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SAMMANFATTNING

Uppsala vaxer och fram till 2050 finns det planer pa att befolkningen ska 6ka fran 200000 till 350000 invanare.
For att méta befolkningsdkningen kravs nya bostader och ett forstarkt transportsystem. De senaste aren har
olika kollektivtrafikldsningar for Uppsala kommun studerats och férslag pa strackning for kapacitetsstark kollek-
tivtrafik genom staden finns i 6versiktsplanen.

Syftet med denna systemvalsstudie ar dels att ta fram ett underlag for att kunna fatta beslut om val av system
eller kombination av system for framtidens kollektivtrafik i Uppsala stad, dels att sakerstalla genomforbarheten i
féreslagen strackning.

Arbetet har skett i en kompetensmassigt bred grupp och i dialog med bestallaren. Utredningsarbetet har foljt
modellen for systemanalys dar olika block har arbetats igenom. Arbetet har dokumenterats i denna huvudrap-
port samt i ett flertal bilagor och underlags-PM.

Arbetet med Projektmal och indikatorer har genomférts i samverkan mellan konsult och bestallare. Dessa har
varit styrande for hela utredningen. Foljande malomraden galler i utredningen:

Resande och kapacitet
Attraktiv kollektivtrafik
Stadsutveckling

Miljé och halsa
Genomfoérbarhet
Ekonomi

Finansiering

Den forslagna strackningen har formen av en atta och foljer en varierad bebyggelse och potentiella exploate-
ringsomraden med planer fér ca 24000 nya bostader.
Strackningen har delats in i 15 stycken olika delstrackor.

Systemvalsstudiens tva utredningsalternativ ar BRT (Bus
Rapid Transit) och stadssparvag.

Med BRT avses ett hogt utvecklat bussystem med infra- -
struktur liknande den for ett sparvagssystem. Foéljande egen-
skaper definierar BRT:

o Egna korfalt och tydliga busstrak
¢ Biljettvisering/betalning fore ombordstigning

o Korsningsatgarder (ex. signalprioritering, férbud att (]
svanga over busskorfalt etc.). e
e Ombordstigning i plattformsniva P

o Tydlig identitet

Stadssparvag innebar ett kollektivtrafiksystem med hog ka-

pacitet och attraktivitet. Utbyggnad av sparvag med sina tyd-
liga k&nnetecken i form av spar och kontaktledning utgdr ofta
en del i en stdrre stadsutvecklingsstrategi.

13

For Uppsala foreslas, beroende pa plats, en utformning av PO
gaturummet baserat pa tre utformningstyper: i

e Stadssparvag/BRT pa egen bana
o Stadssparvag/BRT i eget utrymme (kollektivkorfalt)
e Stadssparvag/BRT i blandtrafik

Teckenférklaring 0 1000 2000 Meter A
L 1 1 L

Bakgrundskarta. © Lantmatenst, Geodalasamverkar

Figur 1: Studerade delstrackor
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De tva systemen antas i ett forsta skede trafikera den givna linjestrdckningen med en turtathet pa 5 minuter i
hégtrafik och 7,5 minuter i [agtrafik for BRT respektive genomgéaende 10-minuterstrafik for stadssparvag. Hall-
platserna placeras for bada systemen med ca 500 meters avstand.

For att sakerstalla den fysiska genomférbarheten langs strackan har olika utformningar tagits fram for respek-
tive delstracka. Dessa redovisas i Bilaga Delstrackor.

De bada systemen har effektbeddmts avseende de sju malomradena. Foéljande for- och nackdelar samt slut-
satser har framkommit for respektive system.

Resande och kapacitet. 2030 beddms sparvag vara ett éverdimensionerat system, bade med 5- och 10-
minuterstrafik. BRT svarar pa ett battre satt mot den resefterfragan som finns 2030. | en stor del av systemet ar
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enkelledade bussar tillrackligt. Ar 2050 bedéms kapaciteten med BRT (dubbelledade bussar) inte récka till med
5-minuterstrafik i de centrala och sddra delarna av Uppsala. Dar behdvs istallet sparvag for att méta resefter-
fragan.

Kollektivtrafikens attraktivitet. Bade BRT och stadssparvag beddéms vara hdgkvalitativa kollektivtrafikkoncept.
BRT framstar dock som nagot mer fordelaktigt utifran attraktivitetssynpunkt. Detta beror i férsta hand pa BRTs
hégre turtathet vilket innebar att de totala restiderna blir Idgre men ocksa pa goda forutsattningar att hantera
storningar och samspelet med 6vrig kollektivtrafik. Sparvagen bedéms dock vara mer komfortabel och lattare
att forsta tack vare sin tydlighet.

Stadsutveckling. Ur ett stadsutvecklingsperspektiv bedéoms stadssparvag som det mest fordelaktiga systemet.
Beddmningen ar att sparvag ar ett langsiktigt palitligt system som sannolikt pa ett battre satt &n BRT kan bidra
till regional utveckling, exploateringsmdjligheter och positiv paverkan pa markvarden.

Miljé och hélsa. Ur ett miljoperspektiv finns bade for- och nackdelar med de olika systemen. BRT gor mindre
intrang i natur- och kulturmiljé &n stadssparvag. BRT genererar mer utslapp av partiklar &n sparvag, beroende
pa val av drivmedel och utslapp i form partiklar fran slitage av vagbanan, dack och bromsar.

Genomférbarhet. Stadssparvag bedéms som ett mer komplext system att bygga 8n BRT. Liksom fér BRT for-
utsatts ombyggnad av hallplatser och korsningar. For sparvagen kravs aven att gatans éverbyggnad byggs om
och att befintliga ledningar dar sparvagen ska ga fram flyttas. Till detta kommer sparvagens elforsérjning med
kontaktledningar och stolpar.

Ekonomi. BRT har en lagre anlaggningskostnad an stadssparvag. Anlaggningskostnaden for BRT ar ca 1,7
miljarder och for sparvag ca 4,6 miljarder férutsatt att hela Attan byggs. Om hansyn &ven tas till drift- och un-
derhallskostnader (for fordon och infrastruktur) och biljettintékter for de olika systemen jamnas kostnadsskillna-
derna ut. Da blir kostnaden for sparvag 1,6 miljarder kronor och 0,3 miljarder kronor for BRT, d.v.s. sparvag ar
ca 1,3 miljarder dyrare &n BRT. Om endast delar av systemet byggs blir kostnaderna sjalvklart Iagre.

Finansiering. De bada systemen beddéms ha likvardiga mdjligheter att hitta olika typer av finansieringslésningar.

En sammanfattande bedomning ar att BRT ar det mest [ampliga alternativet for kollektivtrafikforsorjning inom
Attan &r 2030. BRT svarar kapacitetsméassigt mot den resandeefterfrdgan som prognostiserats och BRT kan, i
en jamforelse med sparvag, genomféras pa ett enklare satt till en lagre kostnad.

BRT kan dock inta méta resandeefterfragan inom hela Attan &r 2050. Systemets kapacitetsbegransningar kan
darmed, pa ett negativt satt, paverka stadens utvecklingsmajligheter. For att méta resandeefterfragan kravs
darfér att sparvag byggs i de centrala och sédra delarna av Attan (dvs. pa strackorna Uppsala C till Ulleraker
samt Uppsala C till Gottsunda). Kostnaden for att bygga sparvagsalternativet ar hdgre an for BRT. Denna mer-
kostnad ska i huvudsak motiveras av det mervarde som sparvag ger ur ett stadsutvecklingsperspektiv.

Ett tankbart scenario ar att ar 2050 trafikerar BRT den norra delen av trafiksystemet och stadssparvag trafikerar
de centrala och stdra delarna. Tvarforbindelserna i den sddra respektive norra delen har ett alltfér lagt resan-
deunderlag for att vara intressanta att ga vidare med. Dessa etapper beddéms kunna lyftas bort fran det fortsatta
planeringsarbetet. Darigenom kommer kostnaderna att sjunka.

Uppdelning av Attan i tva olika system &r inte oproblematisk. Det skapar nya fragor som inte har besvarats
inom ramen for den har utredningen, t.ex. hur ska trafiken i sddra Uppsala utvecklas fran dagens bussystem till
ett framtida sparsystem? Hur hanteras trafiksystemet i centrala Uppsala nar tva dverlappande system, sparvag
och BRT, ska fungera tillsammans?
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1. INLEDNING

1.1. Bakgrund

Uppsala ar en av Sveriges snabbast vaxande stader. Fram till ar 2050 finns planer pa att 6ka befolkningen fran
200 000 till 350 000 invanare. Foér att méta befolkningsutvecklingen behdvs manga nya bostader och att trans-
portsystemet forstarks.

Olika typer av kollektivtrafikldsningar for Uppsala kommun har studerats de senaste aren och i éversiktsplanen
for Uppsala ar 2010 och 2016 finns forslag till strackning for kapacitetsstark kollektivtrafik genom staden. En
barande tanke ar att om kollektivtrafiken ska kunna bli strukturbildande och utgéra stommen i transportsyste-
met s& kravs en god samverkan med bebyggelseutvecklingen. Det innebar bland annat att i anslutning till stom-
linjer ska bebyggelsens tathet och funktionsblandning vara hég, och ny bebyggelse ska laggas i nara anslut-
ning till befintliga stomlinjer och hallplatser.

En forstudie for citysparvag/citysparvagnar i Uppsala genomférdes under 2014. | férstudien studerade den tek-
niska genomforbarheten och kostnaden for inférande av ett sparvagnssystem i staden.

| den har studien gar man vidare och breddar perspektivet genom att ocksa studera BRT (Bus Rapid Transit) i
ungefar samma strackning som i den tidigare studien. Den har studien breddar ocksa perspektiven genom att
belysa ett flertal andra fragestallningar, t.ex. resande- och kapacitet, stadsutveckling, miljé och finansierings-
mdjligheter.

1.2. Syfte

Syftet med denna systemvalsstudie ar dels att ta fram ett underlag fér att kunna fatta beslut om val av system
eller kombination av system for framtidens kollektivtrafik i Uppsala stad, dels att sakerstalla genomforbarheten i
foreslagen strackning. Ett sddant kollektivtrafiksystem ska bidra till/strava mot att uppna férdubblingsmalen.
Tidsperspektivet for systemvalsstudien ar ar 2050. Systemvalsstudien ska lagga fast den fysiska strackningen
for kollektivtrafiksystemet samt beskriva hur olika kollektivtrafiksystem bidrar till att na uppsatta mal.

De kollektivtrafiksystem som studeras i denna studie ar:

¢ BRT (Bus Rapid Transit)

Gar pa egen bana eller kollektivkorfalt dar sa ar majligt
e Stadssparvag

Gar pa egen bana eller i kollektivkorfalt dar sa ar mgjligt.

Dessa tva system utgor studiens utredningsalternativ. De kommer att jamféras mot ett nollalternativ som utgors
av dagens bussystem. Detta forutsatts utvecklas med exempelvis signalprioritering och mindre framkomlig-
hetsatgarder. Buss benamns fortsattningsvis som 0-alternativ.

Utredningens resultat redovisas dels i systemvalsstudiens huvudrapport, detta dokument, samt i Bilaga Del-
strackor. | huvudrapporten redovisas jamférelsen och analysen av de olika systemen pa en mer principiell
niva; forutsattningar, mal, effektbedémningar, maluppfyllelse och samlad bedémning. | Bilaga Delstrackor redo-
visas forutsattningar, tankbara utformningar och effekter per delstracka.

Till utredningen finns ocksa bilagor och flera olika underlagsrapporter;

Bilaga Delstrackor, PM Prognosmodell, PM Kostnadsbedémning och PM Depa.
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Uppdragsnr:

Reviderad:

Daterad: 2016-08-31 i/.ws P

Handlaggare: Gunilla Ystrom Status:

1.3. Tidigare genomforda studier
Forstudie Citysparvag/Citysparvagnar i Uppsala - Rapport Citysparvag i Uppsala, Genomforbarhet

Forstudien ar ett samarbetsprojekt mellan Uppsala Kommun och landstingets kollektivtrafikmyndighet (UL) och
ar uppdelad i sex delprojekt dar infrastruktur (Citysparvagar) ar ett av dessa. Utredningen redovisas i tva delar;
teknisk genomfoérbarhet och kostnadskalkyl.

Strategier for stadstrafiken i Uppsala

Strategins syfte ar att tydliggora hur Kollektivtrafikforvaltningen ska utveckla stadstrafiken i Uppsala mot de mal
som finns i regionala och kommunala planer.

Underlagsrapport: Trafikanalyser for Uppsala 2050

Rapporten sammanfattar de trafikanalyser som gjorts inom arbetet med ny 6versiktsplan for Uppsala. Olika
utbyggnadsalternativ kombineras med olika varianter av trafiksystem for att se i vilken grad de leder mot upp-
stallda mal.

Sparvagnsdepa Uppsala — yt- och kapacitetsanalys

Rapporten redovisar en analys av kapacitets- och ytbehovet av en sparvagnsdepa.
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1.4. Geografisk avgransning

Studien omfattar utredning av tva olika kollektivtrafikldsningar i en given strackning. Linjestrackningen gar fran
centrum och norddst mot Granby fér att sedan svanga mot Norra Granby langs Osterleden. Den gar déarefter
langs Rabyvagen via Kvarngéardet in mot centrala Uppsala langs Kungsgatan och vidare sdder ut via Akade-
miska sjukhuset mot Rosendal. Darefter fortsatt sdderut till Gottsunda for att sedan svanga mot 6ster och Sve-

riges Lantbruksuniversitet. Linjen gar sedan norrut genom Ulleraker och tillbaka via Akademiska sjukhuset ill
centrala Uppsala. Strackningen har delats ini 15 stycken delstrackor.

| figuren nedan visas de delstrackor som studerats, for de strackor som har prickmarkerats har aven teknisk

genomforbarhet studerats. For stracka 13 och 15 har alternativa strackningar studerats. Resultaten av dessa
utredningar redovisas i separata underlags-PM.

oA

Teckenforklaring

Uppsa\;\\
2.
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15 (”
n, 14 : —
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.2
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E
/_/\/_
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0 1 00;) 2000 Meter 1
[ 1 | 1 | A

, Bakgrundskarta: @ Lantmateriet, Geodatasamverkan

Figur 2. Studerade delstrackor.
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1.5. Metod

WSP har i utredningsarbetet utgatt fran metodiken for systemanalys. Det innebar att arbetet bade process- och
utredningsmassigt indelas och redovisas i fem olika block vilka ar avgréansade i férhallande till varandra. De fem
blocken utgér ocksa stommen for utredningens huvudrapport.

Planeringsar for utredningen som helhet &r 2050. Trafikprognoser har genomforts for ar 2030 och 2050.

Arbetet med systemvalet har skett i en kompetensmassigt bred grupp dar alla medlemmar har haft ett gemen-
samt ansvar att resultatet av arbetet ska bli bra. Utredningsarbetets progress har kontinuerligt férankrats med
bestallaren. Hos konsulten har utredningsarbetet i huvudsak bedrivits pa tva olika satt:

e Som separata analyser for respektive sakfraga, t.ex. markvarden, trafikprognoser och finansieringsmoj-
ligheter. Gemensamma forutsattningar har legat till grund fér dessa analyser. Resultaten redovisas hu-
vudsakligen i systemvalsstudiens huvudrapport, denna rapport.

e | workshops med ca 5-8 medverkande. Vid workshoparna har det varit allas ansvar att Iamna idéer och
synpunkter utifran sin egen expertis. Mellan workshops har kompletterande utredningsarbeten genom-
forts av respektive sakkunnig. Resultatet redovisas huvudsakligen i systemvalsstudiens Bilaga Del-
strackor.

Arbetet med de olika blocken har genomférts pa foljande satt:

Arbetet med projektmal och indikatorer har skett i samverkan mellan konsult och bestallare i en kontinuerlig
dialog. Projektmal och indikatorer ar ocksa férankrade i projektets styrgrupp. Projektmal och indikatorer har
varit styrande forutsattningar for hela utredningen. En definition av varje indikator har tagits fram av respektive
sakkunnig.

Arbetet med forutsattningar har genomforts som ett utredningsarbete hos konsulten. Olika planeringsforut-
sattningar har samlats in och sammanstéalits och olika kartor har tagits fram.

Arbetet med utredningsalternativ har dels bedrivits som ett separat utredningsarbete dar principiella Idsningar
for de olika systemen har tagits fram, redovisas i denna rapport under kapitlet Utformningsprinciper, dels bedri-
vits i workshopform med syfte att identifiera och diskutera tankbara utformningar per delstracka, redovisas i
Bilaga Delstrackor.

Arbetet med effekter har genomforts som ett eget utredningsarbete med ansvar av sakkunniga.

En forsta maluppfyllelse genomférdes i en workshop under varen med deltagande av nyckelkompetenser.
Workshopen innehdll en systematisk genomgang av olika effekter for de tva systemen samt en beddémning av
maluppfyllelse. En 6versyn av maluppfyllelsen genomférdes under sommaren.

Den samlade bedémningen har genomfoérts av nyckelkompetenser utifran det underlag som tagits fram i ut-
redningen.

Dokumentationen fran arbetet med systemvalet har samlats i en huvudrapport (denna rapport), samt i ett flertal
underlags-PM.
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2. STYRDOKUMENT OCH PROJEKTMAL

Nationella, regionala och lokala mal tillsammans med férdubblingsmalet och dvriga riktlinjer ligger till grund for
det arbete med mal som genomférts i utredningen. Arbetet med projektmal har skett i samverkan mellan kon-
sult och bestéllare i en kontinuerlig dialog. Projektmal och indikatorer &r ocksa foérankrade med projektets styr-
grupp. Projektmal och indikatorer redovisas sist i detta kapitel.

2.1. Transportpolitiska mal

De transportpolitiska malen ar nationella mal uppsatta av regering och riksdag och bestar av ett 6vergripande
mal som ar att:

Séakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérjning fér medborgarna och
naringslivet i hela landet.

Utover det finns ett funktionsmal som behandlar tillganglighet och ett hdnsynsmal som behandlar sakerhet,
miljé och halsa.

Malen lyder:

e Funktionsmalet lyder: Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge
alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingen i
hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill sdga likvardigt svara mot kvinnors respektive
mans transportbehov.

e Hansynsmalet lyder: Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till att ing-
en dodas eller skadas allvarligt samt bidra till att det dvergripande generationsmalet for miljé och miljo-
kvalitetsmalen nas samt att bidra till 6kad halsa.

2.2. Regionalt Trafikforsorjningsprogram

| remisshandlingen for det nya regionala trafikforsérjningsprogrammet for Uppsala 1an redovisas mal byggda pa
de tre nyttoperspektiven samhalle, medborgare och resenar. Malen ar formulerade som 6nskvarda egenskaper
for kollektivirafiksystemet: effektivt, jamlikt och attraktivt.
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Nytta for samhalle, medborgare och resenar

Ett jamlikt Ett attraktivt
kollektivtrafiksystem kollektivtrafiksystem

Figur 3: Trafikforsorjningsprogrammets nyttoperspektiv och mal.

Ett effektivt kollektivtrafiksystem

Detta mal handlar om att anvanda de gemensamma resurserna pa ett ansvarsfullt satt. De stordriftsférdelar
som kollektiva transporter bygger pa uppstar nar fler manniskor reser tilsammans. Okad belaggning pa fordo-
nen innebar att resurserna kommer till nytta fér fler manniskor samt att energiatgangen per resa minskar och
de negativa miljdkonsekvenserna fordelas pa fler resenarer.

Ett jamlikt kollektivtrafiksystem

Detta mal handlar om att skapa tillganglighet lokalt och regionalt samt att bygga ett system som ar relevant for
det vardagliga resebehovet hos allt fler. De kollektiva resmajligheterna majliggor for fler att aktivt delta i sam-
héllet och bidrar till att jamna ut skillnader mellan socioekonomiska grupper samt att starka integrationen.

Ett attraktivt kollektivtrafiksystem

Detta mal handlar om viljan att resa kollektivt. Resendrerna ska kanna att kollektivtrafiken ar att féredra da den
skapar mervarden i jamforelse med att resa med bil och att systemet levererar det som utlovats.

2.3. Uppsala Oversiktsplan 2016-2050

| Uppsala kommuns nya &versiktsplan redovisar man kommunens viljeinriktning inom fyra temaomraden:

e Uppsalai varlden

e Viblirfler

e En kommun for alla
e De goda liven

Under varje temaomrade finns évergripande mal. Av dessa mal har féljande beddémts vara aktuella i denna ut-
redning:
Uppsalai vérlden:
Uppsala ar en foregangare i ansvarsfull resurseffektiv samhallsutveckling.
¢ Utformning och lokalisering av infrastruktur, bebyggelse och gronstruktur bidrar till att minimera resurs-
behoven och framja en god samhalls- och kommunalekonomisk hushallning.

En kommun for alla:
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Uppsala ar fysiskt och socialt sammanhallet, jamstallt och 6ppet.

o Fysiska strukturer och miljéer ar utformade sa att de framjar jamstalldhet, social blandning, integration
samt narhet, trygghet, rérelse och tillganglighet.

Transportsystemet och bebyggelsestrukturen samspelar for rorelse och vistelse pa likvardiga, inbju-
dande och sakra villkor samt for resurseffektivitet.

e Transporter och rorelsestrukturer prioriteras for langsiktig social sammanhallining och utvecklingskraft
samt for klimat- och yteffektivitet.

e De olika rorelsenaten ar tydligt sammanlankade bade med varandra och mellan stads-, tatorts-, lands-
bygds- och kommundelar samt ger fa barriarer.

De goda liven:
Miljon i Uppsala framjar alla manniskors halsa och sidkerhet.

o | Uppsala utvecklas ett tydligt halsoperspektiv och god sakerhet, dar sarskild uppmarksamhet ges till
barn och andra kansliga grupper.
e Uppsala har goda ljudmiljéer med ansvarsfull bullerhantering for livskvalité och stadsutveckling.

24, Fordubblingsmalet

Fordubblingsmalet innebar att Sveriges kollektivtrafikmyndigheter genom sina trafikférsorjningsprogram har
tagit ett branschgemensamt beslut om att pa sikt fordubbla kollektivirafikens marknadsandel. Ett delmal ar att
férdubbla antalet kollektivtrafikresor fram till ar 2020.

2.5.  Ovriga riktlinjer

| Linjenat 2017 dar ett nytt linjenat for Uppsala stadsbussar foreslas redovisas aven vilka verktyg som ar viktiga
for att utveckla stadstrafiken pa ett konsekvent och entydigt satt samt hur kvaliteten och attraktiviteten kan ho-
jas. Foljande verktyg redovisas:

¢ Enkelhet och tydlighet — ett sjalvinstruerande linjenat
Stadstrafiken ska vara enkel att forstd och anvanda. Det ska vara tydligt for resenaren hur olika linjety-
per skiljer sig at och hur de verkar tillsammans.

¢ Hog medelhastighet och attraktiv restidskvot
For att vara ett attraktivt resealternativ till bilen och for att bedrivas pa ett resurseffektivt satt kravs att
stadstrafiken har god framkomlighet. Detta har effekt pa bade restider och punktlighet med forutsag-
bara restider. For hog medelhastighet kravs val avvagda hallplatsavstand, korta uppehall vid hallplats
och en fardvag daremellan utan onédiga stopp och trangsel.

e Avviagda hallplatsavstand
Ar en viktig férutsattning for att uppna hdg medelhastighet. For att klara mal om medelhastighet pa 20-
25 km/h maste avstandet mellan hallplatserna ligga pa mellan 400-600 meter.

e Hog och jamn turtithet
En viktig faktor som paverkar kollektivtrafikens attraktivitet ar turtatheten, vilket férutsatter ett bra re-
sandeunderlag. Forbattrad turtathet kan fa stora effekter pa restiden da bade vantetid vid hallplats och
bytestid paverkas. 10-minuterstrafik ar att efterstrava.
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2.0. Projektmal och indikatorer

Nationella, regionala och lokala mal tillsammans med férdubblingsmalet och &vriga riktlinjer ligger till grund for
de projektmal och indikatorer som tagits fram i utredningen. Sju stycken olika malomraden (projektmal) har
formulerats:

Resande och kapacitet
Attraktiv kollektivtrafik
Stadsutveckling

Milj6é och halsa
Genomférbarhet
Ekonomi

Finansiering

Till varje projektmal har en malformulering samt ett antal indikatorer tagits fram. Indikatorerna ar valda for att de
pa ett bra och heltackande representerar projektmalet. For att kunna forsta innebdrden av indikatorn har dessa
preciserats i en forklaring/definition. De sju projektmalen samt de indikatorer som ar kopplade till dessa styr det
fortsatta utredningsarbetet, d.v.s. arbetet med effekter, maluppfyllelse och samlad bedémning.

Projektmal och indikatorer redovisas i féljande tabell. Forklaringen eller definitionen av indikatorerna redovisas i
kapitlet Effekter.

Tabell 1: Projektmal och indikatorer
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3. PLANERINGSFORUTSATTNINGAR

)

Detta kapitel redovisar planeringsforutsattningarna for utredningen gallande bebyggelse- och befolkningsstruk-

tur, planerad bebyggelse, malpunkter och kollektivtrafiknat.

3.1.

Bebyggelsestruktur

Linjestrackningen ar placerad i varierad bebyggelse. | centrum av Uppsala ar stadens struktur av innerstadska-
raktar med bebyggelse i slutna kvarter langs stérre och mindre gator (se figur 3). Bebyggelsen har ar ett riksin-
tresse for kulturmiljovarden. Utanfér den centrala delen av staden som markeras enligt "bebyggelse sluten” i
kartmaterialet finns bade en hdgre och lagre bebyggelse. Den karaktariseras av en plantyp med bebyggelse
fran 1920- talet och 1950-talet och en sprungen ur miljonprogrammet fran 1960-talet. Den férsta plantypen har

| ",

Bebyggelsestruktur

Linjedragning

Utrednir

0 1000
L ! |

Figur 4: Bebyggelsestruktur i centrala Uppsala.

Bakgrundskana © Lantmatenet

2000 Meter
A

Geodatasamverkan

en bebyggelse av lamellhus som bade fjarmar
sig fran gatan och emellanat ligger i en kvarters-
struktur. Miljonprogrammets plantyp har en in-
riktning mot trafikseparering och placeras ofta
med avstand mot gatan med plats fér parke-
ringsytor daremellan.

Bebyggelsen ar i de mer perifera lagena langs
linjestrackningen fran centrum av staden en
blandning av industri, externhandel, flerbostads-
husomraden och villabebyggelse. Dessa flerbo-
stadshusomraden bar prageln av 1920-tal och
1950-tal samt miljonprogram fran 1960-tal me-
dan externhandelsomradena har en nyare ka-
raktar och ligger i utvecklingsomraden.

Linjestrackningen gar ocksd genom omraden
med universitetscampuskaraktar. Dar ar gatorna
ofta breda och byggnaderna placerade med av-
stand till gatan. Byggnaderna ofta av nyare ka-
raktar och landskapsbilden 6ppen. Strackningen
ansluter ocksa till sjukhusomraden som ar i om-
daning dar bebyggelsestrukturen ar 6ppen med
en blandning av héga och laga hus.
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3.2. Befolkning

Befolkningsstrukturen idag tillsammans med planerade utvecklingsomraden utgér en viktig grund for resandet.
Stora delar av linjestrackningen gar genom omraden som i dagslaget har lag befolkningstathet men med pot-

ential till fortatning och 6kad bebyggelse.
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Figur 5. Befolkningstéthet (2011) i centrala Uppsala.
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3.3.

Planerad bostadsbebyggelse

Uppsala ar i en expansiv fas och manga nya detaljplaner planeras utmed linjestrackan. Sammantaget finns det

planer for ca 24 000 bostader langs linjestrackan och i 6vriga detaljplaner och program ytterligare 27 000 bo-

stader samt lokalytor om ca 450 000 kvm. De stora exploateringsomradena &r omradet i Granby, kring Osterle-
denen och Ulleraker i den sodra delen linjestrackningen. Har kommer det under de kommande aren att byggas
Over 10 000 bostader sammanlagt bara i dessa tvd omraden tillsammans. Det har kommer att ge 6kad efterfra-

gan pa transporter i Uppsala.
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Utmed den studerade strackningen pagar och planeras ett stort antal utbyggnadsprojekt som paverkar och be-
héver integreras med ett nytt kapacitetsstarkt kollektivtrafiksystem. Nedan beskrivs kortfattat nagra av de storre
projekten.

Akademiska sjukhusomradet genomgar for tillfallet en storre forandring vilket berdr bebyggelse, yttre miljo,
gronstrukturer samt trafik, logistik, forsorjningsstruktur inom hela omradet. Planeringen for omradet stracker sig
mellan 10 och 15 ar.

Uppsala Science Park ar hemvist for cirka 140 foretag och organisationer. Merparten ar verksam inom Life
Science och branscherna bioteknik, materialvetenskap, medicin och IT. Fér narvarande finns planer pa en ny-
byggnad om cirka 14 000 kvm, anpassad for kontor, laboratorier, restaurang och konferens.

Just nu sker utveckling av Studenternas sport- och rekreationsomrade. Har har kommunen beslutat att upp-
fora en renodlad fotbollsarena pa Studenternas med en publikkapacitet pa upp 10 000. Hela arenan beraknas
fardig under 2019. Andra sportanlaggningar under utveckling ar friidrottsanldggningen pa Granby sportfalt
som bedéms vara klar hésten 2017 och Osteringens idrottsplats som ar klar hdsten 2017. En bandyarena
beddms vara klar ar 2018.

Ostra Sala backe &r ett stadsutvecklingsprojekt som lankar samman omradena Arsta och Sala backe. P& om-
radet som tidigare till stor del ockuperades av en kraftledning planeras byggnation av 2500 bostader samt ar-
betsplatser och serviceverksamheter. Projektet ska sta fardigt under mitten av 2020-talet.

Omradet Granbystaden som &gs, drivs och utvecklas av Atrium Ljungberg utgors idag i huvudsak av ett kop-
centrum. Agaren har som ambition att genom utbyggnad av bostéder, service, kultur samt kommersiell verk-
samhet gora Granbystaden till en andra stadskarna. For narvarande planeras byggnation av 450 bostader med
byggstart senast 2019.

Omréadena Ulleraker, Ultuna, Rosendal, Gottsunda, Bécklésa och Norra Sunnersta ingar i utvecklingsomradet
Sodra Staden som pekats ut som ett stort och viktigt utvecklingsomrade for Uppsala.

Uppsala kommun foérvarvade Ulleraker fran landstinget 2014. | planprogrammet ingar en utbyggnad av en tét
och blandad stadsmiljé som utgdrs av 6000-8000 bostader samt handel, verksamheter, skolor, férskolor och
annan service. Utbyggnaden planeras ske i etapper under 10-15 ar.

| Ultuna ligger Sveriges lantbruksuniversitet(SLU) med omkringliggande akermark. For tillfallet pagar byggnat-
ion av lokaler for forskning och utbildning pa omradet. Det finns aven planer pa bostadsbyggande i omradet;
For narvarande pagar utformning av detaljplaner som omfattar cirka 500 bostader.

Rosendal ar under stark utveckling till att bli en tat stadsdel med narhet till kvalitativa gronomraden. | den norra
delen finns mgjlighet for universitetet att bygga saval undervisningslokaler som bostader. | den redan byggda
forsta etappen i sédra Rosendal finns bostader for ca 1000 personer samt en tennishall. | omradet planeras for
ett flertal skolor och férskolor och flera handelslokaler. Totalt kommer ca 5000 bostader finnas i Rosendal nar
stadsdelen ar fardigutbyggd.

Arbete pagar med utformning av detaljplaner som méjliggér byggnation av 300-400 bostader i omradet Hugo
Alfvéns vag/Gottsunda. En vidare exploatering av omradet langs Hugo Alfvéns vag har en potential att ge
totalt cirka 4500 bostader.

Intentionen i dversiktsplanen for Backlosa ar att tat bebyggelse och parker ska vavas samman med universi-
tetsverksamheter och andra institutioner i omradet. Beslutade detaljplaner éverensstammer med dessa intent-
ioner och majliggér byggnation av cirka 1100 bostader.

For utvecklingsomradet Norra Sunnersta planeras byggnation av cirka 1600 bostader.
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3.4. Malpunkter

| anslutning till linjestréackningen finns langs hela strackan manga och viktiga malpunkter. Dessa malpunkter ar
framfor allt skolor, arbetsplatser, handel, bostadsomraden, rekreationsomraden samt exploateringsomraden
som har forutsattningen att bli nya malpunkter. | Uppsalas centrala delar finns handel och bostader men den
viktigaste malpunkten ar centralstationen och bussterminalen. Harifran tar sig manga manniskor till och fran
Uppsala dagligen, bade fran lanet och fran andra delar av Mellansverige, speciellt Stockholm. Andra viktiga
malpunkter som bér namnas ar Granby med sitt handelsomrade och framtida arenaomrade. Utbver detta finns
Akademiska sjukhuset och Sveriges Lantbruksuniversitet samt olika arbetsplatsomraden som alla &r betydelse-

fulla malpunkter.
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3.5. Kollektivtrafik

Kollektivtrafiknamnden i Uppsala Ian fattade i juni 2016 ett beslut om att infora ett nytt stadsbusslinjenat. Natet
kommer att inféras den 14 augusti 2017. Dagens system bestar av 19 stadsbusslinjer, varav 4 ar stomlinjer.
Utdver detta finns 3 mjuka linjer for resenarer med behov av en hogre serviceniva och god tillganglighet. Lin-
jerna gar med relativt gles turtathet och i slingrande linjedragningar. Det nya linjenatet innebar att resurserna
koncentreras till totalt 12 stadsbusslinjer med genare linjedragning och tatare turtathet an tidigare. Av de nya
linjerna ar 4 stomlinjer och en ringlinje, for de mjuka linjerna har ingen férandring forslagits.

GAMIA wvsn;@' f

@ BYTESPUNKT MELLAN REGION- & STADSTRAFIK

Figur 8. Linjenat 2017.
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4. UTFORMNING AV BRT OCH STADSSPARVAG

Detta kapitel utgér en del av utredningsblocket Utredningsalternativ. | kapitlet ges forst en introduktion till BRT
och sparvag, darefter beskrivs hur BRT och sparvag skulle kunna utformas i Uppsala. | Bilaga Delstrackor kon-
kretiseras I&sningarna for Uppsala ytterligare for de olika systemen genom att tankbara utformningar presente-
ras. Bilagan kan lasas parallellt med detta kapitel.

4.1. BRT

4.1.1. Definitioner och riktlinjer

Med Bus Rapid Transit (BRT) avses ett val utvecklat bussystem med infrastruktur liknande den for ett spar-
vagssystem, innebdrden av BRT kan variera beroende pa sammanhang. Internationellt anvands ofta The Insti-
tute for Transportation and Development Policy, ITDP:s definitioner och standardnivaer for BRT.

ITDP 6vergripande beskrivning av BRT:

Bus Rapid Transit (BRT) ar hégkvalitativ bussbaserad kollektivtrafik som ar snabb, bekvam och kostnadsef-
fektiv med en kapacitet liknande tunnelbana (metro). Detta sker med hjalp av kollektivkorfalt - vanligen mitt-
forlagda, dedikerade strak, hallplatser med en tydlig design, biljettvisering utanfér bussen samt snabb och
tat trafikering.

ITDP:s standard ar framférallt framtagen for tunga korridorer i stora stader, framst i Nord- och Sydamerika samt
Asien. Men den har aven anvants for att klassificera BRT-system i mindre stader, t ex i Storbritannien och
Frankrike. Vissa delar kan vara mindre tillampbara eller viktiga i Sverige eller i en mindre stad. Flera av grund-
parametrarna ar dock viktiga oavsett hur stort systemet eller staden ar.

| Sverige har kollektivtrafikforetaget X2AB tillsammans med Sveriges bussforetag, Trafikverket och Energimyn-
digheten tagit fram en guide for "attraktiv kollektivtrafik med fokus pa BRT”. | denna guide finns tva kvalitetsni-
vaer for BRT, en gron niva (fullstandig) och en gul niva (kan accepteras i begransad omfattning). Till skillnad
fran ITDP:s standard innehaller denna kravniva aven samverkan med stadsmiljon. Guiden ar dock inte lika ge-
nomarbetad som ITDP:s. En liknande standard men som ar mer anpassad till europeiska och svenska férhal-
landen efterfragas darfor i guiden.

Oberoende av vilka riktlinjer som tillampas finns det nagra grundlaggande bestandsdelar som definierar BRT,
dessa ar de som framférallt ger resenarerna en snabbare, palitligare och tryggare resa. Dessa ar:

Egna korfilt och tydliga busstrak efterstrédvas da de ger en snabbare resa och minskar risken for att bussar-
na blir férsenade pa grund av trangsel med 6vrig trafik. Busskorfalten kan vara fysiskt avgransade mot 6vrig
trafik och garna ha en tydlig, egen design. Om de ar fysiskt avgransade behdver det dock finnas platser dar det
ar maojligt for bussarna att [Bmna korféalten om det behdvs, t ex om en annan buss har rakat ut for haveri. Hall-
platserna kan anvandas for att tydliggora busskorfalten. Blandtrafik kan accepteras pa kortare strackor dar
andra majligheter saknas.

Biljettvisering/betalning fore ombordstigning minskar tidsatgadngen och risken for férseningar pa grund av
att passagerare koar for att betala vid ombordstigning
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Korsningsatgarder, olika former av signalprioritering och forbud for évrig trafik att svénga dver busskorfalten
Okar framkomligheten och minskar risken for férseningar.

Ombordstigning i plattformsniva ger en snabbare och enklare ombordstigning. Det ger ocksa en god till-
ganglighet for personer med rullstol, barnvagn etc. vilket ocksa minskar risken for férseningar.

Tydlig egen identitet gor det Iatt att identifiera ett snabbt busstrak och att hitta i kollektivirafiken. Egna signal-
element som karaktariserar BRT-strakets hallplatser, bussar, informationsmaterial m.m. underlattar for resena-
rer och andra trafikanter, oavsett om stréket ar ett strak eller om det &ven omfattar en specifik linjedragning.

Utover dessa mer Overgripande riktlinjer enligt ITDS definition finns ocksa mer tekniska och detaljerade riktlinjer
som behdver tas hansyn till ndr BRT ska utformas. Dessa sammanfattas fortsattningsvis under avsnitten Infra-
struktur samt Fordon och Trafikering.

4.1.1. Infrastruktur

Utrymmesbehov

Rad for Vagar och gators utformning (TrV Publikation 2015:087) féreslar att huvudvagar och genomfarter i ta-
torter med tva korfalt utformas med 6,5 meter breda kérbanor vid hastigheten 60 km/timme. Denna bredd ger
mojlighet for tva lastbilar att métas med utrymmesklass A. Vid 40 km/timme foreslas kérbanebredden 6,0 me-
ter, men det ger framkomlighetsklass B. Tillagg kan behévas om oskyddade trafikanter férekommer pa kérba-
nan. For gator med fyra korfalt och trafikfléden éver 30 000 fordon/dygn foreslas 7,0 meters bredd for respek-
tive kdrbanehalva.

Utover dessa generella sektionsforslag finns exempel pa bredder for gator med busskorfalt:

Tabell 2: Bredder for gator med busskorfalt.

Hastighet Bredd pa busskérfilt aBs’te:'Eaprféﬁﬁsss:rgzé:tﬁs;mgérm'
30 3,0-3,25 6,5
40 3,25 6,5
60 35 7,5

Om det férekommer cykeltrafik eller om korfalt avgransas med racken kravs ytterligare bredd.

| Trafikforvaltningen i Stockholms lans (SL:s) Riktlinjer Utformning av infrastruktur med hansyn till buss (f.d.
Ribuss) anges en 6nskvard minsta bredd pa korfalt for busstrafik till 3,5 meter och acceptabel minsta bredd pa
3,25 meter. | praktiken férekommer, i det lagtrafikerade natet, busstrafik pa gator som ar smalare.

Generellt sétt finns tre fysiska utformningstyper for BRT, BRT pa egen bana, BRT i eget utrymme och BRT i
blandtrafik. Gréanserna mellan dessa typer ar flytande och anpassningar gors beroende pa omradets karaktar.

BRT pa egen bana

BRT gar pa egen bana (bussgata) och ar pa strackorna fysiskt avskild fran ovrig trafik. Egen bana kan, bero-
ende pa omgivningen, medge hogre hastighet jamfért med 6vriga alternativ. Bussgator som utgor "genvagar”
kan minska restiden dven om hastigheten ar Iag. Storre korsningar med 6vrig trafik bor vara signalreglerade
och bussarna ha prioritet.
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BRT i eget utrymme (kollektivkorfalt)

Bussarna gar i egna korfalt i gatan som avgransas mot dvrig trafik med malad linje, avvikande belaggning kan
ocksa férekomma. Vid kébildning ger egna korfalt en hégre hastighet an 6vrig trafik och de majliggér priorite-
ring i signaler.

BRT i blandtrafik

Bussarna gar i korfalt som delas med 6vrig trafik. Blandtrafik kan ge 1&g hastighet, speciellt i centrala delar och
under hogtrafiktid. De 6kar ocksa risken for stérningar jamfort med kollektivkorfalt och bussgator. Om utrymme
finns kan korta kollektivkorfalt anlaggas i korsningar sa att bussarna kan prioriteras.

¥ e 4

Figur 9. BRT buss pa egen bana.

4.1.2. Fordon och trafikeringssystem
Det finns tva satt att trafikera ett BRT system:

”Enlinje-system” med dedikerade bussar som gar i BRT-korridoren, évriga busslinjer matar till systemet i sar-
skilda bytespunkter, precis som i ett sparvagssystem. | ett “enlinje-system” kan det finnas varianter av linjen,
alla bussar behdver inte trafikera hela strackan och man kan ha expresslinjer som inte stannar vid samtliga
hallplatser.

”Flerlinjesystem” dar BRT-systemet utgors av en fysisk korridor med hég framkomlighetsstandard som trafik-
eras av flera linjer som kan ha olika start- och malpunkter, inom eller utanfér BRT-korridoren. Bussar kan an-
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sluta till och/eller lamna den fysiska BRT-korridoren i andarna eller Iangs med strackan. Sarskilda bytespunkter
behovs inte utan omstigning kan ske vid ordinarie hallplatser.

Det ar majligt att kombinera de olika systemen. En fysisk BRT korridor trafikeras med dedikerad(e) busslinje(r)
men pa vissa strackor nyttjas korridoren dven av andra linjer. Férdelen med detta ar att antalet byten minskar
och att fler resenérer far tillgang till den goda framkomligheten. Ett kombinerat system gor det ocksa mgjligt att
fa en hogre turtathet, och darmed kapacitet, pa de mest belastade strackorna utan att for den skull behéva kéra
med onddigt hdg kapacitet pa delstrackor med lagre efterfragan.

Vilken busstyp som anvands i ett BRT-system anpassas till kapacitetsbehovet och dnskad turtathet. Ledbussar
ar sannolikt den vanligast férekommande busstypen i BRT-system, men dubbelledade bussar, boggiebussar
och dubbeldackare férekommer.

4.2. Stadssparvag

4.2.1. Definition

Sparvagen innebar ett kollektivirafiksystem med hdg kapacitet och attraktivitet. Utbyggnad sparvéag ar ofta inte
endast en fraga om kollektivtrafik utan dven en del i en stdrre stadsutvecklingsstrategi med énskan om okat
varde pa fastigheter langs sparvagen som resultat. Till skillnad mot en jarnvag kadnnetecknas sparvagen av en
hogre flexibilitet da den har lattare fordon som klarar mindre kurvradier och brantare stigningar.

Stadssparvagen kannetecknas av nagra viktiga bestandsdelar:
Sparen som kan besta av gatural for klassisk gatusparvag eller vignolral vid spar av jarnvagstyp.
Kontaktledningen som hangs upp i stolpar eller i husfasader

Signaler, till skillnad mot jarnvag har sparvagen vanligtvis inget speciellt signalsystem utan kérs pa sikt och
regleras med ljussignaler i korsningar.

Juridiskt har sparvagen en hog prioritering och 6vrig trafik ska ldmna fri vag for sparvagnar.

4.2.2. Infrastruktur

Utrymmesbehov

Utrymmesbehovet for sparvagen varierar fran ca 6,5 meter upp till ca 10 meter i bredd beroende pa en rad fak-
torer exempelvis val av kontaktledningsupphangning, 6vrig trafik, vegetation och om snémagasin mellan spar-
vag och vagbana ska finnas. Vid hallplatser krdvs mer utrymme an langs linjen. Smalare bredd kan tillampas i
stadsmiljé dar kontaktledningen monteras i husfasader, for den smalaste bredden pa ca 6,5 kan sparvagen av
utrymningsskal inte placeras mellan tva koérbanor.

Generellt sétt finns tre utformningstyper for sparvag, sparvag pa egen bana, sparvag i eget utrymme och spar-
vag i blandtrafik. Granserna mellan dessa typer ar flytande och anpassningar gors beroende pa omradets ka-
raktar.

Sparvidg pa egen banvall

Sparvagen gar pa egen banvall och ar fysiskt avskild mot dvrig trafik. Korsningar utférs som plankorsningar.
Endast sparvagnar har tillgang till banan och konfliktrisker med andra trafikslag minskas. | vissa fall inhagnas
sparomradet, men det ar aven mgjligt av avgransa sparomradet med andra typer av fysiska eller visuella av-
gransningar. Sparomradet kan utformas som makadamspar, men det ar ocksa mdjligt att anvanda nagon form
av ytbelaggning eller grasspar. En 16sning med egen banvall ger hdgre hastighet ca 70 — 80 km/h. Om hastig-
heten ar 6ver 70 km/h kravs nagon form av signalsystem (ex. ATC), upp till denna hastighet ar det dock mojligt
att kéra sparvagnarna pa sikt.

Sparviag med eget utrymme (kollektivkorfalt)
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Sparvagen gar i ett eget utrymme i gatan. Sparomradet ar tydligt avgransat mot 6vrig trafik, men inhagnas e;j.
Sparvagnarna kors pa sikt och hastigheten anpassas efter radande trafikforhallanden. Goda siktférhallanden
efterstravas. Sparomradet kan vara gront eller hardgjort. Sparvag i eget utrymme ger medelhég hastighet.

Sparvég i blandtrafik

Sparvagen forlaggs i korfalt som delas med Ovrig trafik. Sparvagnarna kors pa sikt och goda siktmiljder och
tydlig trafikmiljo efterstravas. Sparomradet ar hardgjort. Sparvag i stadstrafik ger lag hastighet.

i p!.\ﬂm E
| "l i | e -

Figur 10. Sparvég i eget utrymme langs Hammarby allé i Stockholm.

4.2.3. Fordon och trafikeringssystem

| och med att sparvagnarna alltid méaste folja sparen &r ett sparvagssystem inte lika flexibelt som ett BRT sy-
stem. For att mojliggora trafikering med olika linjer kravs platser att vanda pa och vaxlar.

Vilken sparvagnstyp som anvands anpassas till kapacitetsbehov och 6nskad turtathet. Moderna sparvagnar
med laggolv kan bestéllas med olika storlek, bredden &r vanligen 2,40 eller 2,65 meter och langden varierar
mellan ca 30-45 meter.
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4.3. Systemen i Uppsala

BRT och Stadssparvag utgor studiens utredningsalternativ. | detta avsnitt beskrivs hur BRT och stadssparvag
skulle kunna utformas i Uppsala avseende fysisk utformning (infrastruktur), fordon och trafikering. Om BRT el-
ler Stadssparvag inte genomfors som I6sning i Uppsala aterstar att fortsatta att utveckla dagens bussystem.
Inledningsvis beskrivs darfor hur dagens bussystem skulle kunna se ut i ett framtida scenario, denna I6sning
betraktas som utredningens nollalternativ.

4.3.1.Buss (0-alternativ)

Infrastruktur

| detta alternativ gar busstrafiken i befintliga kollektivtrafikkérfalt som delas med 6vriga busslinjer. Fér att uppna
battre framkomlighet infors prioritering i signaler och mindre framkomlighetshéjande atgarder (exempelvis farre
antal dvergangsstallen, kantstensparkering mm). Alternativet innebar ingen flytt av ledningar eller betydande
forbattringar av belaggning. Dar befintliga kollektivkorfalt saknas gar bussen i blandtrafik, undantaget signalre-
glerade korsningar dar korfaltsindelningen gors om for att medge prioritering.

Hallplatser placeras i givna lagen med ca 500 meters avstand och utrustas for realtidsinformation och méjlighet
till audiovisuell kommunikation.

Biljettvisering sker vid pastigning i framdorr (till féraren).
Fordon

Inledningsvis enkelledade laggolvs stadsbussar i hybridutforande med HVO (biodiesel). Fore 2050 har en
overgang skett till fordon utan férbréanningsmotor. Bussarna har en livslangd pa max 12 ar.

Nar det galler design forutsatts befintligt utseende behallas vad galler fordon och hallplatser men mindre avvi-
kelser jamfort med 6vriga linjer, t ex fordonsfarg kan finnas.

4.3.2.BRT

Infrastruktur

For BRT alternativet genomférs en ombyggnation av gaturummet. Beroende pa fysiska forutsattningar Iangs
strackningen véljs nagot av féljande alternativ:

o Egen bana; bussarna kors i ett utrymme som ar tydligt avgransat och separerat fran évrig trafik, men
inte inhagnat. Den egna banan kan vara placerad invid gata/vag (ex delar av delstréackorna 2, 3, 5 och
6)) eller helt friliggande (delar av delstracka 15). Ovrig busstrafik delar pa utrymmet i den man som ka-
pacitet finns. Denna I0sning efterstravas dar utrymme finns.
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Buss Bil Gang-cykelbana

Figur 11. Exempel pa utformning av BRT pa egen bana.

Kollektivkorfalt; bussarna kors i kollektivkorfalt som ar tydligt avgransade mot Ovrig trafik. Korfaltet
kan skiljas fran dvriga genom materialval eller malning men avgransas ej fysiskt.

G3ng-cykelbana Bil Buss Bil

Figur 12. Exempel pa utformning med BRT i kollektivkorfalt.

Blandtrafik; bussarna delar korfalt med 6vrig trafik. Framkomligheten paverkas av 6vrig trafik och pa-
litigheten minskar. Denna I6sning undviks i storsta moéjliga man men pa kortare strackor i centrum ar
det aktuellt (framst pa delstrackorna 1, 2 och 8) samt pa strackor med litet biltrafikflode (t ex pa del-
stréackorna 9 och 13).
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1

Géngbana Buss/ Géngbana
Blandtrafik

Figur 13. Exempel pa utformning med BRT i blandtrafik.

Prioritering i signaler och framkomlighetshéjande atgarder forutsatts genomforas (exempelvis farre antal over-
gangsstallen, kantstensparkering mm).

Hallplatser placeras i givha lagen med ca 500 meters avstand och utrustas for realtidsinformation och mdjlighet
till audiovisuell kommunikation.

For att BRT systemet ska uppna tydlighet kravs ett utarbetat koncept med egen identitet dar alla delar samver-
kar. Gemensam fargsattning pa bussar, hallplatser och informationsmaterial tydliggér och framhaver BRT sy-
stemet. For att nd samma tydlighet som sparvagn kravs sannolikt en hdgre satsning pa hallplatsernas och ga-
turummets design jamfért med vad som behdvs for sparvagn.

Biljettvisering sker pa plattformarna sa att pa- och avstigning kan ske genom samtliga dorrar. Ett alternativ ar
egenvisering ombord efter pastigning, men det ger samre genomstromning i fordonen och svarighet att visera
vid trangsel.

For busstrafiken efterstravas en korfaltsbredd pa 3,25 - 3,5 meter, i befintliga miljéer kan smalare korfalt accep-
teras i undantagsfall och pa korta strackor. P& gator med mer an ett korfalt i vardera riktningen skall det finnas
refuger vid 6vergangsstallen, aven dar det idag saknas refuger kompletteras med detta for att fa en gatumiljo
som uppfyller kraven pa framkomlighet, sakerhet och tillganglighet for samtliga trafikantgrupper. Om detta inte
ar mojligt foreslas blandtrafik i en eller bada riktningarna. Befintligt gatuutrymme utéver den nédvandiga korba-
nebredden omférdelas till gadngbanor och/eller cykelbanor.

Friliggande egna banor utformas med 7 meter breda kérbanor for att méjliggéra en hastighet upp till 60
km/timme. Bussgator i stadsmiljé dar en lagre hastighet efterstravas, kan vara 6,5 meter breda forutsatt att till-
racklig kérbanebredd finns i korsningar och vid refuger.
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Fordon

Inledningsvis enkelledade laggolvs stadsbussar i hybridutférande med HVO (biodiesel) med en praktisk kapa-
citet pa 65 passagerare. Dessa antas vara utbytta mot bussar utan férbranningsmotor 2030. Nar hogre kapa-
citet kravs infors dubbelledade bussar med en praktisk kapacitet pa 90 passagerare. Bussarna har en livslangd
pa max 12 ar. Bussarna i BRT straket har en egen design som anpassad till évrig design av systemet. De kan
ocksa ha en hogre standard och komfort jamfért med évriga bussar, t ex kan wifi finnas ombord.

Trafikering

BRT trafikerar den givna linjestrackningen och trafikeringen kan 16sas pa olika satt, antingen som en ringlinje
eller uppdelat pa flera linjer.

For att uppna tillracklig kapacitet satts turtatheten for BRT till 5 minuter i hoégtrafik och 7,5 minuter i lagtrafik.

4.3.3.Stadssparvag

Infrastruktur

Vid utbyggnad av sparvag kravs ombyggnation av gaturummet. Beroende pa fysiska forutsattningar langs
strackningen véljs nagot av féljande alternativ:

e Sparvag pa egen bana; sparvagen gar i ett (eget) utrymme separerat fran 6vrig trafik. Sparomradet ar
tydligt avgransat mot 6vrig trafik, men inhagnas ej. Sparvagnarna koérs pa sikt och hastigheten anpas-
sas efter rddande trafikférhallanden. Sparomradet kan vara gront eller hardgjort. Sparvag i eget ut-
rymme ger medelhdg hastighet. Denna I6sning efterstravas dar utrymme finns. Den egna banan kan
vara placerad invid gata/vag (ex. delar av delstrackorna 2, 3, 5 och 6) eller helt friliggande (delar av
delstrackorna 13 och 15). Ovrig busstrafik kan trafikera den egna banan dar det ar [ampligt. Denna |6s-
ning efterstravas dar utrymme finns.

Figur 14. Exempel pa utformning av sparvag pa egen bana.

e Sparvag i kollektivkorfalt; sparvagen delar korfalt med ovrig kollektivtrafik, kdrfaltet kan skiljas fran
ovriga korfalt genom materialval eller malning. Sparvagnarna kors pa sikt och hastigheten anpassas till
radande forhallanden. Hastigheten blir Iagre @n vid eget utrymme.

31 (85)




Uppdragsnr:

Daterad: 2016-08-31 %/st P

Reviderad:

Handlaggare: Gunilla Ystrom Status:

Gang-cykelbana

Figur 15. Exempel pa utformning av sparvéag i kollektivkorfait.

e Sparvag i blandtrafik; sparvagen delar kérbana med 6vrig trafik. Sparvagnarna kors pa sikt och has-
tigheten anpassas till radande férhallanden och 6vrig trafik. Framkomligheten paverkas av 6vrig trafik
och palitligheten minskar. Denna I6sning undviks i storsta méjliga man men pé kortare strackor i cent-
rum ar det aktuellt (framst pa delstréackorna 1, 2 och 8) samt pa strackor med litet biltrafikfléde (t ex pa
delstrackorna 9 och 13).

1angoana dngbana

Figur 16. Exempel pa utformning av sparvég i blandtrafik.

Hallplatser placeras i givna lagen med ca 500 meters avstand och utrustas for realtidsinformation och méjlighet
till audiovisuell kommunikation.

Sparvagens utformning med spar och kontakttrad bidrar i sig sjalv till ett tydligt system. Det &r latt att i ga-
turummet se var sparvagnen gar. Om sparvagnsnatet byggs ut till fler linjer i framtiden kréavs en satsning pa
enhetlig design om 8:an skall lyftas fram sarskilt.
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Biljettvisering sker pa plattformarna sa att pa- och avstigning kan ske genom samtliga dorrar. Ett alternativ ar
egenvisering ombord efter pastigning, men det ger samre genomstréomning i fordonen och svarighet att visera
vid trangsel.

Fordon

Trafiken sker med 30 meters laggolvs stadssparvagnar med en praktisk kapacitet pa 128 passagerare. Fordo-
nen har en max livslangd pa 30-40 ar. Energieffektiviteten ar god bland annat pa grund av elmotorns hoga
verkningsgrad och det laga rullmotstandet for stalhjul mot ral. Den elektriska driften innebar att inga utslapp
sker i staden.

Trafikering

Stadssparvagen trafikerar den givna linjestrackningen och trafikeringen kan I6sas pa olika satt, antingen som
en ringlinje eller uppdelat pa flera linjer.

Da sparvagnarna har hégre kapacitet an bussarna satts turtdtheten genomgaende till 10 minuterstrafik.
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4.3.4.0versikt
Tabell 3: Systemoversikt.
Buss (0-alternativ) BRT IStadsspérvﬁg
L nej, befintligt gatunat i i . i . .
Infrastrukturatgarder a, ombyggnation kréavs a, ombyggnation kravs
anvands
) kollektivkorfalt, egen bana, legen bana,
Bl tformning av blandtrafik kollektivkorfalt, kollektivkorfalt,
£ gaturummet
3 blandtrafik blandtrafik
§ ) . o g hardgjort
& |Utformning av koérbana |hardgjort Hardgjort - )
£ grasspar
Utrymmesbehov 6,5-7 m 6,5-7m 6,5-8 m
Kontaktledning Nej Nej Ja

kommunikation pa

kommunikation pa

Biljettvisering vid pastigning i framdorr pa plattformen pa plattformen
Dubbelledbuss i
Typ Ledbuss Ledbuss Sparvagn
Langd 18 m 24 m 30 m
< [Medelhastighet 17-20 km/timme 20-25 km/timme 20-25 km/timme
S |Praktisk kapacitet
2 < ap 65 90 128
2 [fordon
. . Biodiesel
Drivmedel Biodiesel El
El efter 2030
Livslangd 12 ar 12 ar 30-40 ar
Turtathet . : : . . .
hogtrafik/lagtrafik 5 min /7.5 min 5 min /7.5 min 10 min /10 min
Hallplatslagen ca 500 m avstand ca 500 m avstand ca 500 m avstand
= laggolvsfordon, laggolvsfordon, laggolvsfordon,
E
= automatiska héllplatsutrop |automatiska héllplatsutrop  |automatiska hallplatsutrop
E Tillganglighet ombord, audiovisuell ombord, audiovisuell lombord, audiovisuell

kommunikation pa

héllplatserna

hallplatserna

héllplatserna

Realtidsinformation

ja, hallplatser och mobil

ja, hallplatser och mobil

ra, héllplatser och mobil

*Med praktisk kapacitet avses att alla sittplatser och 20-40% av fordonets stdplatser utnyttjas.
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5. EFFEKTER

Kapitlet innehaller en effektbedémning av utredningsalternativen BRT och Stadssparvag. En vidareutveckling
av dagens bussystem forutsatts vara 0-alternativ. Detta alternativ effektbeddms ocksa. Forutsattningarna och
innehallet i respektive system beskrivs i kapitel 4. De effektomraden som bedémts ar:

¢ Resande och kapacitet
e Attraktiv kollektivtrafik
e Stadsutveckling

e Milj6 och halsa

e Genomférande

e Ekonomi

e Finansiering

Till varje effektomrade finns ett antal olika indikatorer som tillsammans representerar effektomradet. Varje ef-
fektomrade beskrivs i ett eget avsnitt. Detta avsnitt ar indelat i tva delar, en forsta del dar de olika indikatorerna
definieras, och en andra del som redovisar sjalva effektbeddmningen i en tabell. Avsnitten kring Resande och
kapacitet och Ekonomi frangar denna struktur nagot.

5.1. Resande och kapacitet

5.1.1. Indikatorer

Resande och kapacitet

Kapacitet och resande hanger ihop och samspelar. Ett stort utbud av kollektivtrafik genererar en hdg resefter-
fragan, ett lagre utbud genererar ett mindre resande. Det optimala vore att identifiera den turtathet som optime-
rar bade resande och fordonsutnyttjande och att gora det fér maxtimmen, for lagtrafik, for olika delstrackor och
pa systemniva. Det skulle dock kravas orimligt manga analyser. For att avgransa fragan har darfor trafikana-
lyser genomforts dar tva olika turtatheter (5- och 10 minuterstrafik) provats fér 2030 och 5-minuterstrafik for
2050. Analyserna har genomférts for morgonens maxtimme. Ovriga prognosférutsattningar redovisas sist i rap-
porten. Samtliga resultat fran trafikanalyserna redovisas i PM Trafikprognoser.

Trafikanalyserna visar att det resandet som genereras vid 10-minuterstrafik kan hanteras med BRT inom nast-
an hela Attan. Vid Rosendal behdvs dock ytterligare kapacitet fér att méta resandeefterfragan. Det kan ske ge-
nom Okad turtathet, samordning med andra linjer eller med kapacitetsstarkare fordon, t.ex. med BRT (dubbel-
ledade bussar). Om sparvég introduceras i det har skedet for hela Attan fas ett stort kapacitetsdverskott pa
stora delar av strackningen.
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Figur 17: Genomsnittlig belastning per dellinje ar 2030, 10-minuterstrafik

Med 5-minuterstrafik ar 2030 blir resefterfragan betydligt storre. BRT med enkelledade bussar ar ur kapacitets-
synpunkt tillréckligt i stora delar av systemet. P4 strackan Rosendal-Resecentrum kravs dock en forstarkning,
antingen i form av storre fordon (dubbelledad buss), hogre turtathet eller andra lokala bussar. Sparvag bedéms
aven har vara ett 6verdimensionerat system.

Gottsunda — Rosendal — Nyby (2030) N Gottsunda — Ulleraker — Nyby (2030)
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Figur 18: Genomsnittlig belastning per dellinje ar 2030, 5-minuterstrafik

Ar 2050 har resefterfragan 6kat som resultat av bl.a. befolkningstillvéxt i olika stadsdelar. Med 5-minuterstrafik
racker inte kapaciteten till med BRT (dubbelledbuss) i de centrala och sddra delarna av Uppsala. For att BRT

ska klara efterfragan behover turtatheten 6ka. Paverkan pa kapaciteten av en 6kad turtathet har inte analyse-

rats.

Ett alternativ till BRT ar att istallet vélja sparvag. Sparvag med 5-minuterstrafik ar tillrackligt for att mota den
efterfragan som finns i de centrala och sédra delarna av Uppsala. Pa den norra delen av attan kommer sparvag
att ha en 6verkapacitet. Har ar BRT med enkel- eller dubbelledade bussar tillrackligt ur kapacitetssynpunkt.

Gottsunda — Ulleraker — Nyby (2050)
Gottsunda — Rosendal — Nyby (2050)
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Figur 19: Genomsnittlig belastning per dellinje ar 2050, 5-minuterstrafik
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5.1.2. Effekter

Tabell 4: Resande och kapacitet

Indikator

Antal resande 2030 pa
linje X1 och X2

i morgonens maxtimme
Antal resande 2050

linje X1 och X2

i morgonens maxtimme
Antal resande 2030
(m.h.t. sparfaktor* +5 %)

*se separat avsnitt om sparfaktor
nedan

Antal resande 2050
(m.h.t. sparfaktor* +5 %)

*se separat avsnitt om sparfaktor
nedan

Kapacitet 2030

Kapacitet 2050

Sparfaktor

Buss

3600
(5-minuterstrafik)

6300
(5-minuterstrafik)

Normala bussar bedéms inte
som tillrackliga fér den re-
sefterfragan som finns 2030.

Normala bussar bedéms inte
som tillrackliga fér den re-
sefterfragan som finns 2050.

BRT

4400
(5-minuterstrafik)

7650
(5-minuterstrafik)

Ar 2030 kan BRT méta den
resefterfragan som finns
med enkelledade bussar i 5-
minuterstrafik i stora delar
av systemet. Vid Rosendal
behdvs forstarkning, anting-
en genom dubbelledad buss,
hogre turtdthet eller andra
lokala linjer.

Ar 2050 beddms kapaciteten
med BRT (dubbelledade
bussar) inte racka till med 5-
minuterstrafik.

Stadssparvag

2600
(10-minuterstrafik)

7650
(5-minuterstrafik)

+5%

+5%

Ar 2030 har stadssparvag
kapacitetsoverskott, bade
med 5- och 10-
minuterstrafik.

Ar 2050 har stadssparvag
den kapacitet som behdvs
for att mota den resefterfra-
gan som finns. En viss
overkapacitet kommer att
finnas i de norra delarna.

Begreppet sparfaktor har olika betydelse i olika sammanhang. Den vanligast forekommande betydelsen ar an-
tagligen den som innebar att spartrafik 6kar resandet relativt likvardig bussldsning pa grund av att spartrafiken
har vissa egenskaper som motsvarande busstrafik inte har. Det ar emellertid svart att pavisa eller avvisa fore-

komsten av sparfaktorn.

En lang rad studier har gjorts angaende férekomsten av en sparfaktor. Resultaten fran dessa ar langt ifran en-
tydiga. Vissa drar slutsatsen att det finns en sparfaktor, medan andra kommer fram till motsatsen. 2010 genom-
forde Kottenhoff och Bystrom, KTH ett forskningsprojekt dar de bland annat studerade litteraturen om sparfak-
torn. Kottenhoff och Bystroms slutsatser och rekommendationer ar att man boér vara forsiktig vid tolkningar av
olika resultat om sparfaktorn pga. de motstridiga resultaten kring effekterna. Finns det en sparfaktor ar den i sa

fall mer tydlig vid langvaga resor.
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Ett fatal uppskattningar av storleken pa en eventuell sparfaktor har gjorts. Exempelvis genomfordes en studie
av parallell buss- och sparvagstrafik i Oslo. Man konstaterade att det férutom de traditionella komponenterna i
viktad restid behdvs nagon ytterligare forklarande variabel for att modellmassigt aterskapa de verkliga passage-
rarflodena (Edwards, 2011). | den studien tolkades det som att den komponenten var sparfaktorn och att den i
detta exempel motsvarade 10 % Okat resande.

Utifran den stora oséakerhet som finns kring sparfaktorn ar bedémningen att det finns det anledning att vara re-
striktiv i anvandningen av den. Ett rimligt antagande &r darfor att de egenskaper spartrafiken har 6kar resandet
med cirka 5 procent. Darfor raknas det modellberaknade kollektivtrafikresandet upp med 5 procent.
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5.2. Attraktiv kollektivtrafik

5.2.1. Indikatorer
Komfort

Komfort framhalls ofta som en viktig egenskap for kollektivtrafiken. Genom att 6ka komforten i kollektivtrafiken
minskar reseuppoffringen och 6kar darigenom tillgéngligheten precis som restidsforbattringar gor. Exakt vad
som ingar i begreppet komfort i kollektivtrafiken &r daremot inte helt sjélvklart eftersom det ar ett mycket vitt
begrepp. Begreppet inbegriper alltifran lukter och temperatur till trangsel, vibrationer och tiligang till sittplats.
Alla dessa later sig idag inte kvantifieras aven om vissa intuitiva slutsatser kan dras.

Eftersom komfort innehaller faktorer som inte ar fardmedelsspecifika t.ex. lukt och sddana som det inte finns ett
vedertaget satt att mata och kvantifiera ar det bast att endast bedéma sadant som ar otvetydigt. En faktor som
ar starkt kopplad till komfort och som ar enkel att méata ar trangsel och tillgangen till sittplats. Har utvarderas
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systemen darfér systemen utifran belaggningen i hogtrafik vilket paverkar tillgangen till bade sittplats och trang-
seln.

Enkelhet och tydlighet

Hur enkel kollektivtrafiken ar att forsta beror delvis av hur tydlig den &r. Dessa tva begrepp hanger ihop. Bade
enkelheten och tydligheten ar kopplade till kollektivtrafikens anvandbarhet. Vad som paverkar enkelheten och
tydligheten ar olika fran person till person men ar mycket kopplat till hur bekant och sjalvforklarande miljon ar.

For att beddma de olika systemens enkelhet och tydlighet har narvaron i gaturummet i form av t.ex. kérfalt och
spar valts som indikator. Detta gor det enkelt att hitta till hallplatser och forstd var man kan resa med linjen.

Tillganglighet for alla

Att kollektivtrafiken ska vara tillganglig for alla ar viktigt for att alla ska kunna anvéanda tillgangligheten den er-
bjuder pa ett sjalvstandigt satt. Att alla pa egen hand kan forsta och anvanda sig av kollektivtrafiken ar viktigt
inte bara for resenarerna, sarskilt de med olika typer av funktionsnedséattningar, som far dkar sjalvstandighet
men ocksa for samhallet som kan spara pengar genom att alla kan anvanda samma system och kostnader for
t.ex. fardtjanst kan hallas tillbaka.

De indikatorer som valts for att bedéma tillgangligheten for alla ar hur tillganglighetsanpassade stationer och
fordon ar i termer om férekomsten av laggolv, hallplatsutrop etc.

Robusthet

Robusthet ar en egenskap som ofta framhalls i samband med samhallsviktiga funktioner som t.ex. transportsy-
stemet. For transportsystemets del innebar robusthet méjligheten att hantera de stérningar som uppstar pa ett
satt som gor att det inte paverkar resenarer och gods. Nar det kommer till kollektivtrafiken kan man saga att
robustheten bestar av vilka forutsattningar man ger systemet t.ex. i form av egna korfalt vilket gor att den inte
paverkas av Ovrigt system och dess férmaga att anpassa sig till storningar.

Tva indikatorer har valts for att beddma robustheten. Den forsta hur prioriterat systemet ar i gaturummet vilket
kan férvantas minska risken for storningar. Den andra ar hur flexibelt systemet ar i att hantera stérningar ge-
nom mojligheten att ledas om.

Snabbhet

Hur snabb kollektivtrafiken ar, ar viktigt av flera anledningar. Den kanske mest uppenbara ar att det ar en av
huvudkomponenterna i att avgéora hur lang tid resendrernas resor tar och utgor alltsa en viktig komponent i vil-
ken tillganglighet kollektivtrafiken bidrar med och hur attraktiv den upplevs. En annan mycket viktig aspekt ar
hur mycket trafik man kan producera, dels per tidsenhet (sittplatskilometer/h) men ocksa rent ekonomiskt ef-
tersom man behdver farre fordon for att klara av trafiken.

Snabbhet bedéms har utifran tva indikatorer, hastigheten pa linjen och tiden mellan avgangarna vilket motsva-
rar vantetiden pa stationen. Hastigheten pa linjen paverkar bade reseuppoffringen, kapaciteten och driftskost-
naderna. Turtatheten paverkar endast reseuppoffringen.

Samspel med 6vrig kollektivtrafik

Samspelet med 6vrig kollektivtrafik ar har definierat som likheterna med befintligt system. Ett enhetligt system
ar viktigt dels eftersom det gor systemet enklare att forsta och dels for att det minskar driftskostnaderna genom
att kollektivirafiken kan anvanda sig av samma infrastruktur.

Samspelet med 6vrig trafik utvarderas med hjalp av tva indikatorer. Den forsta ar mgjligheten att anvanda den
ovriga kollektivirafikens infrastruktur och den andra ar hur val systemets trafikfunktion kompletterar den 6vriga
kollektivtrafiken.
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5.2.2. Effekter

Tabell 5: Attraktiv kollektivtrafik

Indikator

Komfort

Enkelhet och tydlighet

Tillganglighet for alla

Robusthet

Snabbhet

Buss (0-alternativ)

| maxtimmen (2030) racker
kapaciteten i ett bussystem
inte alltid till for alla rese-
ndrer. Pa Gottsunda-
Nybylinjen uppstar trangsel
mellan Rosendal och Cent-
rum. 2050 ar det valdigt
trangt soderifran in mot
centrala Uppsala med unge-
far dubbelt sa manga rese-
narer som sittplatser, dven
norrifran ar det trangt men
inte lika trangt som s6deri-
fran.

Bussystemet tar mindre
gatuutrymme i ansprak
vilket gor att den svarar
daligt mot indikatorn tyd-
lighet.

Laggolv, automatiska hall-
platsutrop ombord. Upp-
lasning av hallplatsinform-
ation.

Bussystemet ar lagt priori-
terat i gaturummet vilket
gor att risken for forsening-
ar ar stor, den svarar darfor
daligt mot indikatorn priori-
tet. Bussystemet ar emel-
lertid i Iag grad beroende av
speciell infrastruktur vilket
gor att det ar mycket flexi-
belt och val svarar mot
flexibilitetsindikatorn.

Bussystemet har hog tur-
tathet vilket gor att det
svarar val mot den indika-
torn. Daremot har den lagre
hastighet an de dvriga sy-
stemen vilket gor att den
svarar samre mot den indi-
katorn.

BRT

I maxtimmen (2030) racker
kapaciteten i ett BRT-
system till for alla resend-
rer. 2050 racker kapa-
citeten emellertid inte till
alla som reser soderifran in
mot centrala Uppsala som
mest ar det 10-15% mer fler
resendrer an vad det finns
plats for. Norrifran ar det
endast pa en delstracka dar
antalet resenarer 6verskri-
der kapaciteten nagot.

BRT tar ganska mycket ga-
tuutrymme i ansprak vilket
gor att den svarar ganska
bra mot indikatorn tydlig-
het.

Samma som 0-alternativ.

BRT ar prioriterat i ga-
turummet vilket gor att
risken for férseningar ar
liten, den svarar darfor val
mot indikatorn prioritet.
Det ar emellertid i ganska
hog grad beroende av spe-
ciell infrastruktur vilket gor
att det inte ar sarskilt flexi-
belt och darfér svarar me-
delbra mot flexibilitetsindi-
katorn.

BRT-systemet har hog tur-
tathet vilket gor att den
svarar val mot den indika-
torn. Systemet har ocksa en
hog hastighet vilket gor att
det ocksa svarar val mot
den indikatorn.

Stadssparvag

For sparvagssystemet finns
det kapacitet sa att det
racker till alla resenérer i
maxtimmen, bade 2030 och
2050.

Sparsystemet tar mycket
gatuutrymme i ansprak
vilket gor att den svarar val
mot indikatorn tydlighet.

Samma som 0-alternativ.

Sparvag ar hogt prioriterat i
gaturummet vilket gor att
risken for férseningar ar
liten, den svarar darfor
mycket bra mot indikatorn
prioritet. Sparvagen ar
emellertid i hog grad bero-
ende av speciell infrastruk-
tur vilket gor den mycket
oflexibel och svarar darfor
mycket daligt mot flexibili-
tetsindikatorn.
Sparvagssystemet har
samre turtdthet an de
andra systemen vilket gér
att det inte svarar val mot
den indikatorn. Systemet
har dock en hog hastighet
vilket gor att det svarar val
mot den indikatorn.
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Samspel med ovrig kollek-
tivtrafik

Bussarna kan i hog grad
anvanda befintlig infra-
struktur varfor de ocksa
svar val mot indikatorn
betrdffande att anvanda
befintlig infrastruktur. Dar-
emot kompletterar de inte
direkt befintlig trafik med
en ny funktion varfoér de
svarar daligt mot den indi-
katorn.

BRT kan till stor del an-
vanda sig av befintlig infra-
struktur varfor de ocksa
svarar val mot indikatorn
betraffande att anvanda
befintlig infrastruktur. BRT
kompletterar ocksa den
befintliga trafiken med en
ny trafikfunktion varfér den
ocksa svarar bra mot den
indikatorn.

Sparvagens behov av egen
infrastruktur i form av spar
och depaer svarar daligt
mot indikatorn betraffande
att anvanda befintlig infra-
struktur. Daremot komplet-
terar den befintlig trafik
med en ny funktion varfor
de svarar val mot den indi-
katorn.

43 (85)




Uppdragsnr:

Daterad: 2016-08-31 ] ws P
Reviderad: ///.

Handlaggare: Gunilla Ystrom Status:

5.3. Stadsutveckling

5.3.1. Indikatorer

Varumarkesbyggande och identitetsskapande

Bidrar med nagot som gor att staden upplevs unik och/eller annorlunda pa ett positivt satt. Funktioner som un-
derlattar integrering och mangfald och darigenom kreativa miljéer som mgjliggor tillvéxt och unik identitet.

Exploateringsmajligheter
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Exploateringsmdjligheter kan definieras utifran en rad olika perspektiv. Grundférutsattningen ar dock att det
finns nagon form av fysiskt utrymme dar exploateringen kan ske. Mgjligheterna att exploatera i den fysiska av-
gransningen styrs vidare av tekniska och geotekniska férutsattningar, maojligheter och begransningar.

En annan central parameter avseende graden av exploateringsmdjligheter ar prisnivé eller markvardet, fram-
forallt om exploateringen avser marknadsstyrda verksamheter som t ex marknadsprissatta bostader eller loka-
ler. Prisnivan styr exploateringsmdjligheterna kraftigt da det ar den som motiverar olika exploateringskostnader.

En tredje parameter som ocksa &r central avseende exploateringsmajligheter ar infrastrukturens kapacitet. Pa-
verkan sker bade direkt och indirekt. Indirekt genom att tillganglighet och kapacitet paverkar markvardet och
direkt genom att om befintlig kapacitet 6verutnyttjas sa kan det leda till omfattande trangseleffekter. Slutligen
bestdms aven exploateringsmdjligheterna av politiska ramar genom kommunens planmonopol som reglerar
markanvandningen genom olika former av planer.

Markvarde

Markvarde beraknas utifran den attraktivitet som ett Iage i staden har. Attraktiviteten paverkar det pris som
hushallen vill betala fér nya bostader som kan byggas till foljd av forbattrad infrastruktur och service.

Vid berakningen tas hansyn till ortspriset pa platsen idag (dvs. priset pa befintliga bostader). Modellen beraknar
hur stor betydelse 6kad tillganglighet med kollektiva fardmedel har fér betalningsviljan for nya bostader. WSPs
modell bygger pa en analys av prisskillnader mellan olika omraden givet olika tillganglighet.

For Uppsalas del har en berakning gjorts av hur en 6kad tillganglighet till arbetsmarknaden (hur manga arbets-
stallen man nar inom 30 minuter med kollektivirafik) paverkar priserna sa att om antalet arbetsplatser som nas
Okar med 1 % sa okar bostadspriserna med 0,17 % (partiell effekt). Det finns dessutom en sarskild effekt av
narheten till en sparstation. Bostader som ligger inom 500 meter fran en station far en beraknad 6kad betal-
ningsvilja pa knappt 1 400 kr/kvm. Detta géller saledes inte alla kollektivtrafikalternativ och inte alla bostader i
ett stérre nyproduktionsomrade.

Palitlighet och regional utveckling

Om man ska anvanda kollektivtrafiken som ett verktyg i stads- och regional utveckling ar det viktigt att exploa-
torer och deras kunder har fértroende for att kollektivtrafiken kommer finnas dar aven i framtiden. Detta fortro-
ende gor att de kanner sig trygga i att omradet aven i framtiden kommer ha god tillganglighet. Detta fortroende
kan skapas pa flera satt t.ex. genom att kollektivtrafikmyndigheter utvecklas till allt mer fungerande institutioner.

Hur valfungerande kollektivtrafikmyndigheten ar som institution skiljer inte systemen at. Daremot kan en be-
doémning av myndighetens vilja att inte minska trafik i olika system goéras. Ju mer som investerats i ett system ju
mindre benagen beddms kollektivtrafikmyndigheten vara att dra in trafik och palitligheten paverkas darmed po-
sitivt.

Kollektivirafikens koppling till regional utveckling &r nara sammankopplad till dess palitlighet. Om exploatérer
kanner fortroende for kollektivtrafiken och den tillganglighet den innebar vagar de ocksa vara en del i att ut-
veckla regionen. Vissa menar ocksa att kollektivtrafikens varumarke kan vara ett verktyg i den regionala ut-
vecklingen. Aven detta &r till stor del avhangigt pa hur valfungerande institution kollektivtrafiken utgér men
ocksa andra varden, t.ex. att den upplevs som miljovanlig.

Framkomlighet 6vrig trafik
Aven om kollektivtrafik &r viktigt, speciellt &r stader, kan inte transportsystemet fungera utan andra fardmedel.
Det ar darfor viktigt att kollektivtrafiken inte hindrar 6vrig trafik mer an vad som ar acceptabelt eller 6nskvart.

Eftersom det finns en begransad mangd gatuutrymme s& okar kollektivirafikens framkomlighet pa bekostnad av
ovrig trafik. Omvant galler ocksa att 6vrig trafiks framkomlighet sker pa bekostnad av kollektivtrafikens. Det sy-
stem som har hog prioritet i gaturummet medfor alltsa lag framkomlighet for 6vrig trafik.

Stadsmiljo
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En stor del av stadsmiljons attraktionskraft avgdrs av hur mellanrummen mellan husen mgjliggér olika aktivite-
ter. Aktiviteterna delas in i tre grupper: Nédvéandiga, frivilliga och sociala. For att stadsmiljon ska upplevas som
meningsfull och attraktiv ska samtliga grupper av aktiviteter vara méjliga och stétta varandra.

Nodvandiga aktiviteter ar vardagliga sysslor som maste genomféras, som att aka till jobbet, handla mat eller
vanta pa bussen. Frivilliga aktiviteter ar sddana som ar kopplade till rekreation, vad manniskor far lust med nar
vadret tilldter och vad stadsrummet mojliggér. Sociala aktiviteter uppstar nar de nédvandiga och frivilliga aktivi-
teterna ar uppfyllda och stoder spontana aktiviteter dar man interagerar med varandra, aktivt eller passivt.

Barriareffekt

Barriareffekter som férsvarar manniskors eller flora och faunas rérelser mellan malpunkter eller deras majlighet
att uppleva sin omgivning (visuell barriar) har negativ paverkan pa majligheterna till stadsutveckling. For att
undvika barriareffekter bor hansyn tas till stadsrummets rumsliga foérdelning och atgarder goras for att minimera
paverkan av rorelsemdjligheterna mellan malpunkter. En attraktiv utformning kan bidra till att minska det upp-
levda avstandet i de fall omvagar ar svara att undvika.

5.3.1.

Indikator

Varumarkesbyggande
och identitetsskapande

Exploateringsmdjligheter

Effekter
Tabell 6: Stadsutveckling

Buss (0-alternativ)

Liten effekt da systemet i stort
integreras i befintlig miljo.
Upplevs troligen som en for-
battring av befintligt system
men inte som nagot unikt som
skapar identitet eller starkare
varumarke.

Om nya busslinjer, stationer
och trafikeringar paverkar
restiden och darmed tillgang-
ligheten till arbetsmarknaden
for de nya omradena sa kom-
mer betalningsviljan for bo-
stader alternativt lokaler och
darmed markvardena att stiga
vilket i sin tur leder till forbatt-
rade exploateringsmojligheter
pga. okade intaktsmojligheter.
Forbattrad kapacitet till omra-
det innebar ocksa att risken
for trangseleffekter minskar
och att exploateringsmoijlig-
heterna darmed 6kar. Upp-
stéllda klimatmal paverkas
dven av omradets tillganglig-
het via kollektiva fardmedel
och etablering av busslinjer
innebar darmed indirekt
Okade exploateringsmajlighet-

BRT

Kan ha viss positiv effekt for-
utsatt att den ombyggnation
av gaturummet som gors ges
en unik och vardehdjande
utformning. Om gaturummets
utformning inte ges tillracklig
omsorg finns risk for negativ
effekt om I6sningen kraver
bredare korfalt och mer mark i
ansprak.

Har galler samma sak som for
buss, med tilldgget att tillgang-
ligheten kan 6ka ytterligare
med hogre effektivitet pa BRT.
Anpassning av antal stopp
paverkar dock mojligheten att
fa god tillganglighet langs hela
straken. BRTs hogre kapacitet
leder till 1agre risk for negativa
trangseleffekter. Komforten
jamfort med traditionella
busslinjer samt transportsy-
stemets hogre frekvens samt
kortare restid bor dven leda till
6kad betalningsvilja och dar-
med 6kade exploateringsmoj-
ligheter jamfort med tradit-
ionella busslinjer. Detta géller
sarskilt om BRT-linjen trafike-
rar storre kontorsomraden.

Stadssparvag

Kan forvantas ha positiv effekt
initialt da det upplevs nytt och
spannande. Utformningen av
sparomradet och utrustning, t
ex kontaktledningsstolpar, kan
ge en mer langvarig effekt
forutsatt att de utformas med
omsorg och bidrar till ett vack-
ert gaturum. Grasbevuxet
sparomrade kan utgora ett
nytt och unikt och positivt
inslag i stadsbilden.

Ofta jamfors en sparvags ka-
pacitet med BRT avseende sa
val frekvens, snabbhet, kom-
fort och orienterbarhet. Givet
att samma form av tillganglig-
het uppnas med sparvag som
med BRT bor darfor exploate-
ringsmojligheterna bli des-
amma. Ett aterkommande
antaganden ar dock att spar-
vag leder till hogre attraktivitet
och darmed forbattrade ex-
ploateringsmadjligheter an
busslésningar. Det finns dock
inga empiriska studier i Sverige
som entydigt stoder detta
pastaende. Graden av tillgang-
lighet ar det som primart pa-
verkar prisniva och exploate-
ringsmojlighet visar daremot
ett flertal studier. Ett parallellt
sparvagsprojekt i Sverige just
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Markvarde

Palitlighet och Regional
utveckling

er.

Om nya busslinjer, stationer
och trafikeringar paverkar
restiden och darmed tillgdng-
ligheten till arbetsmarknaden
for de nya omradena sa kom-
mer betalningsviljan for bo-
stader och darmed markvar-
dena att stiga

Buss ar ett flexibelt fardmedel
vars utbud kan justeras om
regionen t.ex. far ont om
pengar eller behover utbudet
nagon annanstans.

Har galler samma sak som for
buss, med tillagget att tillgdng-
ligheten kan oka ytterligare
med hogre effektivitet pa BRT.
Anpassning av antal stopp
paverkar dock méjligheten att
fa god tillganglighet langs hela
straken. Sannolikt minskar
antal stopp/stationer pa BRT
jamfort med buss till foljd av
investeringskostnader i infra-
struktur, vilket minskar till-
gangligheten.

BRT ar ett ganska flexibelt
fardmedel vars utbud delvis
kan justeras om regionen t.ex.
far ont om pengar. Systemet
kraver dock viss infrastruktur
vilket gor att det finns begran-
sad alternativ anvandning.
Detta gor att det ar mindre
sannolikt att det sker utbuds-
forandringar i ett BRT-system
an i ett bussystem vilket med-
for att utbudet ar palitligare
och darfor ar ett battre verk-
tyg i regional utveckling.

nu ar den planerade utbygg-
naden av sparvag i Lund till
Brunnshog. Projektet som
helhet visar pa kraftigt sti-
gande prisnivaer samt mojlig-
het till utékad exploatering,
men hur stor paverkan just
sparvag har pa detta ar mycket
svarbedomt. Dels skulle sanno-
likt en BRT-I6sning I6st sjalva
kapacitetsfragan och dels be-
ror vardeeffekten i omradet av
en rad andra parametrar ocksa
- inte minst den pagaende
utbyggnaden av ESS och MAX
IV. Fastighetsagare i regionen
har dock uttalat en storre vilja
att exploatera om staden byg-
ger sparvag an buss. En tydlig
positiv effekt med sparvag som
inte uppstar med buss lika
naturligt ar tydligheten i kol-
lektivtrafikens strackning. En
tydlighet som leder till 6kad
orienterbarhet for anvandarna
och en tydligare markering av
straket. Detta i sin tur kan
starka de olika hallplatsldgena
kommersiellt.

Stadssparvag har férdelen
jamfort med de andra l6sning-
arna att den ar minst flexibel
och darmed mest palitlig. Spa-
ren och stationerna kommer
att ligga kvar. Det ar sannolikt
detta som paverkar den dkade
betalningsviljan for narheten
till en sparstation, jamfort med
en busshallplats (som lattare
kan flyttas).

Sparvag ar ett oflexiblet fard-
medel vars utbud i begransad
man kan justeras om regionen
t.ex. far ont om pengar. Sy-
stemet kraver specifik infra-
struktur vilket gor att det
knappast finns nagon alterna-
tiv anvandning. Detta gor att
det ar mindre sannolikt att det
sker utbudsforandringar i ett
sparvagssystem an i ett BRT-
eller bussystem. Detta medfor
att sparvagen enligt detta syn-
satt ar palitligare och alltsa ar
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Framkomlighet for 6vrig
trafik

Stadsmiljo

Barridreffekt

Eftersom busstrafiken inte har
sa hog prioritet i gaturummet
paverkar den heller inte fram-
komligheten for 6vrig trafik sa
mycket, daremot har den en
ganska hog turtathet vilket gor
att framkomligheten for 6vrig
trafik paverkas.

Ingen paverkan pa befintlig
stadsmiljo och dess funktion-
er.

Ingen ytterligare barridreffekt

BRT-systemet kombinerar hog
prioritet i gaturummet med
hog turtathet och paverkar
darfor framkomligheten for
ovrig trafik i stor utstrackning.

Ingen paverkan pa befintlig
stadsmiljo och dess funktion-
er. Finns mojligheter att for-
battra stadsmiljon i och med
ombyggnad av gaturummen
Ingen ytterligare barridreffekt

ett battre verktyg i regional
utveckling.

Sparvagssystemet har hog
prioritet i gaturummet vilket
paverkar framkomligheten for
ovriga fordon. Systemet har
emellertid forhallandevis lag
turtathet vilket ar positivt for
framkomligheten for dvrig
trafik.

Ingen paverkan pa befintlig
stadsmiljo och dess funktioner.
Finns mojligheter att forbattra
stadsmiljon i och med om-
byggnad av gaturummen.

En viss barriareffekt p.g.a. spar
och 6vrig till sparvag knuten
infrastruktur, dock beroende
pa utformning och lokalisering
av tillgangliga passager.
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5.4. Miljo och halsa

5.4.1. Indikatorer

Buller

Med buller menas odnskat ljud som kan vara en risk fér oldgenhet for manniskor. Aven en ljudalstring som &r
I&gre an riktvardena kan betraktas som buller och som en stérning i bemarkelsen odnskat ljud, men den inne-
bar inte att atgarder behdver vidtas. Den 2 jan 2015 tradde nya bestdmmelser rérande trafikbuller i kraft, dels i
Plan- och Bygglagen (PBL) och dels i 26 kap 9a§ i Miljobalken (MB). Riktvarden for buller utomhus for spartra-
fik, vagar och flygplatser finns angivet i férordningen (2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggnader.

Vibrationer

Vibrationer kan orsaka skador pa byggnader och andra typer av anlaggningar. Varken stomljud eller vibrationer
regleras i trafikbullerférordningen, men man bor alltid ta hansyn till dessa i samband med detaljplanering. Enligt
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Boverket anvands som riktlinjer vanligen maximalnivé 30 dBA slow for stomljud och att kdnnbara vibrationer
inte ska férekomma (dar kanseltréskeln ar cirka 0,3 mm/s). | samband med den nationella bullersamordningen,
pagar ett arbete att ta fram underlag for riktvarden fér stomljud och vibrationer.

Naturmiljo

Naturmiljo ar ett samlat begrepp for de livsmiljder, arter och ekologiska funktioner som finns inom ett omrade.
Naturmiljé omfattar bade naturliga miljéer (t ex sumpskogar) men dven omraden med naturvarden som paver-
kats av manniskor (t ex alléer). Olika naturmiljéer har olika férutsattningar for biologisk mangfald. En naturmiljos
biologiska varde beror bland annat av dess storlek, kontinuitet, komplexitet och lage i férhallande till andra na-
turmiljoer. Mojlighet till spridning av vaxter och djur mellan olika livsmiljéer ar viktigt for att uppratthalla stabila
ekologiska system.

Kulturmiljo

Med kulturmiljé menas av manniskan paverkade spar i landskapet som berattar om de historiska skeenden och
processer som lett fram till det landskap vi ser idag. Vardagens livsmonster kan féljas genom tiden i landskap-
ets fysiska strukturer. Det kan galla allt fran enskilda objekt till stora landskapsavsnitt och tidsmassigt spanna
over allt fran forhistoriska lamningar till dagens bebyggelsemiljoer.

Kulturmiljon bidrar till en stimulerande livsmiljo och ar en betydelsefull resurs for rekreation, friluftsliv, turism-
och besoksnaring. Vid planeringen av nya omraden finns det ett ansvar (och en skyldighet vid lagskyddade
landskap och bebyggelse) att ta tillvara och utveckla kulturmiljén for kommande generationer.

| samhallsplaneringen ar det viktigt att varna kulturmiljévarden genom att identifiera historiska samband och
uppratthalla en kontinuitet i miljon. Med insikt om karaktarsdrag och dess kanslighet ges forutsattningar for en
medveten planering. | processen stalls det krav pa att skyddsomraden respekteras och att fragmentisering av
miljdéerna undviks i samband med exploatering och férandrad markanvandning. Vidare bor intilliggande exploa-
teringar inte verka stérande. Vid férandring bér detta utféras pa ett satt som tar till vara, och garna forstarker,
miljéns varden och platsens historia.

Trafiksdkerhet

Risk for dodade och skadade. Avser ombord pa fordon, i konflikt med fordon samt anlaggningen i dvrigt (pas-
sagerare samt évriga trafikanter). Omfattar aven hur passagerare tar sig till hallplats. Bygger pa kand, evidens-
baserad forskning som primart hamtas fran TOl:s sammanstallning och véardering i Trafiksikkerhetshandboken.
Kan kompletteras med olycksdata, t ex STRADA.

Grundvatten

Uppsalaasen forsorjer omkring 95 % av alla som bor i Uppsala kommun med dricksvatten. Vattenskyddsom-
rade for dricksvattentakt innebar bland annat att det stalls hogre krav pa dagvattenhantering. Till exempel far
inte infiltration av dagvatten ske inom inre skyddszon fér Uppsalaasen. Vidare behoéver dispens fran skyddsfo-
reskrifterna s6kas samt skyddsatgarder vidtas for att skydda dricksvattentakten, nar markarbeten ska ske. En
majoritet av delstrackorna ligger inom vattenskyddsomrade for dricksvattentakten Uppsalaasen.

Luft

Luftféroreningar har en negativ paverkan pa halsa och miljon. De kan dels géra manniskor sjuka och dels for-
korta den férvantade livslangden. Luftféroreningar kan &ven orsaka véaxtskador, korrosion, nedsmutsning, éver-
g6dning, forsurning samt klimatférandringar. Regeringen har utfardat en férordning med miljokvalitetsnormer
(MKN) for utomhusluft, luftkvalitetsférordningen (2010:477). Denna baseras framfér allt pa krav i EU-direktiv.
De flesta normerna ar sa kallade gransvardesnormer som ska foljas, medan nagra ar sa kallade malsattnings-
normer som ska efterstravas.

Trafiken kan ge upphov till utslapp genom avgaser och partiklar. Partiklar kan till exempel frigéras vid forslitning
av bromsar och hjul eller nar dubbdack sliter pa vagbanan.
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5.4.1. Effekter

Tabell 7: Effekter pa miljo och halsa

Indikator

Buller

Vibrationer

Naturmiljo

Buss (0-alternativ)

Vid 2050 kommer buss att
vara eldrivna, vilket innebar
att dacksbuller skulle vara
den huvudsakliga kallan till
buller. Det innebar att bus-
sarna blir mycket tysta i de
flesta av de tatbebyggda
miljéerna jamfort med da-
gens bussar. Dock uppstar
liknande problem med
stomljud som f6r sparvag,
da elbussar blir avsevart
tyngre an buss med for-
branningsmotor.

Elbussar ar avsevart tyngre
an buss med forbrannings-
motor vilket innebar att
elbussar kan ge upphov till
vibrationer pa samma satt
som sparvag.

Buss innebar inte att befint-
ligt gatuutrymme tar mer
mark i ansprak. Darmed har
det heller inga negativa
effekter pa naturmiljon.

BRT

Vid 2050 kommer BRT att
vara eldrivna, vilket innebar
att dacksbuller skulle vara
den huvudsakliga kallan till
buller. Det innebar att bus-
sarna blir mycket tysta i de
flesta av de tatbebyggda
miljéerna jamfért med da-
gens bussar. Dock uppstar
liknande problem med
stomljud som for sparvag,
da elbussar blir avsevart
tyngre an buss med for-
branningsmotor.

Elbussar ar avsevart tyngre
an buss med férbrannings-
motor vilket innebar att
elbussar kan ge upphov till
vibrationer pa samma satt
som sparvag.

| stort sett i befintligt gatu-
utrymme. Inga till sma ne-
gativa effekter pa naturmil-
jon. Dock stora negativa
effekter pa naturmiljon for
delstrdacka 15a genom Rud-
dammesdalen.

Stadssparvag

Sparvagnar kan ge upphov
till buller pa olika satt. T ex
uppstar ljud vid kontakten
mellan rals och hjul. Gniss-
lande ljud kan dven uppsta
vid inbromsningar. Pa spar-
vagnens tak finns ofta ge-
neratorer, kylsystem eller
vaxelriktare som dven de
kan bullra. Val av vagnstyp
och sparvagens utformning
avgor hur mycket buller
som uppstar. Sparvag kan
aven ge upphov till stom-
ljud pa vissa kansliga
strackor.

Sparvag kan ge upphov
vibrationer men mycket kan
forebyggas vid anlaggandet
och genom underhall. Om
en byggnad kommer att
paverkas av vibrationer
eller inte beror dels pa
stommens utformning dels
byggnadens grundlaggning
och markférhallandena pa
platsen, t ex lera, berg eller
moran. Genom att vibrat-
ionsisolera under sparbad-
den vid nybyggnad, samt
att underhalla banan med
regelbunden slipning, och
sparvagnar med regelbun-
den svarvning av hjul fore-
byggs uppkomsten av vib-
rationer.

Generellt for samtliga
strackor ar att vardefulla
trad och/eller alléer kan
paverkas eller forsvinna vid
anlaggande av sparvag.
Dock stora negativa effek-
ter pa naturmiljon for del-
stracka 15a genom Rud-
dammesdalen.
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Kulturmiljo

Trafiksakerhet

Grundvatten

| befintligt gatuutrymme.
Inga negativa effekter pa
kulturmiljon.

Prioritering i signaler kan
vara svara att forsta for
ovriga trafikanter. Speciellt
oskyddade trafikanter har
en tendens att ta risker och
ga eller cykla/kéra mot rott
nar de bedomer det som
riskfritt. Det ar darfor alltid
en risk med mer komplice-
rade trafiksignaler. Bussar
som har prioritet har ocksa
hogre hastighet vilket leder
till storre risk for svara per-
sonskador vid en kollision.
Den 6kade risken bedéms
dock som relativt liten.

| befintligt gatuutrymme.
Inga negativa effekter pa
Uppsalaasens dricksvatten-
takt.

| stort sett i befintligt gatu-
utrymme. Inga till sma ne-
gativa effekter pa kulturmil-
jon. Dock stora negativa
effekter pa kulturmiljon for
delstrdacka 15a genom Rud-
dammsdalen.

Samma sakerhetsrisk med
prioritering som for Buss.
Till detta tillkommer en
utbyggnad med fler korfalt
eller att befintliga korfalt
gors om till kollektivtrafik-
falt. Detta gor trafiksituat-
ionen svarare att 6verblicka
vilket tillsammans med
hogre hastigheter samt
olika hastighet i olika kor-
falt, paverkar trafiksaker-
heten negativt. Hallplatser i
mitten av gatan kan ocksa
utgdra en 6kad risk. Genom
att prioritera sakerheten
vid utformning av hallplat-
ser, 6vergangsstallen och
korsningar kan de 6kade
riskerna till stor del fore-
byggas.

| stort sett i befintligt gatu-
utrymme. Inga negativa
effekter pa Uppsalaasens
dricksvattentakt. Skyddsat-
garder behover vidtas vid
anlaggandet av delstracka 5
och 10.

Flera strackor innebar en
breddning av befintligt
gatuutrymme. Dock be-
doms detta ge inga till sma
negativa effekter pa kul-
turmiljon. Dock stora nega-
tiva effekter pa kulturmiljon
for delstracka 15a genom
Ruddammesdalen.

Forutom de trafiksaker-
hetsproblem som finns for
BRT tillkommer sparvag-
nens langre bromsstrackor,
fordonens utformning och
sparens negativa effekt for
cyklister och fotgangare
aven nar sparvagnen inte ar
déar. Aven personskador
ombord tenderar att var
fler &n pa bussar. Sparvagn-
solyckor medfér ofta svara
personskador de maste
darfor forebyggas sa langt
det ar mojligt. For att
minska riskerna kravs att
man vid utformning av
sparvagnsmiljcer véljer de
mest trafiksakra utform-
ningarna.

Flera strackor innebar en
breddning av befintligt
gatuutrymme. Detta be-
doms i driftskedet inte ge
nagra negativa effekter pa
Uppsalaasens dricksvatten-
takt. Skyddsatgarder beho-
ver vidtas vid anldggandet.
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Luft (partiklar)

Valet av fordon, dess tek-
niska [6sning samt vilket
bransle som anvands avgor
hur mycket utslapp som
genereras. Gemensamt for
samtliga bussar oberoende
av vilket bransle som valjs
ar att de ger upphov till
miljofarliga partiklar genom
bland annat slitage av vag-
banor, dack och bromsar.
Elbussar ar avsevart tyngre
an buss med forbrannings-
motor vilket innebar att
elbussar har ett storre sli-
tage pa vagbana, dack och
bromsar.

Valet av fordon, dess tek-
niska I6sning samt vilket
bransle som anvands avgor
hur mycket utslapp som
genereras. Gemensamt for
samtliga bussar oberoende
av vilket bransle som vljs
ar att de ger upphov till
miljofarliga partiklar genom
bland annat slitage av vag-
banor, dack och bromsar.
Elbussar ar avsevart tyngre
an buss med forbrannings-
motor vilket innebar att
elbussar har ett storre sli-
tage pa vagbana, dack och
bromsar.

Sparvag forvantas inte
alstra nagra utslapp.

53 (85)




Uppdragsnr:

Reviderad:

Daterad: 2016-08-31 %/.ws P

Handlaggare: Gunilla Ystrom Status:

5.5. Genomforbarhet
‘-\R_":q::ﬂ"‘-;_:‘_ -. o H\\

5.5.1. Indikatorer

Planprocess
Med indikatorn avses hantering och komplexitet innan arbete med bygghandling och produktion kan pabdrjas.

Byggbarhet
Mdjlighet att genomfora i férhallande till befintlig anlaggning och omgivning.
Tillstandsbehov

Avser hantering av tillstand och dispenser, tillstdndsansdkan enligt Miljobalken och/eller Kulturmiljélagen samt
eventuellt aven plan- och bygglagen innan arbete med bygghandling och produktion kan paborjas.
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Méjlighet till depa

Sex stycken majliga depalagen har studerats i en separat studie.

Utifran den genomfdrda analysen bedoms de mest férdelaktiga lagena finnas i Nyby i Uppsalas norra delar
samt vid SLU i s6dra Uppsala. Laget i Nyby beddms vara nagot mer fordelaktigt framst pa grund av mindre pa-

verkan pa natur- och kulturmiljo.
Analysen och fullstandiga resultat redovisas i PM Depa.

Drift av infrastrukturanlaggning

Jamfoérande bedémning av kostnadsbilden for drift av infrastrukturanldggningen.

5.5.2. Effekter
Tabell 8: Genomforbarhet

Indikator Buss (0-alternativ)

PIanprocess Inga nya planer behdvs

BRT

En BRT-I6sning kraver i forsta
hand att markanvandningen
ska provas. Detta kan l6sas
med hjalp av nya DP eller and-
ring av befintliga. DP-
instrumentet anvands dels for
att med hjalp av planbestam-
melser foreskriva markanvand-
ning dels for att kunna ta mark i
ansprak pa fastigheter som
kommunen inte ager.

For de strackor dar kommunen
inte har tillgang till mark eller
dar markanvandningen inte
medger denna typ av trafik
behdver nya detaljplaner upp-
rattas eller befintliga detaljpla-
ner dndras. Planprocessen fol-
jer PBL och miljébalkens be-
stdmmelser och kraver med-
borgardialog och beslut om
betydande miljopaverkan.

Viktigt att notera ar att detalj-
planerna, i de omraden som for
narvarande ar under exploate-
ring, tar begransad hansyn till
framtida kollektivtrafiksats-
ningar vilket gor att aven i
dessa omraden kan dndring av
detaljplan behéva goras. Bero-
ende pa bland annat miljopa-
verkan fran till exempel buller,
kan dven andring av detaljplan
krava en full planprocess.

En val forberedd och férankrad
process ger positiva effekter

Stadssparvag

En stadssparvag innebar att
bade markanvandningen och
den tekniska anlaggningen ska
provas. Det gor att bade PBL
och lagen om byggande av
jarnvag ska tillampas. De tva
planinstrumenten anvands dels
for att med hjalp av planbe-
stdmmelser foreskriva markan-
vandning dels for att kunna ta
mark i ansprak pa fastigheter
som kommunen inte dger. Det
gar dock att samordna proces-
serna med varandra géllande
plan, samrad och eventuell
MKB.

Processen blir nagot mer om-
fattande an for BRT-16sningen
men kan med god framférhall-
ning och samverkan hallas pa i
princip samma niva som detalj-
planeprocessen. Planproces-
serna kraver medborgardialog
och beslut om betydande mil-
jopaverkan samt god férank-
ring.

Viktigt att notera ar att detalj-
planerna, i de omraden som for
narvarande ar under exploate-
ring, tar begransad hansyn till
framtida kollektivtrafiksats-
ningar vilket gor att dven i
dessa omraden kan dndring av
detaljplan behéva goras. Bero-
ende pa bland annat miljopa-
verkan fran till exempel buller,
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BsWSP

Byggbarhet

Tillstandsbehov

Mojlighet till depa

Drift av infrastruktur-
anlaggning

Liten paverkan pa omkringlig-
gande trafik under byggtiden
Inget eller marginellt utrym-
mesbehov, forutom befintligt
gaturum

Genomférbart pa samtliga
delstrackor utan storre, fysiska
ombyggnader.

Ej relevant.

Bade laget i Nyby och laget vid
SLU ar mojliga. Méjlighet att
forlagga depai ett flertal lagen
aven i perifera lagen finns.

Lika som idag

och acceptans for projektets
genomforande. Samtidigt kan
en icke val genomférd process
leda till férseningar vilket ar
negativt for projektet. Fortsatt
hantering maste darfor stude-
ras for att fa en effektiv pro-
cess.

Stor paverkan pa trafik under
byggtiden, mycket beroende pa
val av utformning av hallplatser
| centrala delar stor paverkan
pa ovrig biltrafik (och kollektiv-
trafik).

Genomférbart pa samtliga del-
strackor

For delstracka 5 och 10, dar
breddning bedéms vara aktuell
kommer dispenser behovas for
bl.a. markarbeten inom vatten-
skyddsomrade, schakt vid var-
defulla trad, borttagande av
allé. Dessutom utgoér nr 10 ett
arkeologiskt bevakningsomrade
vilket innebar att detta ska
undersdkas/gravas ut innan ny
gata kan byggas. Delstracka 5
beror ett markavvattningsfore-
tag vilket innebar en sarskild
handlaggning.

Bade laget i Nyby och laget vid
SLU ar mojliga. Méjlighet att
forlagga depai ett flertal lagen
aven i perifera lagen finns.

Okat underhall fé6r bland annat
hallplatser. En breddning ger
okade kostnader for bland an-
nat snoérojning och beldggning-
sunderhall

kan dven andring av detaljplan
krava en full planprocess.

En val forberedd och férankrad
process ger positiva effekter
och acceptans for projektets
genomforande. Samtidigt kan
en icke val genomférd process
leda till férseningar vilket ar
negativt for projektet. Fortsatt
hantering maste darfor stude-
ras for att fa en effektiv pro-
cess.

Mycket stor paverkan pa om-
kringliggande trafik under bygg-
tiden, inte minst med tanke pa
omfattande ledningsomlagg-
ning.

| centrala delar stor paverkan
pa ovrig biltrafik och kollektiv-
trafik.

Genomférbart pa samtliga del-
strackor dock med stor variat-
ion vad galler paverkan pa be-
fintlig trafik, markintrang mm

Om man valjer att gora en jarn-
vagsplan istallet for flera de-
taljplaner, omfattar jarnvags-
planen vissa dispenser. Sar-
skilda dispenser behéver da
sokas for markarbeten inom
vattenskyddsomrade, 12:6-
samrad behover hallas. For de
delstrackor dar fornminnen kan
beroras eller som utgor arkeo-
logiskt bevakningsomrade be-
hover tillstand/undersokning
inhamtas fran Lansstyrelsen.
Delstracka 5 beror ett markav-
vattningsforetag vilket innebar
en sarskild handlaggning.

Bade laget i Nyby och laget vid
SLU ar mojliga. Endast mojligt
att forlagga i anslutning/néra
anslutning till linjen.

Hogre underhallskostnad kopp-
lat till bland annat elsystem och
spar. Lika BRT vad géller
snordjning, plattformar och
liknande.
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5.6. Ekonomi

Det finns olika kostnader och intakter kopplade till det framtida kollektivtrafiksystemet i Uppsala. Nedan redovi-
sas dessa kostnader och intékter; anlaggningskostnaden, kostnaden for drift- och underhall av fordon, kostna-
den for underhallet av anldggningen, samt intékter fran férsaljning av biljetter. Forst redovisas kostna-
den/intakten var for sig for de respektive systemen, samt for O-alternativet - Buss. Darefter gérs en samman-
stallning med syfte att ge en helhetsbild av ekonomin fér saval BRT som Stadssparvag.

5.6.1. Anlaggningskostnad
Kalkylarbetets genomférande

Inom ramen for systemvalsstudien har det upprattats en kostnadsbeddmning for de infrastrukturatgarder som
kravs. Kostnadsbedémningen med metod och forutsattningar beskrivs utforligare i PM Kostnadsbedémning.
Kostnadsbeddmningen ar utfoérd enligt vedertagen branschpraxis och ar uppbyggd som en traditionell kalkyl,
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dar kostnadsbedomningarna tas fram genom att multiplicera antagna mangder med antagna a-priser per kal-
kylpost.

A-priser/nyckeltal &r hamtade fran olika stadssparvags- och vagprojekt:

- Tvarbanan

- Stadssparvag City

- Stadssparvag Syd

- Norrkopings Stadssparvagsforlangning Ljura - Hageby

- Stadssparvag Lund C - ESS

- Ulms nybyggnation av Stadssparvagslinje 2

- WSP Analys & Strategi — Buss, BRT och Stadssparvéagsjamforelse
- TramStore 21

- Roslagsbanan

- Deutsche Bahns kostnadskatalog for projekt i tidigt skede

- Bussdepaerna i Gustavsberg, Fredriksdal, Gubbangen, Tomteboda och Sundsvall

For projekteringskostnaden har dessutom projekten Sparvag City och Sparvag Syd fungerat som referenser.

Bedodmningens detaljeringsgrad star i proportion till den faktiska kunskap som finns pa varje post; dvs. pa
mycket grov utredningsniva, med foljden att osékerheterna ibland ar mycket stora. Varje kalkylpost har be-
doémts med ett min-, max- och troligtvarde for att kunna berakna ett viktat medelvarde. Minvardet kan betraktas
som en mdjlighet och maxvardet som en risk.

Depakostnaderna har tagits fram med hjalp av schablonkostnader hdmtade fran projekten BussPunkten och
TramStore 21 rapport "Bau von nachhaltigen und effizienten Stralenbahnbetriebshofen fir das 21. Jahrhun-
dert”.

Det finns manga stora osakerheter i kostnadsbeddémningen, bade pa byggkostnader och administrations- och
projekteringskostnader som paverkar totalsummorna. Osakerheterna bestar av variabla kostnader och mang-
der samt brist pa detaljerad projektering och undersdkningar. Poster som inte ar fullt utredda baseras till viss
del pa antaganden och mallar. Det medfér att kostnadsbedéomningen hamnar i ett stort spann.

Forutsattningar

Saval buss, BRT som Stadssparvag forutsatts kora i befintlig gatumiljé pa antingen egen bana, i kollektivtra-
fikkorfalt eller i blandtrafik enligt de studier av delstrackor som har genomférts (se PM Delstrackor). For O-
alternativet buss gors inga egentliga anlaggningsatgarder da bussarna planeras trafikera de befintliga vagarna,
endast vagmalning, nya signaler samt nya hallplatser tilkommer. Hallplatserna i BRT respektive Stads-
sparvagsalternativet ar betydligt mer pakostade an de i 0-alternativet.

| tabellen nedan redovisas vad som ingar i anlaggningskostnaden for respektive system.

Tabell 9: Atgiarder som ingar i kalkylen for respektive system.

Buss (0-alternativ) BRT Stadssparvag
Mark- och fastighetsinlésen for planlagd mark X
Buller- och fasadatgarder X
Rivning och demontering X
Hallplatser X X
Tillfallig stédmur/spont X
Permanent stédmur/spont X X
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Geotekniska forstarkningsatgarder

Markarbeten spar inkl. drénering

Kanalisation

Ledningsarbeten

Vag

Gang- och cykelvag

Cirkulationsplatser

Racken, stangsel

Groénytor och plantering

x| X[ X| X| X| X

Spar

Vaxlar

El/kontaktledning

Signalteknik (prio)

Wig-Wag signal

Trafikantinformationsutrustning

X| X[ X[ X| X| X[ X| X| X| X| X| X| X| X| X

Kostnader

Anlaggningskostnaderna presenteras i tabellen nedan for 0-alternativet, BRT och stadssparvag. Depaernas

anlaggningskostnader har beraknats med hjalp av foljande nyckeltal:

e Buss 4,0 mkr/fordon
e BRT 4,9 mkr/fordon

e Stadssparvag 7,3 mkr/fordon

Tabell 10: Anlaggningskostnader med 50-procentig sannolikhet.

Buss (0-alternativ) BRT Stadssparvag
Infrastrukturkostnad ca 80 Mkr ca 1470 Mkr ca 4 290 Mkr
Depakostnad ca 160 Mkr ca 200 Mkr ca 290 Mkr
Total
ca 240 Mkr ca 1670 Mkr ca 4 580 Mkr
anlaggningskostnad
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5.6.2. Dirift- och underhallskostnader for fordon
Kalkylarbetets genomférande

Nedan redovisas beraknade kostnader for drift och underhall fér fordon. Vardena (kostnad per fordonskilome-
ter) for sparvagn ar hamtade fran Stockholms Trafikforvaltnings prognosmodell SAMS 2.0 och vardena for buss
har [amnats av UL och bygger pa avtalskostnad fér upphandlad trafik. Kostnaden for BRT ar en upprakning av
kostnaden for buss. En dubbelledad buss har antagits vara 60 % dyrare an en enkelledad buss.

Kostnaderna per fordonskilometer har multiplicerats med antal utbudskilometer. Darefter har diskonterade
kostnader for hela kalkylperioden raknats fram. Detta for att kostnaderna ska bli jamférbara med de investe-
ringskostnader som redovisas for infrastruktur.

Forutsattningar

Drift- och underhallskostnaden fér fordon avser den kostnad kommun och landsting far betala for aktuellt trafik-
utbud. Kostnaden omfattar fasta och rorliga kostnader for rullande materiel bl.a. investeringskostnader i fordon,
personalkostnader, bransle och underhallskostnader.

De olika systemen antas trafikeras med olika turtathet under hogtrafik, beroende pa att passagerarkapaciteten
for olika fordon skiljer sig at (se kapitel 4 och 5).

Tabell 11: Trafikeringsforutsattningar.

Buss (0-alternativ) BRT Stadssparvag
Hogtrafik 5-minuterstrafik 5-minuterstrafik 10-minuterstrafik
Stomtrafik 10-minuterstrafik 7,5-minuterstrafik 10-minuterstrafik

Kostnader

Tabellen nedan visar kostnaderna for drift och underhall av fordon. Kostnaderna redovisas for hela perioden
dvs. 60 ar.

Tabell 12: Kostnader for drift och underhall av fordon

Buss (0-alternativ) BRT Stadssparvag

Kostnader for drift och 2 400 Mkr 3 900 Mkr 1 800 Mkr
underhall av fordon

Forklaringen till att kostnaden for sparvag blir 1agre an for évriga alternativ, trots en klart hogre investerings-
kostnad per fordon, ar att sparvagnens livslangd ar ca tre ganger sa lang. Dartill kravs fler fordon (p.g.a. hdgre
turtathet) for att buss och BRT ska ge en kapacitet vilken motsvarar sparvagens.
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5.6.3. Underhallskostnader for infrastrukturen
Kalkylarbetets genomférande

For att berakna underhallskostnaderna av infrastrukturen fér buss och BRT har en kostnad av 250 kr/m arligen
anvants. Kostnaden bygger pa den snittkostnad for bussbanor som har tagits fram av Trafikverket for stora sta-
der (Goteborg, Malmd och Uppsala, se Bus Rapid Transit — ett kollektivt fardsatt med framtid 2013:104, Trafik-
verket). For buss- och BRT-depan har antagits en storlek mellan 13 000 och 15 000 m? med underhalls- och
driftskostnader pa ca 70 kr/m? per ar.

For stadssparvag har antagits en kostnad om 1000 kr/m arligen. Kostnaden baseras dels pa de kostnader som
presenteras i Trafikverkets ovan namnda rapport samt pa uppgifter fran Norrkdping dar kostnaden uppgar till 1
mkr@(m dubbelsparig spérvég1. Depaunderhallskostnaderna har beraknats pa grundval av Lunds depautred-
ning”.

Till kostnaderna for linjerna har adderats en kostnad for hallplatser pa 17500 kr/hallplats arligen.

Forutsattningar

For bade BRT och sparvag har en underhallskostnad raknats for 22 km ny bana samt 30 nya hallplatser.

Kostnader

Tabellen nedan visar kostnaderna for drift och underhall av infrastruktur och depaer. Bade kostnaderna per ar
och for hela perioden dvs. 60 ar redovisas.

Tabell 13: Underhallskostnader

Buss (0-alternativ) BRT Stadssparvag
Under Per ar Under Per ar Under hela Per ar
hela pe- hela pe- perioden
rioden rioden (60 ar)
(60 ar) (60 ar)
Kostnader for under-
hall av bana och hall-
platser 177 Mkr 6 Mkr 177 Mkr 6 Mkr 664 Mkr 22,5 Mkr
Underhallskostnader
depa
27 Mkr 0,9 Mkr 32 Mkr 1,1 Mkr 192 Mkr 6,5 Mkr

! Telefonintervju med Martin Schmidt, Norrképings kommun 2016-06-09
2 http://www.sparvagnariskane.se/wp-content/uploads/2012/05/Dep%C3%A5utredning-Lund-ver-2-130906.pdf
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5.6.4.Biljettintakter

Biljettintakterna for de olika systemen har beraknats bade per ar och for hela 60-arsperioden.
Kalkylarbetets genomférande

Resandemangder och biljettintakter har beréknats utifrdn de trafikprognoser som genomférts fér 2030. Resulta-
ten visar att BRT jamfort med buss genererar cirka 20 miljoner kronor mer i intékter per ar. For att berakna to-
tala biljettintékter per ar har antalet resenarer med buss multiplicerats med genomsnittlig trafikintakt for Uppsala
lan ar 2015 (intdkten var 14,68 kr per resande enligt Trafikanalys statistik®). Effekten for sparvag har baserats
pa BRT och berédknats med hjalp av elasticitetsberakningar, se faktaruta Elasticitetsberékningar.

En kritik som ibland riktas mot modellberakningar av resandevolymer ar att berakningsmodellerna ar ofullstan-
diga nar det galler att beskriva hur resenarer attraheras av sparvag. For att ta hansyn till att &ven andra faktorer
attraherar resenarer med sparvag an de som paverkar resandet med buss och BRT, har en sparfaktor pa 5
procent lagts ovanpa elasticitetsberakningen, se kapitel 5.1.

Forutsattningar

Samma forutsattningar for turtdthet har antagits som tidigare. Det betyder att turtatheten for BRT har antagits
vara 5 minuter i hogtrafik och 7,5 minuter i stomtrafik. For sparvag antas 10 minuter i bade hogtrafik och
stomtrafik. | tabellen redovisas biljettintakterna for de olika systemen, sparvag ar inklusive sparfaktor.

Tabell 14: Biljettintakter

Buss (0-alternativ) BRT Stadssparvag
Under hela Per ar Under Per ar Under hela Per ar
perioden (60 hela peri- perioden
ar) oden (60 (60 ar)
ar)
Biljettintakter 3560 Mkr 121 Mkr 4160 Mkr 141 Mkr 4210 Mkr 143 Mkr

Biljettintédkterna med BRT okar i forhallande till buss med cirka 20 miljoner kronor per ar. Motsvarande for spar-
vag ar cirka 23 miljoner kronor, vilket innebar en 6kning fran cirka 121 till cirka 143 miljoner kronor. Diskonterat
under en 60-arsperiod visar berakningarna att biljettintékterna i forhallande till Buss 6kar med 604 miljoner kro-
nor for BRT respektive 650 miljoner kronor for Stadssparvag.

3 http://www.trafa.se/globalassets/statistik/kollektivtrafik/kollektivtrafik-2015.pdf
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Elasticitetsberédkning

Det finns tva huvudsakliga metoder for att berékna resandeférandringar till foljd av atgarder i kollektivtrafik-
systemen. Huvudalternativet ar att anvanda en trafikprognosmodell. | de fall nar férandringen ar relativt
liten gar det att fa tillracklig traffsdkerhet genom att berdkna resandeférandringar med hjalp av sa kallade
elasticitetstal. Det kan exempelvis réra sig om nagon minuts kortare restid eller vantetid pa en avgransad
stracka eller linje. Elasticiteten anger den procentuella férandringen av antalet resenarer vid en procents
férandring av restiden. Pa strackor kortare an 10 mil, tillampas i Trafikverkets berakningsmodell for spartra-
fik (Bansek) en restidselasticitet pa -0,25 for privata resor. Elasticitetstalet innebar att nar restiden 6kar
med en procent sa minskar resandet med 0,25 procent och vice versa. | forhallande till BRT har sparvagen
en glesare turtathet. For att bestdmma hur mycket resandet och darmed biljettintakterna paverkas i férhal-
lande till BRT har det forutsatts att en genomsnittlig resa med kollektivtrafik i Uppsala tar 30 minuter dorr-
till-dorr. Av denna tid antas 10 minuter vara promenadtid och 5 minuter ar viktad vantetid. Vantetiden som
ingar utgors av halva turtatheten viktad med 2 for att ange att vantetid upplevs som besvarligare an prome-
nadtid och tid i fordonet. For att ta fram effekten av en glesare turtathet har férst den procentuella 6kningen
av den viktade restiden for 10-minuterstrafik beraknats. Darefter har den procentuella férandringen multipli-
cerats med elasticitetstalet, vilket gett effekten pa resandet i férhallande till BRT.

63 (85)




Uppdragsnr:

Daterad: 2016-08-31 ﬁ/.ws P

Reviderad:

Handlaggare: Gunilla Ystrom Status:

5.6.5. Sammanstallning av kostnader och intakter féor BRT och sparvag
Tabellen nedan visar en sammanstallning av samtliga kostnader for buss, BRT samt stadssparvag.
Tabell 15: Sammanstéllning av samtliga kostnader

Buss (0-alternativ) BRT Stadssparvag
Infrastruktur bana ca 80 Mkr ca 1470 Mkr ca 4 290 Mkr
Infrastruktur depa ca 160 Mkr ca 200 Mkr ca 290 Mkr
Drift och underhall av
fordon (60 &r) ca 2 400 Mkr ca 3 900 Mkr ca 1 800 Mkr
Underhall bana och hall- Ca 180 Mkr Ca 180 Mkr Ca 660 Mkr
platser (60 ar)
Underhall depa (60 ar) Ca 25 Mkr Ca 30 Mkr Ca 190 Mkr
Totalt Ca 2 845 Mkr Ca 5780 Mkr Ca 7 230 Mkr

De totala kostnaderna for de respektive systemen hamnar pa ca 5,8 miljarder for BRT och 7,2 miljarder for
stadssparvag.

Tabell 16: Sammanstéllning av kostnader och intékter

Buss (0-alternativ) BRT Stadssparvag
Totala kostnader Ca — 2 845 Mkr Ca -5 780 Mkr Ca 7 230 Mkr
Biljettintakter Ca 3 560 Mkr Ca 4 160 Mkr Ca 4 210 Mkr
Totalt Ca 715 Mkr Ca -1620 Mkr Ca-3020

Sammanstallningen av kostnader och intakter for de respektive systemen visar att anlaggningskostnaden for
stadssparvag ar vasentligt hogre an for BRT. Drift och underhall av stadssparvagens infrastruktur ar ocksa
hégre an for BRT-systemet. Daremot ar drift- och underhallskostnaderna av fordon vasentligt lagre for stads-
sparvagen och biljettintakterna marginellt hogre. D& samtliga poster raknas samman fér en 60-arsperiod blir
kostnaden for sparvag 1,6 miljarder kronor och 0,3 miljarder kronor for BRT, d.v.s. sparvag ar ca 1,4 miljarder
dyrare an BRT.
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Figur 20: Kostnader for BRT respektive Stadssparvag (Mkr)

Kostnadsberakningarna ar starkt forenklade och ska darmed tolkas med viss férsiktighet. En slutsats ar anda
att skillnaderna i den totala kostnadskalkylen mellan de olika alternativen minskar nar drifts- och underhalls-
kostnaderna for fordonen inkluderas.

Kostnadsfordelning for kommunal- och landstingsekonomi

Hur kostnadsfordelningen av den nya kollektivtrafiken ser ut &r en fraga som kan avtalas av parterna. Vanligtvis
ags emellertid infrastrukturen av kommunen medan trafikhuvudmannen, UL i detta fall, &ger fordonen och sva-
rar for drift och underhall av dessa. For vagnatet ansvarar uteslutande kommunerna, men for sparvag skiljer sig

fordelningen at i olika kommuner. Se faktaruta.
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* http://www.norrkoping.se/bo-miljo/trafik/sparvag/

> https://www.vasttrafik.se/#!/om-vasttrafik/det-har-ar-vasttrafik1/
® http://www.sparvaglund.se/sv/Om-projektet/Projektet-i-korthet/
’ http://www.sll.se/verksamhet/kollektivtrafik/
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Tabellen nedan visar en fordelning av kostnaderna mellan kommun och landsting, liknande den uppdelning
som har gjorts i Lund.

Tabell 17: Kostnader och intakter fordelade mellan kommun och landsting

Kostnader och Buss (0-alternativ) BRT Sparviag
Intakter (Mkr) Landsting | Kommun Landsting | Kommun | Landsting Kommun
Infrastruktur bana Ca-80 Ca-1470 Ca-4290
Infrastruktur depa Ca- 160 Ca - 200 Ca-290

Drift och underhall av

fordon (60 &r) Ca - 2400 Ca-3900 Ca-1800

Underhall av bana och

hallplatser (60 &r) Ca-180 Ca-180 Ca - 660
grr;derhall av depa (60 Ca-25 Ca - 30 Ca- 190
Biljettintakter (60 ar) Ca 3 560 Ca4 160 Ca4210

Totalt Ca 975 Ca -260 Ca 30 Ca -1 650 Ca 1930 Ca -4 950

Sammanstallningen visar en fordelning dar landstinget tar kostnaderna for investering samt drift och underhall
av depa, drift och underhall av fordon samt intkterna fran biljettforsaljning, medan kommunen star for investe-
ringar samt drift- och underhall av banan. Utifran en sadan férdelning ger BRT en intakt for landstinget pa 30
miljoner kr och en kostnad fér kommunen péa ca 1,7 miljarder kr medan Stadssparvag innebar en intakt for
landstinget om ca 2 miljarder kr och en kostnad for kommunen pa knappt 5 miljarder kronor. Samtliga kostna-
der ar beréknade for en 60-arsperiod.
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57. Finansierin

5.7.1. Indikatorer

Statlig medfinansiering

Enligt férordning SFS 2009:237 om statlig medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanlaggningar m.m.
kan medfinansiering beviljas for: 1. Byggande av vag- och gatuanlaggningar for regional kollektivtrafik som fill-
godoser ett allmant kommunikationsbehov, 2. Byggande av sparanlaggningar for regional kollektivtrafik som
tillgodoser ett allmant kommunikationsbehov, 3. Byggande av stationer, terminaler, vanthallar, hallplatser och
andra liknande anlaggningar for trafikanternas behov vid regionalt kollektivt resande. Finansiering kan erhallas
for 50 procent av kostnaderna. Trafikverket fordelar medel pa grundval av faststallda lans- resp. nationell plan
for transportinfrastruktur.
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Stadsmiljoavtal

Stadsmiljoavtal kan sdkas av kommuner och landsting for att framja héllbara stadsmiljéer, enligt férordningen
SFS 2015:579. Stdd ldmnas till investeringar i anlaggningar for lokal och regional kollektivtrafik. Har avses
vagar och gator, sparanlaggningar, for lokala och regionala persontransporter, hallplatser och vanthallar. Stéd
l[dmnas inte till gang- och cykelatgarder, inte heller till pendelparkeringar, depaer, fordon och driftadtgarder.

EU-finansiering

EU-finansiering for investering i infrastruktur &r mycket begransat for Sveriges del och berdr framst medel till
TEN-T natet. Ansokningarna samordnas av Trafikverket. Det finns battre maojligheter att soka medel for finan-
siering av utredningskostnader vid genomférande av analyser ur exempelvis Europeiska Regionalfonden (Till-
vaxtverket).

Privat finansiering
Finansiering via héjda markvarden. Se ockséa avsnitt om Exploateringsméjligheter och Markvarden.
Grona obligationer

Grona obligationer ar ett satt att lana pengar (via bank) till miljdinriktade investeringsprojekt. Kommuninvest har
lanserat gréna obligationer for att finansiera kommunala miljdinvesteringar. Uppsalahem har emitterat grona
obligationer via SEB och Centre for International Climate and Environmental Research i Oslo.

Skatter

Kollektivtrafik finansieras till cirka halften av skatter. FOr nya investeringar kan det behévas skattehdjningar al-
ternativt nya skattekallor.

Avgifter
Hojda eller nya avgifter: hojd parkeringsavgift, arbetsgivaravgifter.
OPS

Privat aktor investerar och driver under anlaggningen i ett forutbestamt antal ar. | samband med drift av an-
laggning far den privata aktéren ersattning av det offentlig, exempelvis per resenar.
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5.7.1. Effekter

Tabell 18: Finansiering
Indikator Buss (0-alternativ) BRT Stadssparvag
Statlig medfi- Nej Upp till 50 procent Upp till 50 procent
nansiering
Stadsmiljoavtal  Nej Upp till 50 procent Upp till 50 procent
EU-finansiering  Nej Osakert. Finansiering av infrastrukturi Osakert. Finansiering av infrastruktur i

Privat finansie-
ring

Grona obligat-
ioner

Skatter

Avgifter

OPS

Exploateringsavtal osannolikt

Beror pa kriterierna fér gron investe-
ring.

h6jd kommunalskatt (lag acceptans),
kommunal fastighetsskatt (osakert)

Regionalisering av arbetsgivaravgifter

Nej

Sverige har hittills berort TEN-T natet.
Beror pa inriktning for EU-medel.
Aktuellt tidigast 2018.
Exploateringsavtal alternativt vardea-
terforing enligt Sverigeférhandlingen

Ja, sannolikt

h6jd kommunalskatt (lag acceptans),
nya skatter kommunal fastighetsskatt,
skatt pa parkeringsplatser (osakert)

Regionalisering av arbetsgivaravgifter

Nej

Sverige har hittills berort TEN-T natet.
Beror pa inriktning for EU-medel.
Aktuellt tidigast 2018.

Sparstationer har effekt pa fastighets-
varden. Nya bostdder i 500 meters
influensomrade knappt 1400 kr/kvm i
6kad betalningsvilja. Exploateringsav-
tal alternativt vardeaterforing enligt
Sverigeférhandlingen

Ja

h6jd kommunalskatt (lag acceptans),
kommunal fastighetsskatt (osdkert)

Regionalisering av arbetsgivaravgifter

Moéjlig, men inte trolig
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6. MALUPPFYLLELSE

For att se hur val BRT och stadssparvag svarar mot projektmalen har en bedémning av maluppfyllelse gjorts.
Projektmal och indikationer kan lasas om i kapitel 2 Styrande dokument och mal.

Foljande skala for bedémning av maluppfyllelsen har anvants:

Malet uppfylls i hdg grad
Malet uppfylls delvis

‘ Malet uppfylls i lag grad
Fordjupning kravs/ej tillampbart

Maltabellen innehaller tre kolumner. Kolumnen till vanster innehaller de sju malomradena och i mittkolumnen
finns de olika indikatorerna. Till hdger ses hur val de olika systemen uppfyller olika indikatorer och mal.

Resande och kapacitet

BRT har hég maluppfyllelse pad malet om antal resande. Sparvag har istallet hog maluppfyllelse for kapacitet.
2050 uppfyller BRT inte malet om tillracklig kapacitet.

Attraktiv kollektivtrafik

Malet attraktiv kollektivtrafik uppnas bast av BRT. BRT har hog maluppfyllelse for tillganglighet for alla, robust-
het, snabbhet och samspel med 6vrig kollektivtrafik. Stadsparvagen har hog maluppfyllelse for komfort, enkel-
het och tydlighet samt tillganglighet for alla.

Stadsutveckling

Malet for stadsutveckling uppnas bast av stadssparvag. Sparvagen har hog maluppfyllelse foér varumarkesbyg-
gande och identitet, palitlighet och regional utveckling, framkomlighet for Ovrig trafik samt stadsmiljé. BRT har
hég maluppfyllelse for stadsmiljé. Sparvag uppnar inte malet om barriareffekt.

Miljo och hdlsa

Malet for miljo och halsa har likvardig maluppfyllelse for bada systemen. Stadssparvagen uppfyller malet for luft
(partiklar) men inte for naturmiljo och trafiksakerhet. BRT uppfyller inte malet fér naturmiljé och inte heller nagot
av de andra malen helt. For indikatorn buller har det inte varit mgjligt att beddma maluppfyllelse da den beror
pa valet och fordon och i sparvagens fall ocksa pa underhallet av banan.

Genomforbarhet

Malet genomférbarhet uppfylls nagot battre av BRT framst da det ar méjligt att anldgga en bussdepa aven i
perifera lagen.
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Ekonomi

Indikatorerna under malomradet Ekonomi bedéms inte som relevant att bedoma maluppfyllelse pa. Effekterna
for indikatorerna redovisas under kapitel 7.5. Hansyn till de olika effekterna for ekonomi tas i kapitel 8 Samlad
beddmning.

Finansiering

Malet finansiering uppfylls bast av sparvag. BRT uppfyller malet i nagot mindre grad.

Stads-

BRT

Antal resande 2030 pa linje X1
och X2 i morgonens maxtimme
Antal resande 2050 pa linje X1
och X2i morgonens maxtimme
Antal resande 2030 mht
sparfaktor

Antal resande 2050 mht
sparfaktor

Resande och kapacitet

Kapacitet 2050

Kapacitet 2050

Komfort

Enkelhet och tydlighet

Tillganglighet for alla

Robusthet

Snabbhet

Attraktiv kollektivtrafik

Samspel med Ovrig
kollektivtrafik
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Varumarkesbyggande & -
identitet

Exploateringsmajligheter

Markvarde

Palitlighet och regional
utvecking

Stadsutveckling

Framkomlighet Ovrig trafik

Stadsmiljo

Barriareffekt

Buller

Vibrationer

Naturmiljo

Kulturmiljo

Miljo & hidlsa

Trafiksdakerhet

Grundvatten

Luft (partiklar)
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7.ETAPPVIS UTBYGGNAD

Det har kapitlet redovisar i vilken ordning som en utbyggnad av BRT eller Stadssparvag skulle kunna ske i
Uppsala. Utgangspunkt for etappindelningen ar de malar, 2030 och 2050 som varit férutsattningar i utredning-
en. Kapitlet redovisar ocksa vilka aspekter som behdver 6évervdgas om BRT ska konverteras till sparvag.

Forslaget till utbyggnadsordning utgar fran foljande utvarderingskriterier:

e Prognostiserat resande (se ocksa kapitel 5.1 Resande och kapacitet samt PM Trafikprognoser)
e Lampliga lagen for en depa (se ocksa kapitel 5.5 Genomfdrbarhet samt PM Depd)

e Sambhallsutveckling (se ocksa kapitel 3 Planeringsférutsattningar)

e Anlaggningskostnad (se ocksa kapitel 5.6 Ekonomi samt PM Kostnadsbeddémning)

En viktig uppgift for ett nytt kollektivtrafiksystem i Uppsala ar att koppla ihop Uppsalas ytteromraden med de
centrala delarna. Vi har darfor utgatt fran att strackningen genom centrala Uppsala (Uppsala C — Akademiska
sjukhuset) &r en forutsattning for dvriga etapper. Darutéver har "Attan” delats upp i ytterligare sex méjliga ut-
byggnadsetapper.

Mojliga utbyggnadsetapper: Nyby

1, Granby - Akademiska sjukhuset @
2. Nyby - Akademiska sjukhuset
3. Nyby - Gréanby

4. Ulleraker — Uppsala C

5. Gottsunda - Uppsala C

6. Gottsunda - Ulleraker @

Granby

Ulleraker

(®
(O
Gottsunda

Figur 21: Visar indelning av Attan i moéjliga utbyggnadsetapper

Etappernas avgransning ar vald sa att varje enskild delstracka ska fylla en egen tydlig trafikfunktion oavsett om
ovriga etapper byggs eller ej. Mdjligheten att na centrala Uppsala innebdr att delstréckorna Nyby — Grénby
samt Gottsunda — Ulleréker inte kommer att vara aktuella som en férsta etapp av utbyggnaden.

75 (85)



Uppdragsnr:

Reviderad:

Daterad: 2016-08-31 i/.ws P

Handlaggare: Gunilla Ystrom Status:

7.1.1. Resande

Det dimensionerande resandet inom Attan sker under férmiddagen fran ytteromradena in mot centrala Upp-
sala. Under eftermiddagen sker resandet i omvand riktning. Pa de tva sddra benen ar resandet nagot jamnare
spritt dver dygnet vilket totalt sett ger ett hdgre resande. Ar 2030 antas resandet vara storst pa stréckan Gott-
sunda -Uppsala C. Ar 2050, nar planerade utbyggnader i Ulleraker &r genomférda, antas delstrackan Ulleraker
— Uppsala C fa det storsta resandet. Av de tva norra benen har Granby — Uppsala C ett hogre resande an del-
stradckan Nyby - Uppsala C. Resandet pa tvaren mellan Gottsunda och Ulleraker respektive Nyby och Granby
ar forhallandevis lagt.

Prioriterad utbyggnadsordning Nyby @

baserad pa resandefléden ar 2050
)

@ Granby

Uppsala C
Akademiska sjukhuset

®

Ulleraker

2 @

()

Gottsunda

Figur 22: Visar prioriteringsordning for etapputbyggnad till 2050 baserat pa resande.

7.1.2. Tillgang till depa

Tillgang till depa ar avgorande vid val av etapputbyggnad av stadssparvag. For BRT ar flexibiliteten storre nar
det géller depalage da ingen ny fysisk koppling till attan behdvs i form av anslutningsspar. Av de totalt sex om-
raden Uppsala kommun pekat ut som méjliga for etablering av en depa ligger tva i anslutning till tankt strack-
ning for attan. Ett av alternativen ligger nara Nyby och det andra néra Ulleraker. De tva depalagena bedéms,
utan hansyn till trafiksystemet, i stort vara likvardiga nar paverkan pa omgivningen studeras.

For sparvag blir méjligheten att na nagot av dessa tva alternativ avgérande fér i vilken ordning Attan kan bygg-
gas ut. Utan hansyn till trafiksystemets funktion ar darfér etappen mellan Nyby — Akademiska sjukhuset och
etappen Ulleraker — Uppsala hogst prioriterade. For BRT ar utbyggnadsordningen inte lika avgérande. Bada
dessa etapper skulle kunna utgéra startetapp.
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Prioriterad utbyggnadsordning
baserad pa méjliga depaldagen

Uppsala C
Akademiska sjukhuset

.

(@)

@

Ulleraker

®

Figur 23: Visar prioriterad ordning for etapputbyggnad baserat pa méjliga depalagen.

Gottsunda

7.1.3. Samhallsutveckling

| Uppsala pagar fler olika stadsutvecklingsprojekt langs med Attans strackning. Uller&ker &r ett av dessa, totalt
planeras ca 7000 nya bostader inom 10-15 ar. Stadsdelen planeras for att man ska kunna leva dar utan egen
bil. Det innebar bland annat att kollektivtrafiken maste vara val genomtankt och planerad redan fran boérjan.

I mars skickade Uppsala in en ans6kan om stadsmiljavtal till Trafikverket. Avtalet innebar att staten, efter
provning, gar in och medfinansierar hallbara satsningar. Som motprestationskrav staller staten kravet att
manga bostader byggs. | mitten av juni fick Uppsala kommun besked om att man beviljats 120 miljoner kronor i
statligt stod. Stadsmiljdavtalet innebér bl. a en nybyggnad av kollektivtrafikgata genom Ulleraker. Avtalet inne-
bar att halva kostnaden fér nédvandig infrastruktur ar finansierad.

Ett annat stort utvecklingsomrade ar Rosendal dar bostader, lokaler fér handel och utbildningsverksamhet samt
en tennishall uppfors. Nar omradet ar utbyggt kommer totalt 5000 bostader finnas i Rosendal.

Ur ett samhallsutvecklingsperspektiv bedéms darfor etapperna till Rosendal och Ulleraker som hdgst priorite-
rade.

7.1.4. Anlaggningskostnad

I genomsnitt for hela attan kostar det ca 200 mkr per km att bygga en dubbelsparig sparvag. Fér BRT ar mot-
svarande summa ca 70 mkr per km. For sparvagen ar kostnaden hégre i de centrala delarna, mellan 350 och
400 mkr per km och lagst blir kostnaderna, 100-150 mkr per km, for delstrackorna norr och séder om Ulleraker.
For BRT ar kostnaderna hogst for delstrackorna vid Granby och Nyby samt strackan Kungsgatan-
Sjukhusvagen, mellan 100-150 mkr per km och Iagst for strackorna i de centrala delarna dar ingreppen ar
mindre. Kostnaden for foreslagna etapper paverkas darmed av bade variationer i kilometerkostnad och etap-
pens langd. Se ocksa PM Kostnadsbedémning samt PM Delstrackor.
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Investeringskostnad for sparvag
per etapp i miljoner kronor
(exkl. byggherrekostnader)

Ulleraker

370
Gottsunda

Figur 24: Visar anldaggningskostnad i miljoner kronor per etapp for byggande av sparvag.

7.1.5. Forslag till utbyggnadsordning

Utifrdn genomgangen ovan ar bedémningen att etappen Ulleraker — Akademiska sjukhuset tillsammans med
etappen genom centrala Uppsala bor bli de forsta etapperna som byggs. | Ulleraker finns omfattande stadsut-
vecklingsplaner och prognosen visar pa ett hogt resande. Vidare kan en depa etableras langst ut pa strackan
vilket ar 1amplig ur ett trafikeringsperspektiv. Dessa etapper bér byggas forst oberoende av systemval. Det blir
ocksa den kortaste etappen (av de med direkt koppling till centrala Uppsala) vilket gor att anlaggningskostna-
den blir férhallandevis 1ag.

Strackan Gottsunda-Akademiska sjukhuset och vidare till centrala Uppsala har ocksa ett hogt resande pa i
princip hela strackan. Langs strackan ligger Rosendal som ar ett av Uppsalas stora stadsutvecklingsprojekt.
Mot bakgrund av detta beddms strackan Gottsunda-Akademiska sjukhuset vara etapp tvé i utbyggnadsordning.
Denna etapp ar betydligt Iangre vilket avspeglar sig i en hdgre anlaggningskostnad.

P& de norra benen av Attan &r resandet generellt sett lagre én pa de sddra benen. Olika utvecklingsplaner
finns, men dessa ar mindre ambitidsa och mindre koncentrerade an pa den soédra sidan. Mot bakgrund av detta
beddéms de norra benen av Attan ha prioritet tre i utbyggnadsordning.

Genomgangen visar att motiven for att bygga etapperna Gottsunda — Ulleraker och Nyby — Granby (tvarférbin-
delser) ar svaga. Att knyta ihop trafiksystemet i dess yttre delar kan ha férdelar ur ett trafikeringsperspektiv och
de ger aven resenaren fler mgjliga relationer. Samtidigt skapar det lasningar och gor hela systemet kansligt om
fel uppstar i enskilda delar. Ett 1agt resande pa dessa forbindelser visar vidare att samhallsnyttan kommer att bli
lag. Etapperna star for ca 20 % av den totala byggkostnaden. Dessa etapper beddms kunna lyftas bort fran det
fortsatta planeringsarbetet. Darigenom kan kostnaderna sankas och ett sammantaget effektivare trafiksystem
skapas.

78 (85)



Uppdragsnr:

Daterad: 2016-08-31 ] ws P
Reviderad: ///.

Handlaggare: Gunilla Ystrom Status:

8. SAMLAD BEDOMNING

Maluppfyllelse
och samlad
bedémning

| den samlade bedémningen vags allt som har framkommit i utredningen ihop. Den samlade bedémningen ut-
mynnar i slutsatser kring for- och nackdelar med olika system per effektomrade.

En beddémning har gjorts av konsultgrupp och bestallare av vilka effektomraden som bedéms vaga extra tungt
och darfor bor prioriteras hogst. Dessa ar:

e Resande och kapacitet
e Stadsutveckling
e Ekonomi

Med detta som utgangspunkt har slutsatser formulerats. Fortsattningsvis foljer en genomgang av respektive
effektomrade, for- och nackdelar for respektive system samt forslag pa vilket system som bast svarar mot pro-
jektmalet.

Resande och kapacitet. Ar 2030 bedéms sparvag vara ett dverdimensionerat system, bade med 5- och 10-
minuterstrafik. Med 5-minuterstrafik blir det éverkapacitet langs hela Attan, med 10-minuterstrafik blir det
Overkapacitet i stora delar av systemet. BRT svarar pa ett battre satt mot den resefterfragan som finns 2030. |
en stor del av systemet ar enkelledade bussar tillrackligt.

Ar 2050 bedéms kapaciteten med BRT (dubbelledade bussar) inte récka till med 5-minuterstrafik i de centrala
och sodra delarna av Uppsala. Dar behdvs istéllet sparvag for att moéta resefterfragan.

BRT uppfyller bast malet om antal resande medan sparvag bast uppfyller malet om tillracklig kapacitet. 2050
uppfyller BRT inte malet om tillracklig kapacitet.

Kollektivtrafikens attraktivitet. BAde BRT och sparvag ar potentiellt sett hogkvalitativa kollektivtrafikkoncept.
Med utgangspunkt i de utvarderingskriterier som anvants inom projektet framstar dock BRT vara nagot mer
fordelaktigt nar det galler attraktivitet. Detta beror i forsta hand pa att BRTs hogre turtathet vilket innebéar att de
totala restiderna blir lagre men ocksa tack vare goda forutsattningar att hantera stérningar och samspelet med
ovrig kollektivtrafik. Sparvagen bedéms dock vara mer komfortabel och lattare att forsta tack vare sin tydlighet.

Malet for Attraktiv kollektivtrafik uppnas bast av BRT.
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Stadsutveckling. Fragan om stadsutveckling kokar i manga avseenden ner i kollektivtrafikens palitlighet, i det
dagliga och mer langsiktiga perspektivet, om berérda aktorer kanner fértroende for kollektivtrafiken och den
tillganglighet den innebar. Om exploatdrer, resenarer, arbetsgivare har fortroende for kollektivtrafiken vagar de
ocksa vara en del i att utveckla regionen, bosétta sig och etablera sig. Ju mer som investerats i ett system ju
mindre benagen beddms kollektivtrafikmyndigheten vara att dra in trafik och palitligheten paverkas darmed po-
sitivt vilket talar fér sparvag.

Det finns en osakerhet kring vad ett BRT-system kan bidra till nar det galler stadsutveckling, d.v.s. paverkan pa
t.ex. stadens identitet, regional utveckling och markvarden eftersom det finns f& dokumenterade exempel pa
BRTs effekter.

Det som talar fér en sparvagsutbyggnad ar framférallt dess langsiktiga palitlighet. Sparvagen har mgjlighet att
vara strukturerande for 6vrig stadsplanering och goér det mgjligt att skapa stadsmiljder av hdg kvalitet med
hégre exploateringsnivaer. Stadsutvecklingsnyttan bedéms som mycket viktig men ar svér att vardera i pengar.

Malet for Stadsutveckling uppnas bast av stadssparvag.

Miljé och hélsa. Ur ett miljoperspektiv finns bade for- och nackdelar med de olika systemen. BRT gor mindre
intrdng i natur- och kulturmiljé &n stadssparvag. Detta beroende pa att sparvagen tar mer plats bade i bredd
och hojd. BRT genererar mer utslapp av partiklar an sparvag, beroende pa val av drivmedel och utslapp i form
partiklar fran slitage av vagbanan, dack och bromsar.

Systemen &r likvardiga nar det galler maluppfyllelse for Miljé och halsa.

Genomférbarhet. Sparvag ar det mest komplexa systemet att bygga ut. Liksom fér en BRT-I6sning foérutsatts
ombyggnad av hallplatser och korsningar. For sparvagen kravs aven att gatans éverbyggnad byggs om och att
befintliga ledningar dar sparvagen ska ga fram flyttas. Till detta kommer sparvagens elférsérjning med kontakt-
ledningar och stolpar. For BRT kravs detaljplanearbete och dispenser pa vissa strackor, framférallt dar mark
som ej ags av kommunen maste tas i ansprak. For sparvag kan planarbetet hanteras i ett flertal detaljplaner
eller i en sammanhallen process i en jarnvagsplan.

Malet Genomforbarhet uppfylls nagot battre av BRT.
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Ekonomi. BRT har en lagre anlaggningskostnad an stadssparvag. Anlaggningskostnaden for BRT ar ca 1,7
miljarder kronor och fér sparvég ca 4,6 miljarder kronor férutsatt att hela Attan byggs. Om hansyn &ven tas till
drift- och underhallskostnader (for fordon och infrastruktur) och biljettintékter for de olika systemen jamnas
kostnadsskillnaderna ut. Da blir kostnaden for sparvag 1,6 miljarder kronor och 0,3 miljarder kronor for BRT,
d.v.s. sparvag ar ca 1,3 miljarder dyrare an BRT. Om endast delar av systemet byggs blir kostnaderna sjalv-
klart lagre.

Finansiering. Mojligheten till hitta olika typer av finansieringslésningar bedéms ungefar som likvardig for de
olika systemen, detsamma galler maluppfyllelse fér Finansiering.

Sammanfattande kommentar:

En sammanfattande beddémning fér ar 2030 ar att BRT ar det mest ldmpliga alternativet for kollektivtrafikfor-
sérjning inom Attan. BRT svarar kapacitetsméassigt mot den resandeefterfragan som prognostiserats och BRT
kan, i en jamférelse med sparvag, genomfdras pa ett enklare satt till en Iagre kostnad.

BRT kan dock inta méta resandeefterfragan inom hela Attan &r 2050. Systemets kapacitetsbegransningar kan
darmed, pa ett negativt satt, paverka stadens utvecklingsmajligheter. For att méta resandeefterfrdgan kravs
darfor att sparvag byggs i de centrala och sédra delarna av Attan (dvs. pa strackorna Uppsala C till Ulleraker
samt Uppsala C till Gottsunda). Kostnaden for att bygga sparvagsalternativet ar betydligt hogre an for BRT.
Denna merkostnad ska i huvudsak motiveras av det mervarde som sparvag ger ur ett stadsutvecklingsperspek-
tiv.

Ett tankbart scenario ar att ar 2050 trafikerar BRT den norra delen av trafiksystemet och stadssparvag trafikerar
de centrala och sédra delarna. Tvarférbindelserna, i sédra respektive norra delen av Attan, genomférs inte da
det prognostiserade resandet visar pa en alltfor 1ag efterfragan.

Uppdelning av Attan i tva olika system &r inte oproblematisk. Det skapar nya fragor som inte har besvarats
inom ramen for den har utredningen, t.ex. hur ska trafiken i sddra Uppsala utvecklas fran dagens bussystem till
ett framtida sparsystem? Hur hanteras trafiksystemet i centrala Uppsala nar tva éverlappande system, sparvag
och BRT, ska fungera tillsammans?
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9.FORTSATT ARBETE

Systemvalsstudien har analyserat och svarat pa manga olika fragestallningar kopplat till de olika systemen och
olika effekter; resande och kapacitet, kollektivtrafikens attraktivitet, stadsutveckling, miljé och halsa, genomfér-
barhet, ekonomi och finansiering. Vissa fragor har analyserats pa ett djupare plan medan vissa har besvarats
mer oversiktligt. Med den har studien ges svar pa manga fragor. Men med den nya kunskap som utredningen
bidrar med kommer ocksa nya fragor att uppsta. Vi ser att det kommer att finnas ett behov av att kunna ta hand
om dessa fragor, sma och stora, i den fortsatta beslutsprocessen. WSP har mdgjlighet att vara ett fortsatt stod i
denna process.
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10. KALLOR

Hemsidor och databaser

Artportalen, www.artportalen.se

Jordbruksverket. www.jordbruksverket.se

Lansstyrelsen i Uppsala lan, www.lansstyrelsen.se/uppsala

Metria. www.metria.se

Skogsdataportalen, www.skogsstyrelsen.se

Vatteninformationssystem Sverige (VISS), www.viss.lansstyrelsen.se

www.linnestigarna.se

Tryckta kéllor och utredningar
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BILAGA TRAFIKPROGNOSER

Beskrivning av trafikmodell och forutsattningar

Trafikanalyserna har genomforts med trafikmodellen LuTrans, som ar en forenklad version av den nationella
trafikmodellen Sampers. Trafikanalyserna bygger pa en sarskilt utvecklad Uppsalamodell som ar anpassad
efter lokala forhallanden i Uppsala. Den innehaller ett mycket mer detaljerat trafiknat jamfort med Sampers reg-
ionala modell samt styrmedel som finns inte i Sampers regionala modell. Efterfrdgemodellen raknar antalet re-
sor for hem baserade resor for olika arenden: arbete, inkdp, skola (barn, vuxen), évrigt.

Det geografiska omrade som modellen tacker ar Uppsala lan. Gavle kommun i Gavleborgs lan, Vasteras och
Eskilstuna kommuner i Vastmanlands lan samt Stockholm, Sigtuna och Norrtélje kommuner i Stockholms I&an
ingar som gransomrade. Tva prognosar har analyserats i systemsvalstudien: 2030 och 2050.

Markanvandning

Markanvandningsdata (lokalisering av befolkning och arbetsplatser per Nyko6-omrade for Uppsala kommun)
kommer fran Uppsala kommun.

Antaganden om befolkningsutveckling utgar fran hégscenarierna i "Uppsala tillvéxt — planeringsunderlag
2030/2050”, som &r en vidareutveckling av de gemensamma befolkningsframskrivningarna for Ostra Mellans-
verige som tagits fram under 2013. | scenarierna beraknas folkmangden i Uppsala stiga fran 200 000 ar 2011
till omkring 275 000 personer ar 2030 och 340 000 personer ar 2050. Hégscenarierna bygger pa att Uppsala
starker sin roll i huvudstadsregionen och antaganden om ekonomisk utveckling baseras pa Konjunkturinstitu-
tets prognoser fram till 2020.

Arbetsmarknadens utveckling baseras pa makroekonomiska antaganden fran Langtidsutredningen 2008.
Sysselsattningen i Uppsala forvantas uppga fran 90 000 ar 2011 till knappt 123 000 sysselsatta ar 2030 och
150 000 antal sysselsatta ar 2050. For en fullstdndig redovisning av scenarierna hanvisas till underlagsrapport
fran Uppsala kommun.

e Scenario 2030 motsvarar "paket 1” scenario fran Uppsala kommuns underlag.
e Scenario 2050 motsvarar "flerkarnig” scenario fran Uppsala kommuns underlag.

De storsta utvecklingsomradena ar:

Rosendal

Ulleraker

Norra Granby efter 2030
Ultuna efter 2030
Savja/Bergsbrunna efter 2030

Kollektivtrafik- och vagnat

Kollektivirafiknatet (strackning och trafikering) for Uppsala Stad motsvarar det foreslagna linjenatet for 2017
fran UL®. Den analyserade "attan” motsvarar den strackning som definierats i systemvalsstudien. ”Attan” utgdrs
av tva linjer i form av ett "X". Bytespunkt ar Gottsunda C och Ostra Nyby.

| samband med utvecklingen Savja/Bergsbrunna dppnas efter 2030 en ny pendeltagsstation i Uppsala Sédra
(vid Bergsbrunna). | dvrigt ar bussnatet oférandrat i 2050-scenariot.

Scenariot innebar féljande storre investeringar i vaginfrastruktur:

® Rapport ”Linjenat 2017 - Ett utvecklat linjenat fér Uppsalas Stadsbussar”, 2015-11-23, UL
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Tills 2030:

e Rosendals gard lokalt vagnat

o Ullerdker lokalt vagnat

e Forlangning av Ultunaallén till Gottsunda
o Esplanadlank

Tills 2050:

o Kapacitetshdjande atgarder pa Ostkustbanan

¢ Ny station vid Uppsala Sédra

e Ultuna lokalt vagnat

e Bergsbrunna lokalt vagnat

e Gang/cykel-bro dver Ariket

e Vaglank Uppsala Sddra — E4 (inklusive trafikplats)

Modellantaganden

| trafikmodellen har ett antal exogena antaganden gjorts i enlighet med forutsattningarna fér scenariobeskriv-
ningarna. Ett av de mest betydelsefulla antagandena géaller den ekonomiska utvecklingen, vilken har betydelse
for det framtida bilinnehavet. Antagandena (2 % per ar) baserar sig i grunden pa Konjunkturinstitutets och
Langtidsutredningens och ar konsistenta med Uppsalas befolknings- och sysselsattningsprognoser.

| trafikanalyserna har en rad olika styrmedel anvands enligt "underlag till Oversiktsplan 2016” arbete. Det hu-
vudsakliga syftet med dessa ar att minska bildkandet.

De styrmedel som anvands i Uppsala systemsvalstudie sammanfattas nedan.

e Haogre och utdkade parkeringsavgifter i Uppsala stad

¢ Inférande av bilpoolssystem

o Gemensam kollektivirafiktaxa ABC (Stockholmstaxa) (bara for ar 2050)
o HOojd kilometerskatt for biltrafiken (bara for ar 2050)

Specifika antaganden om storleksordningar for de olika styrmedlen beskrivs 6versiktligt nedan.

Genomforda trafikanalyser
Foljande trafikanalyser har genomforts:

e Ar2030
o Varje dellinje trafikeras med 5-minuterstrafik i maxtimmen och 7,5-minuterstrafik i mellantrafik.
o Varje dellinje trafikeras varje 10-minuterstraik i maxtimmen och 10-minuterstrafik i mellantrafik.
e Ar2050
o Varje dellinje trafikeras med 5-minuterstrafik i maxtimmen och 7,5-minuterstrafik i mellantrafik.
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