpoolsystem, vilket paverkar benagenheten att aga bil. Detta har en
potentiell effekt for reduktion av utslappen pa omkring 20 % inom staden.
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4.4 Tidsforluster i vagtrafiken
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Figur 8 Enkarnigt scenario: Tidsforlust dver ett &r (timmar, bil, arbetsresor)
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Figur 9 Flerkarnigt scenario: Tidsforlust dver ett ar (timmar, bil, arbetsresor)




Som visats tidigare leder den starka befolknings- och sysselséattningsutvecklingen — i
kombination med relativt hog ekonomisk utveckling — till en kraftig 6kning av trafikarbetet i
Uppsala. Eftersom véagkapaciteten inte byggs ut i samma takt kommer detta leda till
minskad framkomlighet och 6kad trangsel i vagtrafiken. Utan styrmedel (Trend) kommer
tidsforlusterna over ett ar att 6ka med omkring +140 % jamfort med nulaget. Detta inne-
bar att manga av stadens gator kommer vara igenkorkade under morgonens och efter-
middagens maxtimmar.

Resultatet av styrmedelsanalyserna visar dock att det finns potential att komma tillratta
med detta problem. Med full styrmedelsarsenal kan tidsférlusterna minska till nivaer som
ar lagre an idag (Figur 8-Figur 9). Enskilt storst effekt erhalls via en kombination av bil-
pooler och 6kade parkeringsavgifter. Nast storst relativ effekt erhalls via inférandet av
miltaxa. Skillnaderna mellan scenarioalternativen ar relativt sma, men styrmedlen verkar
ha en storre relativ effekt i strukturbild Flerkarnig jamfért med Enkéarnig. Detta beror san-
nolikt pa att biltrafiken i ursprungslaget ar hogre i Flerkarnigt scenario, och att styrmedlen
darigenom paverkar en storre trafikvolym.

Det kan ocksa noteras att nastan alla styrmedel enskilt racker till for att nd ett mal om
mindre an 20 timmars tidsforlust — dvs. alla styrmedel behovs inte for att na detta mal.
Som jamforelse har genomsnittsbilisten i Stockholm idag en tidsforlust pa omkring 30
timmar per ar.

Ett annat satt att mata trangselsituationen pa vagarna ar att studera hastighetsmonstret
(Figur 10 och Figur 11). Resultaten visar pa likartade storleksordningar mellan strukturbil-
derna, men det forefaller som att Enkarnigt scenario har fler antal kilometer med bety-
dande trangsel i Trendalternativet, medan effekterna av styrmedel ar starkare i Flerkar-
nigt scenario.
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Figur 10 Enkérnigt scenario: Antal trangselkilometer i olika hastigheter jamfért med skyl-
tad hastighet
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Figur 11 Flerk&rnigt scenario: Antal trdngselkilometer i olika hastigheter jamfort med skyl-
tad hastighet



4.5 Trangsel och framkomlighet i vagsystemet

Ett annat satt att illustrera trangselsituationen ar att studera hur de lokala trangseleffek-
terna fordelar sig i innerstaden. Figur 12 och Figur 13 visar situationen utan styrmedel
(Trend), och den ackumulerade effekten om styrmedel laggs pa i ett stegvis forfarande.

Figur 12 Enkarnigt scenario (Trend, SO, S1, S2, S3, S4)
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Figur 13 Flerkéarnigt Scenario (Trend, SO, S1, S2, S3, S4)
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Bada scenarierna visar att vagkapaciteten inte kommer att racka till i forhallande till den
okade befolkningstillvaxten till ar 2050. Utan styrmedel (Trend) kommer trafiksituationen i
Uppsalas centrala delar vara mycket anstrangd. Detta galler manga av stadsgatorna i
centrum, centrala genomfartsleder, och passagerna ¢ver Fyrisdn soder om staden dar
trafiken forvantas flyta mycket langsamt i maxtimmarna. Resultaten visar ocksa pa att



hastigheterna forvantas bli sarskilt l&ga i anslutning till korsningar. Hastigheterna pa
manga vagar i staden kommer att vara lagre an 35 % av skyltad hastighet, vilket i prakti-
ken ar detsamma som krypkdrning.

Var trangseln uppstar beror framfor allt pa var nya bostader och arbetsplatser lokaliseras.
Har kan vi urskilja skillnader mellan strukturbilderna. | Enké&rnigt scenario ar trangsein
generellt hdgre i centrum, medan vissa infartsvagar blir mer belastade i Flerkarnigt sce-
nario. Detta géaller framfor allt trafiken langs Dag Hammarskjolds vag in mot centrum som
far mer trangsel i Flerkarnigt scenario.

Utfallet av trafikanalyserna visar dock att det forefaller som att det gar att komma tillratta
med trangselproblematiken om man infér styrmedel. Om full styrmedelsarsenal infors
kommer trangselsituationen faktiskt vara béattre an idag i bada scenarioalternativen.
Sammantaget verkar det dock som att vissa vagavsnitt ar sarskilt kritiska, oavsett struk-
turbild och styrmedel. Detta galler framfor allt passagerna éver Fyrisdn soder om staden.
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4.6 Belaggning i kollektivtrafiken

En intressant fraga ar om kapaciteten i kollektivtrafiken kommer att racka till for att mota
den ckade efterfragan pa kollektivtrafikresande, samt om det foreligger nagot éverutbud.

De olika alternativen innebéar vissa skillnader i utbudet av resor med kollektivtrafik. Fler-
karnigt scenario har en hogre investeringsniva jamfort med Enkarnig, och darigenom ett
hdgre kollektivtrafikutbud. Utbudet i Enkarnigt scenario (rdknat som vagnkilometer i mor-
gonens maxtimme i staden) berdknas fordubblas jamfért med nuldget, medan utbudsok-
ningen i Flerkarnigt scenario 6kar med 140 %.

| nulaget ar kapacitetsproblemen pa vagnarna begransade, och sittplatsutnyttjandet &r i
genomsnitt ca 35 % i formiddagens maxtimme for stadsbussarna. Motsvarande siffor i
Stockholm lan® ligger mellan 25 % (Nynashamns avtalsomrade) och 55 % (innerstadens
avtalsomrade) med ett samlat genomsnitt for bussarna om 40 %.

Kollektivtrafikutbudet i referensscenariot ger ett liknande utbud som i Enkarnig struktur
(ingen anpassning har gjorts) sa att sittplatsutnyttjandet ligger p& samma niva som i nu-
laget. | trendscenariot for Enkarnig och Flerkarnig okar nyttjandegraden till ca 42 %. Pa
grund av att alla styrmedel straffar bildkandet sa 6kar dven nyttjandegraden, mest i Fler-
karnig struktur, till 54 %. Utvecklingen visas pa Figur 14.

Flerkarnig - Styr B
Flerkarnig - Trend
Enkarnig - Styr \
Enkarnig - Trend
Noll - Trend
Nulage

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Figur 14: Uppsala stadbussar sittplatsutnyttjande i formiddagens maxtimme

Eventuella kapacitetsproblem kan studeras genom att analysera belaggningen pa vag-
narna i morgonens maxtimmar. Vanligtvis mats detta som resefterfragan i forhallande till
kapacitet pa fordonen. | trafikanalyserna har en praktisk kapacitet pad 150 % av alla sitt-
plaster antagits.

Bilderna pé féljande sidor (Figur 15 och Figur 16) illustrerar férvantad belaggning pa vag-
narna i Enkarnigt scenario och Flerkarnig scenario. Gron farg innebar att inga kapacitets-
problem féreligger, orange farg innebar vissa kapacitetsproblem, och rétt innebar déverbe-
lastning pa vagnarna.

® Fakta om SL och lanet 2013 (7.30-8.30)



Figur 15 Enkarnigt scenario (Trend, SO, S1, S2, S3, S4 + S4 med 6kad turtathet)

+ S4 (Gemensam kolltaxa ABC)

S4 med okad turtathet
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Figur 16 Flerkarnigt scenario (Trend, SO, S1, S2, S3, S4 + S4 med 6kad turtathet)

+ S4 (Gemensam kolltaxa ABC)

S4 med okad turtathet




Det Overgripande monstret visar pa en inte alltfor bekymmersam trangselsituation i bada
strukturbilderna. Dock finns vissa kritiska avsnitt som kommenteras nedan.

I Enkarnigt trendscenario forvantas kapacitetsproblem uppsta pa bland annat Norbyva-
gen och Rabyvagen, men i 6vrigt ser trangselsituationen éverkomlig ut. Eftersom styr-
medlen framst slar mot biltrafiken — vilket leder till resandedverflyttning till kollektivtrafik
och andra trafikslag — sa accentueras dock belastningsproblemen i kollektivtrafiksyste-
met. Detta innebér att andra trafikavsnitt ocksd kommer att bli 6verbelastade. Detta galler
bland annat Kungsgatan, Luthagsesplanaden och Skogsvagen mellan Bergsbrunna och
Savja. Kapacitetsproblemen ar dock av sddan omfattning att de sannolikt kan atgardas
med lokala insatser som forstarkt trafikering pa enskilda strackor. Detta aterspeglas i den
sista bilden dar turtatheten tkats, vilket atgardar manga av uppkomna kapacitetsproblem.

| strukturbild Flerkarnig, som har en hogre investeringsniva, forefaller kapacitetsproble-
men vara begransade i staden som helhet. Det finns dock ett sarskilt kritiskt avsnitt mel-
lan Bergsbrunna och Dag Hammarskj6lds vag. Karnbildningen i Bergsbrunna och Ul-
tuna/Gottsunda samt ny tagstation i Bergsbrunna innebar en kraftigt 6kad efterfrdgan pa
resor i denna relation, vilket avspeglas i trafikanalyserna. Med inférandet av styrmedel
Okar efterfrdgan pa kollektivtrafikresor generellt i staden, och kapacitetsproblemen i relat-
ionen accentueras ytterligare. Analyserna visar att en viss del av denna efterfragedkning
sannolikt kan atgardas med forstarkt trafikering (sista bilden), men annan kapacitetsstark
trafiklosning bor kanske 6vervagas eftersom vissa kapacitetsproblemen anda kvarstar.
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4.7 Pastigande vid Resecentrum och Uppsala Sodra for
sddergaende resor

De forbattrade mojligheterna till tata och snabba resor soderut fran Uppsala forvantas
generellt leda till 6kade resestrommar mot Stockholms arbetsmarknadsregion. | Flerkér-
nigt alternativ byggs dock en ny station vid Bergsbrunna (US), som ytterligare forbattrar
resmojligheterna. Detta kan belysas genom att studera forvantat antal pastigande for so-
dergaende resor i morgonens maxtimme. Utfallet av analyserna redovisas i Figur 17 och
Figur 18 pa nasta sida.
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Figur 17 Enkarnigt scenario: Pastigande i Resecentrum (RC) for sodergdende resor i
morgonens maxtimme och dygn
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Figur 18 Flerkarnigt scenario: Pastigande i Resecentrum (RC) och Uppsala stdra (US)
for sodergdende resor i morgonens maxtimme och dygn

Efterfragan pa resor soderut fran Uppsala okar med omkring 200 % i bada alternativen i
Trend. Analyserna visar dock inte pd ndgon betydande resegenerering till folid av den
nya stationen i Bergsbrunna. Effekten kan istéllet matas som en relativt stor omfordel-
ningseffekt mellan Resecentrum och Uppsala stdra. | Flerkérnigt scenario reduceras an-
talet pastigande vid resecentrum med omkring 30 % pa& morgonen, vilket innebar att
Uppsala sddra har en stor potential att reducera resenéarsbelastningen vid Resecentrum.
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Analyserna visa ocksa att styrmedlen ytterligare kommer att 6ka efterfragan pa tagresor
soderut. Sarskilt stor effekt férvantas en gemensam kolltaxa med Stockholm innebara.
Detta stimulerar inte bara langvaga arbetspendling, utan aven resor med andra arenden,
som Okar mer. Den enskilda pastigandeeffekten till folid av ABC-taxa ligger i storleksord-
ningen pa +11-28 %.



4.8 Restidskvoter
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Figur 20 Restidskvoter fran Resecentrum och Uppsala Sodra i flerkarnigt scenario
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Restidskvoter sager ndgot om attraktivitetsforhallandet mellan bil och tagresande. | de fall
restiden med kollektivtrafik ar kortare an bilrestiden sa ligger kvoten under 1. | bilderna
ovan visas berdknade restidskvoter mellan bil och tag for Uppsala resecentrum och Up-
sala sodra. | restiderna brukar normalt vantetid ingd (halva turtatheten) samt eventuell
bytestid. | bilrestiden ingar eventuell fordréjning p.g.a. trangsel pa vagarna.

Figur 19 och Figur 20 visar pa en betydande forbattring av tagets konkurrenskraft jamfort
med bilens. Restidskvoterna minskar pa i stort sett alla reserelationer. Detta beror p& en
kombinerad effekt av tkad turtathet, snabbare tagresor och framfor allt okad trangsel i
vagtrafiken. Darfor ger Trendscenariot generellt sett bast restidskvoter om man utgar fran
en onskan om okat kollektivtrafikresande. Med styrmedel minskar trangseln pa véagarna,
och restidskvoterna forsamras for kollektivtrafiken. | Trend finns flera reserelationer dar
den sammanvagda tagrestiden kortare an bilrestiden. Med styrmedel 6kar bilens konkur-
renskraft restidsmassigt jamfort med tagets.

Eftersom restidskvoter under 1 i realiteten ofta ar svara att astadkomma annat an i langa
reserelationer, brukar restidskvoter under 1,5 ofta anvandas som ett mal i trafikplanering-
en. Utfallet av analyserna visar att manga omraden uppnar detta mal, a&ven med inforan-
det av styrmedel. Anledningen till att Resecentrum far ett battre utfall &n Uppsala sodra ar
att stationen trafikeras av fler tdg och har fler direktférbindelser, och far darigenom mins-
kad sammanréknad restid.



4.9 Tillganglighet
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Figur 21 Antal invanare Uppsala Stad invanare som nar Stockholm central
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Figur 22 Antal invanare i Uppsala stad som nar alla arbetsplatser i Uppsala stad, med

Bada strukturbilderna forvantas ge positiva tillganglighetseffekter for Uppsala kommun
jamfort med dagslaget 2015. Tillgangligheten (dvs. mdjligheten for stora delar av befolk-
ningen att snabbt ta sig till arbetsplatser och viktiga malpunkter) 6kar genom en kombi-
nation av hog befolknings- och sysselsattningstillvaxt och investeringar i vag- och kollek-
tivtrafik som ger okat utbud for resor i korta och langa reserelationer. Arbetsmarknadspo-
tentialen forbattras i bada strukturbilderna genom att antalet arbetsplatser som nas inom
60 minuter 6kar. Utbyggnad av nytt stationslage i Uppsala sddra (Bergsbrunna) i struk-

kollektivtrafik eller cykel (basta alternativ)
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turbild Flerkarnig ger dock ett béttre tillganglighetsutfall jamfort med Enkéarnig. Detta till-
skott handlar framfér allt om att Uppsalaborna far battre mojligheter till interregionalt re-
sande Over lansgransen mot Stockholms arbetsmarknad. En utveckling i linje med Fler-
karnig forvantas darfor pa ett battre satt kunna bidra till regional integration &n Enkarnig.

Figurerna ovan visar hur tillgangligheten till arbetsplatser férandras mellan nuldge och de
tva strukturerna ar 2050. Den samlade effekten bestar av en kombination av forbéattrade
resmojligheter och av tillvaxt av befolkning och arbetsplatser ar 2050.

En- och flerkarnig struktur har ett liknande tillganglighetsménster upp till 50 minuter, men
flerkarnig struktur far en battre och snabbare koppling till Stockholm Central efter 50 mi-
nuter (Figur 21). Detta ar ocksad delvis en effekt av den nya stationen vid Uppsala
Sodra/Bergsbrunna.

Inom Uppsala (Figur 22) ar tillgangligheten under 50 minuter béattre i flerkarnig struktur.
Detta ar bland annat en effekt av busslinjen mellan Uppsala S6dra och Gamla Uppsala,
samt av tva forlangda linjer fran Gottsunda och Ultuna till Bergsbrunna.



4.10 Vardering av restidsnyttor

Berakningarna av effekterna pa restidsuppoffringen visar att strukturscenariot Flerkarnig
forefaller vara béattre for trafikanterna an Enkéarnig. Restidsuppoffringen uttrycks som den
generaliserade kostnaden, det vill sdga monetart varderad restid och de monetara kost-
naderna for resan. Med den styrmedelskombination som ingar i Styr ar restidsnyttan cirka
26 procent storre @n i Trend, se tabell nedan.

Tabell 1: Samhallsekonomisk nytta transportsystemet i Flerkarnig struktur, Scenario
Trend och Scenario Styr, miljoner kronor, nuvarde 40 ar, mot Enkarnig struktur

Trend Styr

Konsumentoverskott — restidsuppoffring 1472,0 1849,6

4.11 Upptagningsomraden mellan Resecentrum och
Uppsala sddra
Nedanstaende bilder illustrerar upptagningsomraden fér Uppsala sédra med framtida kol-

lektivtrafiksystem. Lila omraden indikerar att de ligger narmare Uppsala sodra res-
tidsmassigt.
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Kollektivtrafik med buss Gamla Uppsala-Uppsala sédra



4.12 Kanslighetsanalyser (i urval)

Linbana
Analysen bestar av test av en ny linbana mellan Uppsala sddra station och Ultuna, vilken
antas ersatta busstrafik pa Ultunabron till Ultuna och Gottsunda (= -8 % av Uppsala stad-
busstrafik).

Figur 23: Linbana Hong Kong (kélla: Leitner)

| kanslighetsanalysen antas linbana utan mellanliggande stopp, med en hastighet av 27
km/t och 30 sekunders turtathet. Linbanan skapar en snabb relation, i princip utan vante-
tid. Dock innebar det ofta ett byte till for att na slutdestinationen for de flesta resor.

Resultaten visar en minskning av kollektivtrafikutbudet i staden med ca 2 500 resor per
dygn (ca 2.5 % farre kollektivtrafikresor). Minskningen kan sarskilt observeras fér skolre-
sor som traditionellt sett har hdg kollektivtrafikandel, men &ven inkdpresor och 6vriga
arenden dar kopplingen till Stockholm férsamras.

A andra sidan férsvinner i princip kapacitetsbristerna (i relationen) i kollektivtrafiken pga.
en minskad efterfragan pa vissa reserelationer genom den hdga passagerarkapaciteten
som ett linbanesystem har jaAmfort med traditionell kollektivtrafik.

Sydvastlanken

Analysen bestar av byggandet av en Sydvastlank i tunnel mellan Flogsta och Rosendal
och med en trafikplats vid Eriksberg. Tva nya busslinjer antas anvanda Sydvastlanken:
Stenhagen - Flogsta - Eriksberg - Bolanderna — Fyrislund, samt Bdérjetull - Stabby garde —
Barbyleden - Eriksberg - Ullerdker — Ultuna.

Resultaten indikerar att fardmedelsandelarna for bil 6kar med 0,9 procentenheter i sta-
den, vilket férvantas ge en 6kning av koldioxidutslappen med ca 2 %. Resultaten visar att
lanken blir ett attraktivt resalternativ och har potential att minska trafiken pa alla lokala
gator i anslutning till lanken, till exempel Ekebydalsvagen-Granitvagen och Krongatan.
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Okande trafik kan dock observeras pa Barbyleden som bérjar f& nagra framkomlighets-
problem. Dock minskar trangsel och tidsforluster i hela staden med ca 10 %.

25000
20000
0000 15000

so00 !

Figur 24: Skillnad i bilfléden (dygn) med och utan Sydvéstlanken och Esplanadbron

P& kollektivtrafiksidan skapar sydvastlanken nya direkta reserelationer, vilket har en
gynnsam trafikeffekt for omradet kring resecentrum, eftersom byten dar kan reduceras.
En effekt av de nya busslinjerna, kombinerat med hdgre bilandel, ar en reducering av
kapacitetsproblem pa andra busslinjer, till exempel pad Luthagsesplanad, Norbyvagen,
Dag Hammarskjolds vag och Falhagsleden.

Ultunabron

Testet bestar av att tillata biltrafik p& Ultunabron. Detta forvantas ge en 6kning av bilan-
delen med ca 0,3 procentenheter, och 0,5 % 6kning av CO2 utslapp i staden.

Den storsta effekten av att dppna Ultunabron for biltrafik ar att flodena pa Kungsangsle-
den forvantas minska. Kungséngsleden ar en viktig vag som visar sig ha stora kapaci-
tetsproblem i trendscenariot ar 2050. Pa Figur 25 illustreras skillnaderna i bilfloden med
6ppning av biltrafik p& Ultunabron (rod farg indikerar 6kning av bilfléden).
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Figur 25: Skillnad i bilfloden (dygn) med och utan biltrafik pa Ultunabron.

Aven om antalet bilar pa vagnatet 6kar, sa minskar tidsforlusterna med ca 4 procent.

Ultunabron + E4-lank

Testet bestar av att tillata biltrafik pa Ultunabron och éppnar en lank mellan Bergsbrunna
och E4. Detta forvantas ge en 6kning av bilandelen med ca 0,6 procentenheter, och 2 %
okning av CO2 utslapp i staden. Pa Figur 26 illustreras skillnaderna i bilfloden med 6pp-
ning av biltrafik pa Ultunabron samt E4-lank (rédfarg indikerar 6kning av bilfloden). Aven
om antalet bilar pa vagnat okar, s& minskar tidsforlusterna med ca 6 procent.
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Figur 26: Skillnad i bilfloden (dygn) med och utan biltrafik pa Ultunabron och E4-lank.
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4.13 Sarskilda analyser for innerstaden

| syfte att underlatta for kollektivtrafiken och férbattra stadsmiljon i vissa delar av in-
nerstaden har prévats hur olika atgarder paverkar biltrafikflodena. Det har handlat om
olika kombinationer med avstangning av Islandsbron respektive Kungsgatan for biltrafik
och en ny esplanadbro dar biltrafik tillats.

Esplanadsbron

Esplanadsbron ar en ny lank mellan Kungsangsleden och Islandsbron. Den skapar ny
kapacitet i vagsystemet och minskar sarbarheten i systemet om olycka eller underhalls-
arbete skulle intraffa.

Pa Figur 27 illustreras skillnad i bilfléden med 6ppning for biltrafik dar rod farg represente-
rar 6kning av bilfloden.
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Figur 27: Skillnad i bilfloden (dygn) med och utan biltrafik p& Esplanadsbron



Islandsbron

Islandsbron ar en befintlig I1ank mellan resecentrum och vastra Uppsala. Om man stanger
bron for bilakande omférdelas trafiken till parallella vagar, fran Kungsangsleden till Barby-
leden. Det tar ocksa bort kapacitet fran vagsystemet och okar sarbarheten i fall en olycka
eller underhallsarbete skulle ske. Dock ger det sannolikt en battre stadsmiljé och ckade
mojligheter for att cykla och g& i innerstaden. P& Figur 28 illustreras skillnad i bilfloden
pga. brostangning for bil dar rod farg representerar 6kning av bilfléden.
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Figur 28: Skillnad i bilfloden (dygn) med och utan biltrafik pa Islandsbron
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Genomfartstrafik pa Kungsgatan

Testet innebar att genomfartstrafik for bil pA Kungsgatan i korsning med Bangardsgatan
sténgs. Det skapar férandrade ruttval via Strandbodgatan — Stationsgatan och via
Strandbodgatan — Vaderkvarnsgatan. Vi kan ocksa observera trafik som undviker kors-
ningen med Bangardsgatan genom en omvag via Dragarbrunnsgatan.

Pa Figur 29 representeras skillnad i bilfloden till foljd av forbud mot genomfartstrafik dar
rod farg representerar 6kning av bilfloden.
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Figur 29: Skillnad i bilfloden (dygn) med och utan genomfartstrafik for bil p& Kungsgatan i
korsningen med Bangardsgatan.

Sammanfattning

Om malet ar att minska biltrafiken i centrala innerstaden forefaller Esplanadbron gynn-
sam. Flera av de centrala genomfartsgatorna far minskad trafik jamfort med jamforelseal-
ternativet, och en stor del av trafiken mellan Uppsalas ostra och vastra delar leds istallet
om via Esplanadbron. Den minskade trafiken i centrala innerstaden kan darfér 6ppna for
en stangning av genomfartstrafik pad Kungsgatan, vilket i sin tur kan skapa majligheter till
stadsutveckling och en battre stadsmiljo. Tillsammans med de stora utbyggnadsomra-
dena langs Dag Hammarskitlds vag kommer Esplanadbron att skapa nya mojligheter till
resande Over Fyrisan. Detta innebar att bron kommer att bli ett attraktivt alternativ for
dessa resor, och eventuella trangseleffekter gar sannolikt att komma tillratta med olika
trafikbegransande atgarder. En annan effekt av Esplanadbron &r att efterfragan pa resor
over an langs Kungsangsleden bedéms minska.

En sténgning av Islandsbron innebar en omférdelning till omkringliggande gator i in-
nerstaden. En kombination av stidngd Islandsbro och stangd genomfartstrafik p& Kungs-



gatan skulle sannolikt ge forstarkta trangseleffekter pa 6vriga genomfartsgator i centrala
innerstaden.

Det bor noteras att resonemanget ovan utgar fran att omfattande ekonomiska styrmedel
infors, och att biltrafiken i utgangspunkten ar reducerad av dessa.

5 Sammanfattning av resultat

Utover ovanstadende grundkorningar har en rad sarskilda kanslighetstester och specialfall
studerats. Dessa ar for omfattande for att beskrivas i denna rapport. For en fullstandig
redovisning av dessa analyser hanvisas istéllet till sarskild dokumentation i Powerpoint-
format.

Trafikanalyserna sammanfattas kortfattat nedan.

e Den kraftiga befolknings- och sysselsattningstillvaxten i Uppsala — i kombination
med forvantad ekonomisk utveckling — till ar 2050 kommer att innebara en bety-
dande trafiktillvaxt i staden som helhet.

o Utan styrmedel kommer trangseln i vagtrafiken i staden att bli betydande, fram-
komligheten att minska, restiderna med bil att 6ka, samtidigt som marknadsande-
larna fér gdng- och cykel kommer att minska.

e Analyserna indikerar det kommer att kravas relativt omfattande styrmedel for att
mal om tillganglighet och klimat ska kunna uppfyllas.

e Analyserna visar dock att det gar att komma tillratta med negativa trafikkonse-
kvenser genom en kombination av olika styrmedel. Darmed kan trangseln och
tidsforlusterna p& vagarna reduceras till nivaer under dagens.

e Styrmedlen slar framst mot biltrafiken. Detta innebar att bilens attraktivitet som
fardmedel kommer att minska. Effekten av detta ar en betydande overflyttning till
andra trafikslag (GCK). Trafikanalyserna visar att bilens marknadsandel i staden
Okar frdn dagens 37 procent till omkring 44 procent utan styrmedel i trendfram-
skrivningen, méatt som andel av resorna. Med styrmedel kan dock denna andel
minska till omkring 25 procent. Samtidigt 6kar cykel- och kollektivtrafikandelen till
omkring 30 respektive 26 procent, vilket gor dessa till de storsta trafikslagen ar
2050. Utanfor staden dominerar dock fortfarande resor med bil, &ven om mark-
nadsandelen minskar med inférande av styrmedel.

o Styrmedlens enskilda egenskaper och effekter sammanfattas kortfattat nedan:

o0 Inférande av bilpoolsystem minskar bendgenheten att &ga bil, vilket har
en stor potentiell effekt for bl.a framkomligheten i Uppsala stad.
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o Okad miltaxa minskar benagenheten att kéra bil, vilket ocksa har en stor
potentiell effekt for att minska transportarbete, koldioxidutslapp och tids-
forluster. Effekten ar sérskilt stor for resor utanfor staden.

o Storst effekt for att oka cykelandelen i Uppsala stad erhalls genom en
kombination av 6kade parkeringsavgifter och inférande av bilpoolsystem i
Uppsala stad.

o Inforandet av gemensam kollektivtrafiktaxa med Stockholm visar sig ha
liten inverkan pa biltrafiken, men har stor potential for att 6ka det interreg-
ionala arbetsresandet.

Inforandet av styrmedel innebar en 6kad efterfragan pa kollektivt resande, vilket i
sin tur innebar en 6kad pafrestning av kollektivtrafiksystemet. Resultaten visar att
indikerade kollektivtrafikinvesteringar, i stort sett kommer att racka till for att klara
den dkade efterfragan pa kollektivt resande. Aterstdende kritiska avsnitt bedéms
kunna atgardas med sarskilda insatser.

Overflyttningen fran bil till kollektivtrafik innebar att resandevolymerna med kol-
lektivtrafik i staden 6kar betydligt jamfort med idag. Detta géller sarskilt Flerkar-
nig, som ger storst 6kning av antalet resenarer (+250 % jamfort med idag). Aven
med en fysisk struktur som Enkarnig fordubblas kollektivtrafikresandet (+210 %).

Styrmedlens trafikpaverkan pa de skilda strukturbilderna ar relativt likartad. Dock
forefaller Enkéarnig struktur gynna gang- och cykelresande mer an en Flerkarnig
struktur. A andra sidan férefaller Flerkarnig struktur gynna kollektivt resande och
innebara lagre trangselnivaer jamfort med en Enkarnig struktur.

Bada strukturbilderna forvantas ge positiva tillganglighetseffekter for Uppsala
kommun jamfért med dagslaget 2015. Arbetsmarknadspotentialen férbattras i
bada strukturbilderna genom att antalet arbetsplatser som nas inom 60 minuter
Okar. Utbyggnad av nytt stationslage i Uppsala s6dra (Bergsbrunna) i strukturbild
Flerkérnig ger dock ett battre tillganglighetsutfall jamfért med Enkarnig. Detta till-
skott handlar framfér allt om att Uppsalaborna far battre mojligheter till interreg-
ionalt resande odver lansgransen mot Stockholms arbetsmarknad. En utveckling i
linje med Flerkarnig forvantas darfor pa ett battre satt kunna bidra till regional in-
tegration an Enkarnig.

Sammantaget visar trafikanalyserna att det kommer kravas ett paket av olika
styrmedel for att klara framkomligheten i Uppsala 2050, oavsett enligt vilken
strukturbild kommunen utvecklas. Detta ar ocksa nodvandigt for att skapa forut-
sattningar for en 6kad overflyttning fran bil till kollektivtrafik, gang och cykel.

Bada strukturbilderna kommer allts& att kunna leverera den framkomlighet och
tillganglighet som planen har som mal att astadkomma. Det som mer &n struk-



turen kommer att paverka de kraftiga 6verflyttningar fran bil till kollektivtrafik som
kravs, ar formagan att infora de styrmedel som kréavs.
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