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BAKGRUND

Uppsala kommun har for avsikt att uppratta en fordjupad oversiktsplan
fér Gunsta och Funbo dster om Uppsala tatort. Avsikten med planen ar
att ge anvisningar for fortatning och utveckling av dessa samhéllen samt
korridoren mellan dessa och Uppsala. Ambitionen &r att planen skall ge
forutsattningar for en hallbar stadsutveckling. Med det menas att de nya
och utvecklade samhallena inte ska ges ett ensidigt innehall av bostader
utan snarare fa karaktaren av blandstad med inslag ocksa av verksam-
heter. | detta sammanhang och med samma ambition diskuteras ocksa
alternativa trafiksystem for persontransporter. Har har idén att utnyttja
befintlig museijarnvag- "Lennakatten’- lyfts fram i syfte att erbjuda spar-
bunden persontrafik till och fran Uppsala. Mot detta stélls alternativet att
erbjuda persontransporter med buss.

| denna PM redovisas och analyseras oversiktligt dessa tva alternativa
trafiksystem, namligen "Light Rail” vs "Stombuss”.
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BEFINTLIG JARNVAG

"Lennekatten” eller Upsala-Lenna Jernvag, ULJ, & 32 km lang och
stracker sig fran Uppsala C till Faringe. Delen Uppsala - Lenna byggdes
aren 1874 - 1876 medan resterande

““““ meazcer+ €l fram till Faringe togs i drift 1884.
:‘:f’:mm Banan anvéndes for kommersiell
trafik fram till 1967. Fran sommaren

1974 drivs banan som museijarnvag.
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dimensio-

nerades for tamligen latt trafik i 1ag
hastighet. Utférandet ar i princip, uppbyggnad av banvall med fylle fran
omkringliggande marker. Palaggning av tunt lager av grus, sedan over-
byggnad i form av slipers och réls. Tjockleken pa detta lager av grus
varierar mellan 5 och 40 cm. ....... Vid schakter har schaktbotten kunnat
konstateras ca 10-30 cm under slipers underyta. Forstarkning av vissa
geotekniska svaga avsnitt utgors troligtvis av rustbddd. Majoriteten av
trummor ar stentrummor fran bandelens byggnad.”

lakttagna brister pa banunderbyggnaden &r bl a att vid sparriktning man
far upp lera fran underliggande marklager samt behov av genomgang av
banans draneringssystem.

Befintlig rals ar fran 1941, i tio meters skarvade langder med vikten 25
kg/m pa traslipers. Skarvunderhdllet ar omfattande och klarar inte 6kad
trafikering. All ralsbefastning bestar av traditionell ralsspik.

Tidigare har sth (storsta tillatna hastighet) varit minst 75 km/h, men ar
idag nedsatt till 50 km/h.

Pa strackan finns relativc manga obevakade plankorsningar, allmanna
vagar och agovagar. Behovet att stanga flertalet av dessa tkar med

okad trafik.

Ur foreningens sammanfattning av banans tillstdnd kan man ocksa
lasa:

"Efter manga ars arbete ar den évergripande standarden tillrackligt bra
for den trafikuppgift som en museibana har.”

"Skulle befintlig anlaggning anvéandas for pendeltrafik, kommer under-
hallsbehovet, framst pa skarvar att 6ka kraftigt.”

Banchefens lista 6ver nodvandiga atgarder for uppgradering av banan till
en standard som tillater pendeltrafik (sth 70-80 km/h, max ton axeltryck)
innehaller bl a: Oversyn av banunderbygganden, séakerstalla fungeran-
de draneringssystem med 6versyn
av diken och trummor, revision av
Funbo-bron, stangning av farliga
obevakad plankorsningar, ralsbyte,
slipersbyte samt sparriktning och
ballastkomplettering.

Till detta skall laggas att banan
ar smalsparig, vilket innebar be-
gransat utbud av modernt rullande
materiel for pendeltrafik. Dessutom
kan tillaggas att féreningen driver
ett arbetslivsmuseum, med vilket
avses mer an att enbart demon-
strera gamla tagsatt. Meningen ar
att hela miljon pa och omkring jarn-
vagen skall "beratta” om livet och
arbetsmetoderna sa som det begav
sig. Det forefaller svart att vidmakt-
halla denna ambition och samtidigt
tillfredsstéalla tekniska krav pa en
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modern pendeltagsbana.

Sammanfattningsvis kan konstateras att:

- banan &r i tillrackligt skick for att bedriva museijarnvag, dock
kravs ett kontinuerligt relativt omfattande underhallsarbete for att halla

den i stand.

- om pendeltagtrafik skall bedrivas kravs ny bana oavsett om det ar
i ny eller befintlig strackning.

- pendeltagtafik kraver dubbelspar med modern signalteknik.

- plankorsningar maste stangas och ersattas med planskilda for-
bindelser. Eventuellt kan plankorsningar accepteras pa strackor dar trafi-
ken utfors pa villkor som for sparvagn.




"LIGHT RAIL”

Alternativet innebar att en ny sparvag byggs i Lennabanans strackning
fran Uppsala C till Bred vid Marielund via Barby, Gunsta och Funbo. Den
nya banan blir ca 15 km lang. Restiden fran Bred till Uppsala C med
atta hallplatsuppehall bedéms bli ca 25 minuter och fran Barby ca 16
minuter.

Lennabanan kan bibehallas som museijarnvag fran Barby och Osterut
mot Marielund och Faringe. Strackan Uppsala C till Barby kan eventuellt
utnyttjas av museisallskapet nar trafiksituationen sa medger, ex kval-
lar, sondagar och helger och om sparanlaggningen anpassas ocksa for
smalsparsdrift. Det senare kan vara att en tredje ral installeras. Dock
blir detta en ren transportstracka fran Uppsala till Barby och inte en del
av den museala jarnvagsmiljon.

Den nya banan kraver dubbelspar for att klara pendeltrafik, sag minst ett
tag per 15 minuter i vardera riktning. Av miljoskal ar det ocksa onskvart
att banan elektrifieras. Vad géller banans standard i 6vrigt kan ett sce-
nario vara att pa strackan inom Uppsala tatort plankorsningar med gator
accepteras medan for strdckan utanfor tatorten korsningar skall vara
planskilda.

Ett sparsystems framsta kvalitet ar dess majlighet att erbjuda hog trans-
portkapacitet pa ett ur miljosynpunkt hallbart satt. For att dra full nytta av
dessa kvaliteter och att motivera den héga investerings och driftkostnad
som systemet innebéar krdvs en medveten planering for att bygga upp
ett tillrackligt stort resandeunderlag. | vidstaende strukturplan redovisas
darfor ett fiktivt bebyggelseband utmed banan med hallplatser/stationer
pa 1 a 1,5 km avstadnd. Kring dessa byggs mindre samhallen upp be-
gransade till bekvamt gang/cykelavstand till hallplats, vardera med 5000
- 10000 invanare. Darmed skulle ett bebyggelseband som har illustreras
pa delen utanfor Uppsala tatort teoretiskt kunna rymma upp emot 50 000
boende.

Rékneexempel:

Med antagande att varje invanare utfor i genomsnitt tre enkelresor per
aygn, att hélften av dessa utfors till eller fran Uppsala varav 30% med
kollektivt fdrdmedel samt att maximalt 15% av resorna utfors under en
timma varav 70% I en rikining, innebdr det maximalt ca 2400 resendrer
per timma och rikining. Erforderlig kapacitet for att transportera denna
resandevolym motsvarar atta sparvagnsavgangar per timma (en avgang
var 7,5:e minut). Halva befolkningstalet skulle ge underiag for fyra av-
gangar per timma (en avgang var 15:e minuter).

For att uppratthdlla denna trafik med antagna kortider erfordras atta
alternativt fyra sparvagnssatt i trafik samtidigt. Totalt inklusive reserver
erfordras da tio respektive sex sparvagnsatt i respektive scenario. Dar-
utdver behovs en vagnhall for skotsel och underhall, samt en ny organi-
sation for driften av det nya systemet.

Nackdelen med den strackning som redovisas ar att den passerar i ut-
kanten av Fyrislund och Bolanderna, vilka sammantaget ar Uppsalas
storsta arbetsomrade. Jamfor alternativet med stombuss som ger moj-
lighet att trafikera centralt genom dessa omraden.

En fordel med strackningen ar att den erbjuder snabbast maojliga forbin-
delse med Uppsala centrum och resecentrum for regionresenérer. Dock
innebar alternativet samtidigt maximalt behov av byte till andra linjer for
dem som har mal i andra delar av staden. Jamfor aterigen alternativet
med stombuss dar en forlangning av linjen till andra delar av staden ar

mojlig.

Sammanfattningsvis géaller att:

- "Light Rail” erbjuder hdg kapacitet men kraver samtidigt stort re-
sandeunderlag for att motivera hdga investerings- och driftkostnader.

- "Light Rail” erbjuder bra forbindelse till Uppsala centrum och vi-
dare resor i regionen, men samre tillganglighet till andra delar av staden.
Fragan ar om den sk "skenfaktorn” kompenserar for denna nackdel.
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"LIGHT RAIL”

Uppsala C - Skolsta - Barby - Gunsta - Bred

Ny sparvag i "Lunnakattens” strackning fram till Barby. Ny sparvag utmed vag 282 fran Barby till Bred.
Museijarnvag bibehalles fran Barby via Marielund till Faringe

Restider:

Barby - Uppsala C ca 16 minuter

Bred - Uppsala C ca 25 minuter

ingshpamil Lovstaholm
. Rak Trisdaa = .. Tl
Tomby Nisar
: 7 . Nordaniund
= Yierbacken Nowtby L
by g r Lutan' e
Bz Enbylehagen Bs
. 2 G \
:_ Jixdira 'm " “wg
: 3 Haga BYyle i 45m .
-' - “ 1 0 K
e T . Zatiorstund e oo R i .
" Halmbylund
: el Granbebg
E& . I Frankrike
% Lobten ”’ - Nyhagen R -
'%}' (IR =) & ‘ o Halmby Lyse Langlot
.. N " © Manbyhd G .
4

Svarttgckan
K;'_\'N;‘-‘pidel

.
¥
WViby Brksta <—p

Vadyxa

Trangts

Myriomp

Armnevillind

Mt

Staniod
00m Barketor

Turejund -
K -~
Bodalund SOty S

octadunc Sovertyhund Garbacken iggdal
- ".I YVavarhagen
o y \ 8 -
L Djirgarkg "‘ ! . Géransg Tiocksta Stargirdsiorpel
% / i .1_ Prisigardes

. 3 Jansberg Shraddano
\ LS G S Bjopen



"STOMBUSS” - BRT

Alternativet innebar att en stadsstruktur byggs upp kring ett stombuss-
trak som i huvudsak foljer vag 282 fran Uppsala till Marielund via Béarby,
Gunsta och Funbo. In mot Uppsala centrum dras linjen centralt genom
Fyrislund och Bolanderna. Linjen blir ca 17 km lang. Restiden fran
Marielund till Uppsala C bedoms bli ca 35 minuter och fran Barby ca 25
minuter.

Lennabanan berors inte och kan bibehdllas som museijarnvag i hela sin
strackning fran Uppsala till Faringe via Marielund.

Ett bussystem som detta kan operera utmed vagar och gator i blandtrafik
dar framkomligheten ar god. | andra delar av systemet kan separata
bussgator behdvas for att tillforséakra full framkomlighet.

Bussystemets fordelar &r framfor allt att det ar flexibelt och kan byggas ut
i etapper i takt med efterfrdgan. Det kraver inte samma dyra infrastruktur
som ett sparbundet system och har lagre driftkostnader. Eftersom plane-
ringsmetodiken utgar fran tanken "tank light rail, kor buss” ar det mojligt
att i en framtid ersatta stombussarna med sparvag i samma strackning.

| vidstaende strukturplan redovisas ett fiktivt bebyggelseband utmed
stombusslinjen med hallplatser pa 0,5 & 1,0 km avstand. Kring dessa
byggs stadsdelar upp begransade till bekvamt gang/cykelavstand till
hallplats for ca 5000 boende vardera. Darmed skulle ett bebyggelse-
band som har illustreras pa delen utanfor Uppsala tatort teoretiskt kunna
rymma upp emot 40 000 boende.

Rékneexempel:

Med antagande att varje invanare utfor i genomsnitt tre enkelresor per
aygn, att hélften av dessa utfors till eller fran Uppsala varav 30% med
kollektivt fdrdmedel samt att maximalt 15% av resorna utfors under en
timma varav 70% I en rikining, innebdr det maximalt ca 1900 resendrer
per timma och rikining. Erforderlig kapacitet for att transportera denna
resandevolym motsvarar 14 stombussavgangar per timma (en avgang
var 5.e minut). Halva befolkningstalet skulle ge underlag for sju avgangar

per timma (en avgang var 10:e minut).

For att uppratthalla denna trafik med antagna kortider erfordras 12 alter-
nativt 6 dubelledade bussar (kap 140 pass) i trafik samtidigt. Totalt inklu-
sive reserver erfordras da 14 respektive 8 bussar i respektive scenario.
Det forutsatts att befintlig bussdepa med mindre om- och tillbyggnad kan
harbargera och serva dessa bussar.

Fordelen med den strdckning som redovisas ar att den passerar cen-
tralt genom Fyrislund och Bolénderna, vilket sammantaget &r Uppsalas
storsta arbetsomrade. Jamfor alternativet med "light rail” som passerar i
utkanten av dessa omraden.

Sammanfattningsvis géaller att:

- Ett stombussystem kan erbjuda tillrackligt hog kapacitet for for-
vantad exploatering i korridoren till ett minimum av investerings- och
driftkostnader.

- En stombusslinje erbjuder bra férbindelse till Uppsalas stérre
arbetsomraden inklusive centrum. Dessutom kan ocksa tillganglighet
till évriga stadsdelar bli god om stombussystemet férlangs bortom cen-
trum.

- En stombusslinje kan ratt utformad senare konverteras till spar-
vag nar/om forutsattningar finns for det - ekonomi och resande.
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"STOMBUSS - "BRT”

Uppsala C - Fyrislund - Gottorp - Barby - Gunsta - Marielund - Bred

Stombuss genom Boléanderna/Fyrislund. Via vag 282 till Barby och Marielund.
Museijarnvag kan bibehallas i hela sin strackning

Restider:

Barby - Uppsala C ca 25 minuter

Bred - Uppsala C ca 35 minuter
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MILJO 'y

Diagrammet redovisar en schablonmassig jamforelse av CO» utslapp
per personkilometer for olika fordonsslag. Siffran efter respektive for-
donsrubrik anger genomsnittligt antal resenarer. “Light rail” kan i detta
sammanhang jamstallas med "tag”.

Som framgar av jamforelsen ar det helt avgorande for hur elkraften pro-
duceras. "Ren” el ar i det narmaste helt CO2 neutral medan el produ-
cerad i kolkondenskraftverk férorsakar utslapp av CO2 vél i klass med
dieselbuss. Antaget antal resenarer i fordonen har naturligtvis ocksa stor
inverkan pa jamforelsen.

200
gr CO2 / pkm

160 -

120 .

80 -

N I I

0 | | I = l |
hensinbil 1,3 etanolbil 1,3 dieselbuss etanol- buss hiogas-buss dieselbuss Tﬁg BY.mix Tﬁg
(E85) mk 2005 15 15 15 RME 15 a7 kolkondens

a7

Leii‘



EKONOMI

Foljande ar en schablonméssig jamforelse av kostnader for inkop av fordon samt byggande av infrastruk-
tur och serviceanlaggningar.

Sparvagn (kap 200 sittande och staende pass) 17 - 20 Mkr (100 000 kr per plats)
Ledbuss (kap 120 sittande och staende pass) 2,5 Mkr (20 000 kr per plats)
Dubbelledbuss (kap 160 sittande och staende) 3,5 Mkr (25 000 kr per plats)
Sparvag/Light Rail (dubbelspar, elektrifierad) 30 - 35 Mkr/km

Bussgata (tva korfalt) 8 - 10 Mkr/km

Vagnhall X00 Mkr

Bussdepa YO Mkr

Operativa kostnader (jamférande):

"Stombuss - BRT”  "Light rail - LRT”
Strackkostnad 7:40 krivagnkm 11:00 kr/ivagnkm
Tidskostnad 280 kr/ivagntimme X00 kr/vagntimme
Fast kostnad 300 000 kr/ar YOO 000 kr/ar



EPILOG

Scenarierna illustrerar tva principiellt skilda beslutsvagar avseende ut-
vecklingen av trafik- och bebyggelsestrukturer i utvecklingskorridoren.
Alternativ "Light Rail” foljer nuvarande Lennabanan medan alternativ
"Stombuss - BRT" foljer vag 282.

Olika kriterier leder till olika val av alternativ.

TILLGANGLIGHET

- "Light rail” i Lennabanans strackning in till Uppsala C erbjuder
bast tillganglighet till centrum och byte till det regionala och nationella
systemen.

- "Stombuss” ger bast tillganglighet till arbetsplatser och service
inom staden.

MILJO (CO»)

- "Light rail” driven pa "ren el” ar neutral vad géller CO2 utslapp.

- "Stombuss” driven pa biogas eller etanol ar fordelaktig om el
produceras i kolkondenskraftverk.

EKONOMI

- "Light rail” kr&ver stora initiala investeringar i infrastruktur och rul-
lande materiel. Dessutom krévs en ny organisation for ett nytt system.
- "Stombussen” kan utnyttja befintlig infrastruktur och organisation
samt utvecklas i takt med behovet.

KAPACITET

- "Light rails” stora fordel sags vara dess kapacitet - max 12000
passagerare per timma och riktning. Fragan ar om Uppsala &r i behov
av denna kapacitet

- "Stombussen” kan med dubbelledade bussar och utvecklade
hallplatser nd en kapacitet pa upp till 15 000 pass per timma och rikt-
ning.

SLUTSATS

"Stombuss - BRT”

- Ar flexibel och kan utvecklas i takt med behovet.

- Kan fullt utbyggd erbjuda samma kapacitet som "Light rail”

- Utnyttjar befintlig infrastruktur - lagst investeringskostnad

- Lagst driftkostnad

- Sammantaget bast tillganglighet till arbetsplatser och service
- Kan senare erséttas med "Light rail” i samma stréckning

- Stombuss - BRT ar alltid ekonomiskt fordelaktigt jamfort LRT

"Light rail - LRT”

- Maste byggas ut tidigt

- Kan inte utnyttja befintlig infrastruktur - hdg investeringskostnad
- Ho6g driftkostnad

- Bast tillganglighet till Uppsala centrum och resecentrum

- Samre tillganglighet till 6vriga staden

- D.s.k. "skenfaktorn” kan ev kompensera fér samre tillganglihet

REKOMMENDATION
Planera for ett stombussystem - BRT med mdjlig framtida konvertering
till Light rail - "tank sparvag kor buss”
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