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Sammanfattning

Orebro kommun har som malséttning att 60 % av alla resor i kommunen ska ske med andra fardsatt &n bil. Om
detta ska vara mojligt behover kollektivtrafikresandet 6ka kraftigt. En stor satsning pa busstrafiken i Orebro
pagar for narvarande — utbyggnaden av ett BRT-strak genom staden. | detta strak kommer bussen ha en gen,
snabb karvag med egen korbana pa de mer trafikerade strackorna och prioritet i trafiksignaler. Straket kommer
att med hog turtathet trafikeras av kapacitetsstarka fordon med god komfort. Saval fordon som hallplatser
kommer att ha en utméarkande design. Malsattningen ar att genomférda ombyggnader kommer att leda till
kortare restider (30 % minskning mellan resecentrum och andhallplats), forbattrad palitlighet och att
busstrafiken uppfattas som ett attraktivt alternativ till bil. Detta forvéntas leda till ett kraftigt 6kat resande med
de linjer som omvandlas till BRT — 40 % Okat resande tre ar efter trafikstart. | samband med ombyggnation ska
aven upprustning av hela gaturummet ske och forutsattningarna for gang- och cykeltrafik forbéattras vid behov.
Tillgangligheten med bil paverkas inte i storre utstrackning, daremot kan restider forlangas nagot till foljd av
minskad framkomlighet och delar av trafiken kan omfdrdelas till alternativa genomfartsgator. Pa langre sikt
forvantas BRT-projektet bidra till positiva effekter for miljo, folkhélsa, jamlikhet och stadsmiljo.

I denna rapport presenteras en utvardering av hittills genomforda atgarder. Eftersom endast en begransad del av
BRT-straket har byggts ut, samtidigt som BRT-trafikeringen med nya fordon inte har startat an, &r det svart att
dra langtgaende slutsatser. Det gar dock att konstatera att utbyggnaden har skett enligt den htga ambitionsnivan
som sattes i det forberedande utredningsarbetet. Forbattringar for gang- och cykeltrafiken har hittills varit sma.
Effekterna pa biltrafiken har varit de forvantade — ndgot langre kortider pa Rudbecksgatan, minskad trafik pa
Rudbecksgatan och 6kad trafik pa Universitetsallén. Vissa positiva effekter for busstrafiken kan redan nu
skdnjas, exempelvis har restider minskat kraftigt pa de strackor dar busskorfalt har anlagts, punktligheten har
forbattrats markant och resandet har sedan 2019 ¢kat med ca 5 % pa de linjer som trafikerar den ombyggda
strackan. Det sistnamnda ar sarskilt intressant med tanke pé att trafiken i Orebro obeaktat trafikslag under
samma period har minskat med ca 15 % och med tanke pa att bussresandet i Orebro under samma period har
minskat med 5 %.
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1. Bakgrund

Orebro kommun har som malséttning att en stérre del av resorna sker med
héllbara transportslag, bland annat anges i géllande trafikprogram att gang, cykel
och kollektivtrafik ska anvandas vid 60 % av alla resor!. Region Orebro l4n har
samtidigt som mal att marknadsandelen for kollektivtrafik ska oka?. Trenden gar
at ratt hall men malet har dnnu inte natts i sin helhet. En av anledningarna till det
ar att kollektivtrafiken inte anvands i lika stor utstrackning som i jamforbara
svenska stader. For att fa ett hallbart trafiksystem i takt med att Orebro véxer ar
det av stor vikt att skapa ett valfungerande och attraktivt kollektivtrafiksystem
som kan locka fler befintliga och nya Orebroare.

Under den andra hélften av 2010-talet utreddes hur busstrafiken i Orebro kan
utvecklas. Beslut togs om att gora en storre omvandling av busslinjenétet dar
linjer med hog kapacitet, turtathet och framkomlighet etableras i centrala strak dar
resandepotentialen ar sarskilt hog. Dessa linjer ska utformas som sa kallade BRT-
linjer®. Langs linjernas strackning kommer omfattande ombyggnationer att ske i
gaturummen, bland annat kommer busskorfalt att anlaggas langs storre delen av
strackningen och samtliga hallplatser kommer att byggas om.

Sedan projektet inleddes har sex hallplatser byggts om och totalt 1,2 km
busskorfalt skapats. Under 2023 kommer ytterligare tva hallplatser byggs om och
900 m busskorfalt skapas. Infor beslut om kommande ombyggnationer har Orebro
kommun latit genomféra en utvardering av genomforda atgarder. Syftet med

! Trafikprogrammet strackte sig fram till ar 2020, malsattningen galler dock fortfarande
2 Region Orebro 14n, 2022, Regionalt trafikférsérijningsprogram
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utvarderingen ar att kontrollera att atgarder har genomforts enligt tidigare
definierade riktlinjer for BRT-projektet, att kontrollera att genomforda atgarder
inte forsvarar maojligheten att uppna andra trafikrelaterade mél i Orebro samt att
undersoka om genomforda atgarder har fatt 6nskvarda effekter pa busstrafikens
framkomlighet, palitlighet och resandeutveckling.

Det ar svart att dra langtgaende slutsatser om BRT-projektets effekter i och med
att det fortfarande befinner sig i ett tidigt skede. Genom att utvardera det som
hittills byggts finns dock en majlighet att gora vissa antaganden framat for att
uppskatta effekter och nyttor bade for de delstrackor som é&r fardigbyggda men
aven for resterande delar av etapp 1. | féljande rapport presenteras utvarderingen
av hittills genomforda atgarder. Ytterligare utvarderingar bor ske nar kommande
delstrackor &r byggda och nér hela etapp 1 & genomford.

1.1. Om BRT i Orebro

Kollektivtrafikresandet i Orebro har historiskt haft en svag utveckling och
kollektivtrafikens marknadsandel har lange legat pa en stabil men lag niva. Om
malsattningen om att 60 % av resorna i Orebro ska ske med gang, cykel eller
kollektivtrafik* behover kollektivtrafikens marknadsandel 6ka. Under 2010-talets
andra halft tog Region Orebro lan och Orebro kommun gemensamt initiativ till
att utreda mojligheten att infora ett mer attraktivt kollektivtrafiksystem som kan
locka till fler kollektivtrafikresor i titorten Orebro. Huvudinriktningen var att
skapa strak med snabba, kapacitetsstarka och hogtrafikerade linjer i de strak dar

3 BRT star for Bus Rapid Transit
4 Orebro kommun, 2014, Trafikprogram fér Orebro kommun



stor resandepotential finns. Utredningen skedde i tre steg. Ar 2015 genomfdrdes
en BRT-utredning® dar lampliga strk identifierades och dar standarden for BRT
i Orebro definierades. Ar 2018 genomfordes en marknadsanalys dér potentiellt
resande med olika BRT-upplagg beraknades®. och resandepotentialen bedomdes.
Under 2018 presenterades en genomfdrandeutredning’ dar de méjliga atgarderna
som identifierades i BRT-utredningen konkretiserades. Nedan presenteras
utredningarna kortfattat.

BRT-utredningen 2015

Under 2015 14t Orebro kommun och Region Orebro lan utreda forutsattningarna
for att etablera ett kollektivtrafiksystem dér de starkaste straken trafikeras av
bussar med hdg kapacitet och turtathet, samt dar kérvéagarna erbjuder mycket god
framkomlighet med kortare restider och battre palitlighet som f6ljd. I utredningen
identifierades tre strak med sarskilt goda forutsattningar:

> Brickebacken — Universitetet — Centrum
> Lundby — Vivalla — Centrum
> Mellringe — Varberga — Centrum

| dessa strak ticks de mest befolkningstita delarna av Orebro in, det storsta
samlade kollektivtrafikresandet aterfinns dar och langs flera av straken planeras

5 Trivector, 2015, BRT i Orebro )
6 Urbanet, 2018, Analys av BRT & stadsbussar i Orebro tatort — Kompletterande analys
for att sakerstalla marknadspotentialen och belysa méjligheter och svagheter
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utbyggnad av bostdder och verksamheter vilket innebér ytterligare okat
resandeunderlag.

Inom utredningen identifierade Orebro kommun och Region Orebro lan
gemensamt onskvard standard pa de nya BRT-linjerna. Bland annat bedémdes att
linjerna i huvudsak behover ga pa egna korfalt eller egen bana, att bussarna
behover ha signalprioritet i korsningar och att BRT-straket bor tydliggoras genom
exempelvis egen hallplatsdesign, utmérkande design pa bussar och avvikande
markbelaggning. Rekommenderad trafikering pa linjerna var 7,5-minuterstrafik i
hogtrafik, vilket i praktiken innebér 3,75-minuterstrafik i de centrala delarna av
staden.

I utredningen bedomdes dven potentiell resandedkning i BRT-straken vara mellan
10 — 32 % till foljd av kortare restider och 6kad turtathet. Sammanlagt beddmdes
detta innebéra att bussresande i hela Orebro tatort skulle 6ka med ungefér 10 %.

Marknadsanalys 2018

Under 2018 genomférdes en marknadsanalys dér potentiellt resande med olika
BRT-upplagg berdknades, samt overflyttning fran kollektivtrafik till bil
beddmdes. | utredningen konstaterades att ett BRT-system skulle forbéattra
kollektivtrafikens konkurrenssituation och leda till 6kat stadsbussresande pa 46
% mellan & 2018 — 2025. Okningen skulle framst bero pa forbattrad
kollektivtrafik, dven om befolkningsokning och Okade kostnader for bilresor

7 Orebro kommun/Region Orebro lan, 2018, Genomférandeutredning for BRT i Orebro



ocksa skulle ha viss betydelse. Kollektivtrafikens marknadsandel bedomdes 6ka
med 2,4 % medan biltrafikens marknadsandel bedémdes minska lika mycket.
BRT-systemet i sig beddmdes samtidigt inte ensamt kunna leda till att
malsattningen om att 60 % av resorna i Orebro sker med andra fardsatt 4n bil
uppfylls. For att ytterligare 6ka kollektivtrafikresandet foreslogs darfor att arbetet
med BRT-linjerna kompletterades av en 6versyn av det 6vriga linjenatet,
samtidigt som en Gversyn av prissattningen pa kollektivtrafiken genomfordes,
liksom en 6versyn av parkeringsavgifterna i Orebro.

Genomférandeutredning 2018

Under 2018 presenterades en genomforandeutredning for BRT i Orebro. |
utredningen konstaterades att en omlaggning av kollektivtrafiken i Orebro var
nodvandig for att na fardmedelsmalen, samt att ett BRT-system med hdg
ambitionsniva skulle behdva inforas i de strak dar det potentiella resandet ar
storst. De korridorer som pekades ut i utredningen 2015 rekommenderades
fortsatt for de framtida BRT-straken, men de delades nu in i tva linjegrenar:

> Brickebacken — Mellringe via Centrum och Universitetet
> Brickebacken — Vivalla via Centrum och Universitetet

Kostnaden for att anldagga BRT-infrastrukturen beddmdes ligga i intervallet 530
— 730 miljoner kronor. Som forsta etapp foreslogs straket Brickebacken —
Universitetet — Centrum, till en investeringskostnad pa 185 — 250 miljoner kronor.
Atgarderna i etapp 1 medfinansieras via Léanstransportplan och etapp 2
medfinansieras med stadsmiljoavtal.
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BRT-straken — etapper och delstrackor

| kartbilderna nedan visas var den forsta etappen av BRT-straken byggs, samt i
vilka delstrackor utbyggnaden kommer att ske.

scrar

soctrateR

Figur 1 Etappindelning pa BRT-utbyggnaden, heldragen linje &r etapp 1, streckade linjer ar etapp
2 och 3. Illustration: Orebro kommun
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1.2. Hittills genomforda atgdarder

Under 2021 paborjades arbetet med den forsta utbyggnadsetappen (den 7 km
langa strackan Resecentrum — Brickebacken), vilken ar uppdelad i nio
delstrackor. Etapp 1 &r | skrivande stund (mars 2023) har foljande delstréackor
genomforts:

P& delstracka 1 (Tybble — Osterplan) har ca 1 km mittforlagda busskorfalt
anlagts pa Rudbecksgatan och nya mittforlagda hallplatser byggts, med nya
passager mellan hallplatser och anslutande gangstrak. Forbattringsatgarder har
vid behov gjorts pa anslutande gang- och cykelbanor, bland annat har belysningen
forbéattrats och cykelparkering byggts eller utékats.

Pa delstracka 2 (Kulturkvarteret) har bussgata anlagts och nya hallplatser
byggts. | samband med ombyggnaden har dven anslutande gang- och cykelbanor
anlagts och cykelparkering och belysning forbattrats.

Pa delstracka 3 (Brickebacken — Tybble) har hallplatser byggts om och vid
behov har anslutande gangvagar forbattrats. Det aterstar fortfarande
framkomlighetsatgarder att genomfora pa delstracka 3, dessa kommer att ske i
samband med exploatering de narmsta aren.

Under borjan av 2023 paborjades arbetet med delstracka 4 (Rudbecksgatan
mellan Osterplan och Kungsgatan) och delstracka 5 (Vaghustorget). | delstracka
4 kommer mittforlagda busskorfalt att anlaggas pa Rudbecksgatan pa stora delar
av strackan och nya hallplatser kommer att anldggas vid Behrn Arena. Delstracka
5 innebar ombyggnad av hallplatsen VVaghustorget som far nya langre vaderskydd
och forbéattrad cykelparkering.



1.3. Vilka effekter forvantas BRT-projektet medfora?

I foljande avsnitt beskrivs kortfattat vilka direkta effekter ombyggnaderna
forvantas ha pa trafiken i BRT-straket och dess omgivning, samt vilka sekundara
effekter som kan forvantas pa langre sikt.

Konsekvenser for trafiken

Gang- och cykeltrafiken &r idag prioriterad i stora delar av de planerade BRT-
korridorerna. Det kommer goras punktinsatser for dessa trafikslag och pa nagra
delstrackor kommer nya cykelstrak anlaggas med ombyggnaden. Projektet &r
primart ett kollektivtrafikprojekt, men effekter sasom sankt hastighet, minskat
buller och mer grénska okar attraktiviteten aven for gang- och cykeltrafiken.

| BRT-straken forvantas kraftigt forkortade restider for kollektivtrafiken, och
BRT-linjerna forvantas fa ca 30 % minskad restid mellan Resecentrum och
andhallplatsen jamfort med de linjer som idag trafikerar straken. Aven de 6vriga
stads- och regionbusslinjer som trafikerar delar av straken kan antas fa minskad
restid da aven dessa kommer att kunna nyttja busskorfalt, &ven om den
procentuella minskningen blir mindre.

Biltrafiken far farre korfalt att anvanda langs med BRT-straken. Samtidigt
bibehalls befintlig kapacitet i merparten av korsningarna och detta i kombination
med nya, mer effektiva signalanldggningar motverkar risken for
framkomlighetsproblem for biltrafiken. Sammantaget bedéms restiden med bil

8 Detta 4r i linje med hur mycket trafiken minskade pa likvardiga Amiralsgatan i Malmo
till foljd av utbyggnaden av MEX5
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oka med ungefar 10 % mellan andhallplatser och centrum, detta motsvarar
ungefar tvd minuters restid. Foljden av detta blir att biltrafiken minskar i BRT-
straken. Minskningen av biltrafik langs BRT-straket kommer sannolikt att leda
till en viss generell minskning av biltrafiken i Orebro men kommer &ven fa
konsekvensen att biltrafiken okar i narliggande alternativa strak. Infor
utbyggnaden av BRT uppskattades biltrafiken pd Rudbecksgatan minska med
ungefar 25 %8 medan trafiken pa narliggande gator sasom Universitetsallén och
Oskarsvégen antas 6ka med ungefar 20 %.

Miljoeffekter

Kollektivtrafiken ar central for att minska utslappen av miljofarliga partiklar och
de negativa konsekvenser detta far for bade manniskor och miljo. Kollektivtrafik
mojliggor for manniskor att dela resurser pa ett satt som privat bilagande inte
erbjuder, vilket medfor att fordonen, och darmed de resurser som anvénds for att
producera och driva dem, nyttjas pa ett effektivare och mer langsiktigt sétt.
Forhoppningen &r att satsningen pd BRT kommer att medfdra att fordonsékningen
i Orebro bromsas vilket leder till att stadens utslapp och klimatpaverkan minskar.
Saval utslapp av miljofarliga partiklar och bullerstorningar reduceras darigenom
vilket bidrar till renare och mer trivsamma miljéer lokalt.

Folkhalsa

Kollektivtrafikresenarer gar och cyklar mer an bilister. 1 Sverige cyklar de dubbelt
sd mycket och gar tre ganger s mycket som bilister. Fysisk aktivitet genom att



ga eller cykla ger stora vinster for samhallet i form av forebyggande av 6vervikt
och minskad risk for olika sjukdomar sdsom hjart- och karlsjukdomar och hogt
blodtryck. Malsattningen &ar att BRT-satsningen ska locka bilister att i storre
utstrackning resa kollektivt vilket &r positivt sett till folkhalsan. Samtidigt finns
en risk att dven de som annars hade gatt eller cyklat véljer bussen, vilket ur ett
folkhalsoperspektiv ar negativt®.

Jamlikhet och 6kad integration

Enligt Trafikanalys 2018:17%° innebér lagre inkomst ett lagre fordonsinnhav,
laginkomsttagare som grupp gor farre resor och farre resor med bil &n
hoginkomsttagare. Boende i socialt utsatta omraden gor minst antal bilresor.
Boende i socialt utsatta omrdden genomfor “farre fritidsresor och resor till nidra
och kidra”. Detta medfor att en god kollektivtrafik &r valdigt viktig for att ka
mobiliteten i socialt utsatta omraden. En tredjedel av Sveriges vuxna befolkning
har kollektivtrafiken som enda resealternativ. Kollektivtrafiken gor samhallet
tillgangligt och skapar méjligheter for manniskor att resa till och fran arbete,
utbildning, fritidsaktiviteter och service. Kollektivtrafiken 6kar &ven maobiliteten
hos barn och unga, eftersom det ar ett fardmedel som personer under 18 ar kan
anvanda pa egen hand.

BRT é&r ett kollektivtrafiksystem som kommer att innebéra att &nnu fler &n idag
reser kollektivt i Orebro stad och region. Kollektivtrafikens grundfunktion ar att
ge manniskor maojlighet att resa till och fran arbete, utbildning, fritidsaktiviteter

° En utvérdering gjordes av vilka trafikanter som lockades dver nar Jonkopings BRT-
liknande stomlinjer etablerades pa 1990-talet. Resandetkningen bestod till 25 % av
tidigare bilister, 21 % av tidigare cyklister medan 54 % var nyskapade resor. Kélla:
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och service. Den skapar frihet for manniskor att ta sig dit de vill. Och den spelar
en viktig roll for att bryta utanforskap, minska barridrer och forbattra
integrationen. Utan kollektivtrafik skulle stora grupper forlora tillgangligheten till
arbetsplatser, fritidsaktiviteter och service. Segregationen och de sociala klyftorna
skulle 6ka. Kollektivtrafiken ar ett medel for att skapa jamlika forutsattningar for
medborgarna och bygga ett hallbart och valintegrerat samhalle.

Genom att gora det smidigt och kostnadseffektivt for manniskor att na manga
arbetsplatser vidgas deras arbetsmarknader och foretagen far lattare att rekrytera
personal med ratt kompetens. Detta bidrar ocksa till att minska arbetsldsheten och
gynnar framfor allt grupper som &r svaga pa arbetsmarknaden.

Kollektivtrafiken okar jamstalldheten mellan kvinnor och méan. Kvinnor aker mer
kollektivt an man, styrmedel och atgarder som starker kollektivtrafiken forbattrar
tillgangligheten mer for kvinnor an fér man och bidrar darmed till ett mer jamstallt
samhalle. Mans sétt att resa tar i storre grad pa bade miljon och ekonomin.
Samhéllsvinsterna kan bli stora om mén kan bdrja resa mer som kvinnor.

Holmberg, Johansson, Svensson. 1999. Utvérdering av kollektivtrafikomlaggningen i
Jonkdping
10 Trafikanalys, 2018, Perspektiv pa resor och majligheter att resa



Stadsutveckling

Det finns studier om den sa kallade sparfaktorn, att spartrafik leder till bade ckat
resande och ett starkt Okat intresse fran investerare att bygga kring hallplatser och
stationer. Fallstudier har visat att omraden med spartrafik har en mer positiv
befolkningsutveckling an likvardiga strak utan spartrafik't. Det indikationer pa
att BRT kan medfora liknande utveckling, men forskningen pa omradet ar
begransad.

Forhoppningen &r att BRT-satsningen i Orebro kan bidra till stadsutveckling langs
med straket. Etapp 1 av BRT gar genom befintlig tat bebyggelse med bostader,
arbetstillfallen och fritidsaktiviteter. Under arbetets gang har en utveckling skett,
bl.a. med Kulturkvarteret, verksamheter och gymnasier vid Behrn arena samt
bostader vid Osterplan. Ytterligare stadsutveckling forvintas i Brickebackens
centrum, vid Universitetet, samt kring Almbyplan och Osterplan.

1.4. Trafikens utveckling i Orebro

Covid-pandemin 2020 — 2022 hade stor paverkan pa resandet i hela landet. |
Orebro har minskat resande med alla fardsitt noterats, detta kan pavisas i
kollektivtrafikens resandestatistik, pa de cykelrdknare som finns utplacerade i

11 Se exempelvis Trivector. 2022. Olika perspektiv pa sparfaktorn — Resande,
fastighetsvérden och byggande, sociala nyttor
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staden och pa de aterkommande rakningar av antalet bilfordon som sker pa
huvudgator i staden.

Regionen har aven tillgéng till Telia i

Crowd Insight som analyserar -
anonymiserade och aggregerade
resmonster som uppkopplade enheter
genererar i Telias natverk varje dag.
Med hjalp av verktyget far man
insikter kring hur grupper av
manniskor ror sig inom staden. Det
gar dock inte att se vilket
transportslag som anvénds. Som ett
forsta test har en jamforelse gjorts av e
resor som genomférdes under maj
manad ar 2019 och maj manad ar
2022. Utifran testet bedomdes att det
totala resandet i Orebro har minskat

med 15 % mellan ar 2019 — 2022.

Restaurang Vivalla
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Trips starting per hour (aggregated per month) @
select an origin-destination pair on the map

Figur 3 Uttag fran Telia Crowd Insight dar bla och
rod farg indikerar minskat respektive dkat resande



2. Mal for BRT och annan trafik i Orebro

| féljande avsnitt redovisas den ambitionsniva for BRT-straken som sattes under
utredningen 2015, samt malen om minskade restider, minskade restidskvoter,
Okat resande och 6kad marknadsandel som utkristalliserades efter utredningarna
2015 — 2018. Dessutom redovisas de malsattningar for andra trafikslag som finns
i kommunens styrande dokument. Utvarderingen av de hittills genomfdrda
atgarderna kommer i huvudsak att baseras pa de mal som presenteras i detta
avsnitt.

2.1. Mal for BRT-straken

Inom utredningen om BRT i Orebro definierade Orebro kommun och Region
Orebro lan utifrdn planeringsverktyget BRT Guidelines!? en ambitionsniva for
den anstdende BRT-satsningen. Ambitionsnivan rorde i  huvudsak
kollektivtrafikens infrastruktur, fordon, trafikering, samt linjestrackning. Nedan
foljer en kort summering av den ambitionsniva som definierades.

Bussens korvag

Ambitionen &r att BRT-linjerna ska ha sa gen kdrvag som mojligt, max 20 %
omvag jamfort med fagelvagen mellan de storre hallplatserna. Skarpa svangar ska
undvikas, korvéagen in till hallplatser ska vara rak och vid storre trafikplatser,
exempelvis cirkulationsplatser, kan det bli aktuellt att skapa en bussgata som

12 X2AB, 2015, Guidelines for attraktiv kollektivtrafik med fokus pd BRT
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genar genom rondellen. Bussarna ska i huvudsak koras pa egna banor eller i egna
korfalt och separeringen fran annan trafik ska vara tydlig, med fysisk avgransning
eller avvikande farg pa korsningar. Konflikter med langsgaende eller korsande
bil- och cykeltrafik ska i s stor utstrackning som majligt undvikas. Busstrafiken
ska ges prioritet genom korsningar, vilket exempelvis innebar bussprio genom
signalreglerade korsningar. Farthinder ska i sa stor utstrackning som majligt
undvikas i bussens koérvég och dar farthinder av trafiksékerhetsskal ar motiverat
ska dessa utformas sa att bussen paverkas sa lite som mojligt sa lange den haller
hastigheten. Bussgatorna ska ha prioriterad vintervaghallning.

Hallplatser

Hallplatser ska finnas ungefar var 500 — 800:e meter, detta matt kan justeras nagot
beroende pa lage i staden. Hallplatser ska vara val lokaliserade i forhallande till
narliggande malpunkter och kopplas samman till narliggande bebyggelse med val
utformade och placerade gangvagar. Gang- och cykelpassager ska utformas och
placeras sa att konflikter med vantande bussresenarer undviks. BRT-hallplatserna
ska ha langa vaderskydd och en utmarkande design som tydligt urskiljer dem fran
ovriga stadsbusshallplatser. Utforlig information ska ges vid hallplatser, det ska
finnas avgangsdisplay med aktiverbar hogtalare och vid stérningar ska aktiv
information om storningen ges. Pa hallplatsen ska det aven finnas statisk
trafikinformation och naromradeskarta med malpunkter.



Fordon

Till BRT-linjerna ska fordon med sarskild utmérkande design anvandas. Bussarna
ska vara tysta och ha mjuk gang. Breda dorrar ska anvéndas, instegen ska vara
plana och tillgangliga ingangar ska vara markerade. Under resans gang ska
realtidsinformation ges, inklusive information om anslutningar vid kommande
hallplatser och aktiv information om stérningar.

Trafikering

Vid andhallplats ska forsta morgonturen avga senast klockan 05 och sista
kvallsturen tidigast klockan 24. Dagtid ska turtatheten vara mindre &n 8 minuter
vid andhallplatser®® och i lagtrafik ska turtatheten vara max 15 minuter. System
ska finnas som sékerstéller jamna intervall mellan fordon, utan férsening for
resenaren.

Stadens utformning

Satsningen pa busstrafik innebér samtidigt att biltrafiken behéver reduceras i de
valda strdken. Gang- och cykeltrafiken ar prioriterad i Orebro, inklusive langs
BRT-straken, och i samband med ombyggnationer ska atgarder vidtas for att
forbattra forutsattningarna for denna. Mer langsiktigt ska samplanering ske
mellan plan- och exploateringsprojekt och BRT. Fortatning ska ske langs med

13 Om framtida etapputbyggnader genomfors, med flera linjegrenar, kommer turtatheten i
hogtrafik att vara storre &n 8 minuter pa gemensamma strackor i centrala staden.
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straken och kompletterande verksamheter och service ska etableras kring
héllplatser och knutpunkter.

Restider och resande

Orebro har tydliga mél om att géng-, cykel- och kollektivtrafikresandet ska éka i
staden. Aven Region Orebro lan har ett uttalat mal om att kollektivtrafikens
marknadsandel ska oka. Till BRT-projektet har ambitiosa mal satts for restider
och resandeutveckling. Malsattningen &r att restiden mellan resecentrum och
andhallplatserna pa linjerna minskar med 30 % jamfort med restiden innan BRT-
utbyggnaden inleddes. Detta ska bidra till att resandet pa aktuella linjer jamfort
med dagens motsvarande linjer ska ha 6kat med 40 % tre ar efter trafikstart.

2.2. Malsattningar for andra trafikslag

Malsattningar for trafiken i Orebro kommun finns fastslagna i kommunens
trafikprogram. Programmets giltighetstid var ursprungligen mellan 2012 — 2020
men programmet anvands fortfarande och féljs regelbundet upp. Overgripande ar
ambitionen att Orebro ska vara en gang- och cykelstad med effektiv
kollektivtrafik och fungerande biltrafik. Det finns tre konkreta malsattningar
uttrycka i Trafikprogrammet:

> Andelen resor som sker med kollektivtrafik, till fots eller med cykel ska tka
fran 44 % till 60 % mellan aren 2011 — 2020.



> Den totala méngden fossilbrénsledriven biltrafik ska minska i absoluta tal
fram till ar 2020.

> Inom Orebro tatort &r malet att det ska ta maximalt dubbelt sa lang tid att ta
buss jamfort med bil, och maximalt 1,5 ganger sa lang tid att cykla jamfort
med bil.

BRT-straken har stor betydelse for att ovanstdende malsattningar om Okade
marknadsandelar for andra fardsatt &n bil, samt minskat resande med
fossilbransledriven biltrafik, ska vara méjliga att uppna. Malsattningen for kortare
restider dr i BRT-straken mer ambitiosa an det generella malet om
kollektivtrafikens restid i forhallande till bilens restid.

Samtliga trafikslag paverkas av BRT-utbyggnaden och malsattningarna for
respektive trafikslag i Trafikprogrammet bor beaktas vid utbyggnaden. |
trafikprogrammet finns &ven mer detaljerade malsattningar for de olika
trafikslagen. Nedan sammanfattas dessa uppdelat per trafikslag.

Gangtrafik

Gangtrafiken har hog prioritet i Orebros trafikprogram. Fér den Gvergripande
samhéllsplaneringen ar malsattningen att staden ska byggas som en tat blandstad,
dar det finns ett stort och varierat utbud av arbetsplatser, butiker, skolor och
fritidsaktiviteter som kan nas till fots. Resor ska i dkad utstrackning ske med
kapacitetsstarka trafikslag, vilket inkluderar gang. Transportsystemet ska
utformas sa att det blir rationellt att vélja hallbara fardsétt, inklusive gang, och vid
forandringar i stadsmiljon ska det prévas hur attraktiviteten for bland annat
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gangtrafiken kan forbattras. Det sistnamnda ar en malsattning som har relevans
for BRT-projektet.

Cykeltrafik

For cykeltrafiken ar malbeskrivningarna ungefar samma som for gangtrafik, men
med nagra tillagg. Ambitionen &r att cykelvagarna ska halla hog kvalitet, att
befintliga cykelstrak forbattras och att nya cykelstrak anlaggs. Framkomligheten
och komforten ska vara god pa saval huvudcykelstrak som 6vriga cykelvagnat,
och samtliga cykelstrak ska vara trygga, latta att hitta och folja. |
Trafikprogrammet pekas cyklisters framkomlighet i korsningar ut som ett viktigt
omrade for atgarder. BRT-strdket omges bitvis av cykelvagar, bade
huvudcykelnat och 6vrigt cykelnat, och Trafikprogrammets malsattningar for
cykeltrafiken behdver alltsa beaktas i BRT-utbyggnaden.

Annan busstrafik

Kollektivtrafiken ar, liksom gang- och cykeltrafiken tydligt prioriterad i
Trafikprogrammet. Konkret finns mal om att starka den regionala trafiken och att
underlatta for personer som bor i kommunens ytteromraden att na sina malpunkter
genom att aka kollektivt. Liksom for gang och cykel ska méjligheten att forbattra
attraktivitet, tillganglighet, framkomlighet och sékerhet for kollektivtrafikanter
beaktas vid alla forédndringar i stadské&rnan. Dessutom ska mojligheten att i
framtiden anldgga busskorfalt 1angs de gator som trafikeras av stomlinjer bevaras
och dar det &r av avgorande betydelse ska bussarna ha prioritet vid trafiksignaler.



I det regionala kollektivtrafikforsorjningsprogrammet finns det Overgripande
malet om att oka kollektivtrafikens marknadsandel och malet inkluderar alltsa
samtliga tatorts- och regionbussar. Till det 6vergripande malet finns ett antal
delmal varav flera kan kopplas till implementeringen av BRT-straket:

> Fysisk och digital infrastruktur ska forbattras och forenkla
resendrsupplevelsen.

> Resendrers ndjdhet med senaste resan ska oka.

> Kollektivtrafikens negativa paverkan pa halsa och miljo via luftkvalitet och
buller ska minska.

Biltrafik

Enligt Trafikprogrammet ska ambitionen vara att behovet av att anvédnda bil i
kommunen ska minska och andel av resorna som sker i bil ska minska. Biltrafiken
behdver fungera, men ska planeras efter stadslivets villkor och trafiken ska i sa
stor utstrackning som ar praktiskt mojligt, ske i 1ag hastighet och pa gaendes och
cyklisters villkor.
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3. Utvardering

| féljande avsnitt presenteras en kortfattad utvardering av de atgarder som hittills
genomforts, vilka effekter som redan nu ar vérda att notera och vilken utveckling
som kan forvantas pa langre sikt. Utvarderingen ar uppdelad i fyra delavsnitt:

(1) Hur val ombyggnaden lever upp till de ambitioner om BRT-standard som
definierats i tidigare utredningar

(2) Hur restider, punktlighet och resande har utvecklats efter fardigstallande
av de forsta delstrackorna

(3) Hur dvrig trafik har paverkats

Det &r viktigt att po&ngtera att det har r en utvérdering i ett mycket tidigt skede
och att det i framfor allt det andra och tredje delavsnittet rader mycket stora
osékerheter om vilka effekter som hittills har uppnatts och vilken utveckling som
kan forvantas pa langre sikt.

3.1. Hur BRT-maissiga ar hittills utbyggda strak?
Koérvagar
Nagra vasentliga forandringar i linjernas strackning har inte skett pa genomforda

delstrackor. Malsattningen om max 20 % omvag jamfort med fagelavstandet
klaras med god marginal.
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Busskorfalt har anlagts dar det annars hade funnits risk for
framkomlighetsproblem (pd Rudbecksgatan). Separeringen mot 6vrig trafik ar
tydlig, med fysisk separering i anslutning till hallplatser och korsningar och
fargseparering pa mellanliggande strackor. Fargen pa den roda asfalten forvantas
bli tydligare pa kommande delstrackor. Busstrafiken har prioritet genom samtliga
signalreglerade korsningar pa strackan. Signalprioriteringen har inte fungerat
felfritt sedan gatan dppnade for trafik men l6pande utvardering och justering av
signaler har genomforts. Konflikter med bil- och cykeltrafik har i stort sett byggts
bort pa strackan.

Figur 4 Mittforlagda busskérfalt och hallplats med bussvanligt farthinder. Foto: Fredrik Kellén



Hallplatser

Hallplatser &r lokaliserade i anslutning till storre malpunkter och/eller
bostadsomraden med hog befolkningstathet. Hallplatsavstandet pa de genomforda
delstrackorna ar under 500 meter, vilket ar nagot kortare an vad ambitionen ar for
hela linjerna (500 — 800 m). | malpunktstita omraden kan det dock vara motiverat
att ha kortare hallplatsavstand. Ny utvédrdering bor goras nar etapp 1 &r
fardigbyggd.

Figur 5 Hallplats med utmarkande design, langt vaderskydd med gront tak. Foro: Fredrik Kellén
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Ombyggnad av hallplatser har hittills skett enligt de riktlinjer som bestamdes i de
tidigare BRT-utredningarna. Hallplatserna har utmarkande design med langa
vaderskydd. Saval statisk information som realtidsinformation ar utformad enligt
BRT-riktlinjer.

Fordon

Fordon till BRT-linjerna har bestéllts men dnnu inte levererats. Enligt
bestallningen ska de uppfylla den tidigare definierade ambitionsnivan men det ar
i dagslaget alltsa inte mojligt att utvardera om de verkligen gor det.

Trafikering

Trafikeringen pa BRT-linjerna ar for narvarande i planeringsfas och det ar darfor
inte mojligt att utvardera maluppfyllelse.

Stadens utformning

Pa genomforda delstrackor har viss upprustning av stadsmiljon skett i samband
med ombyggnaden av bussgatan. Exempelvis har belysning av bade gang- och
cykelbanor och korbanor férbattrats och pa enstaka platser har nya gangpassager
anlagts. Gang- och cykelvagar holl pa de ombyggda strackorna sedan tidigare god
standard och upprustningsbehovet har darfor varit litet. P4 ombyggda strackor har
aven atgarder kopplat till gronytor genomforts, exempelvis har en regnbadd
skapats och en del av de hallplatser som stangts har ersatts av planteringar. Pa
ombyggda strackor har trad behovt tas ned, staden har kompenserat for detta. Pa



kommande delstrackor kommer fler atgarder utéver busskorfalt och hallplatser att
genomforas.

Biltrafiken har minskat med ungefar 25 % ldngs med Rudbecksgatan.
Reduceringen av biltrafik och forbattrade passager 6ver gatan kan pa sikt bidra
till att minska gatans barridreffekt. Samtidigt behdver 16pande utvérdering ske av
var den trafik som forsvinner frdn Rudbecksgatan men inte ersatts av resor med
andra fardsatt tar vagen. Exempelvis har en kraftigt Okad biltrafik pa
Universitetsallén noterats. Atgérder for att exempelvis férbattra framkomligheten
och trafiksékerheten for fotgangare och cyklister kan behéva vidtas pa gator som
far okad trafik. Det kan dven uppsta platser dar framkomligheten for biltrafiken
behover ses 6ver, exempelvis korsningar som far stora trafikokningar. Detta
behdver foljas upp under bade byggtid och efter BRT-linjernas trafikstart.

Vid mer langsiktiga ombyggnader av stadsmiljon kring BRT-linjerna involveras
representanter for kollektivtrafikplaneringen redan i ett tidigt skede. Kommunens
kollektivtrafikplanerare &r alltid vid behov involverad, Region Orebro lan &r i
huvudsak involverad i mer Oversiktlig planering medan Svealandstrafiken
involveras nar det ror sig om fragor pd mer detaljerad niva. Detta skapar
forutsattningar for ett bra samspel mellan kollektivtrafiken och dess omgivning.
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Figur 6 Den ombyggda hallplatsen Bjorkrisvagen med forbattrade gangvagar och en ny
gangpassage Gver Saxons vig. Foto: Fredrik Kellén



3.2. Hur har restider och resande paverkats?
Restider och restidskvoter

Restiden for linje 2,3 och 10 som trafikerar Rudbecksgatan har berdknats med
hjélp av realtidsdata. Strackan som har analyserats ar mellan Behrn Arena och
Universitetsplatsen. Perioden som studerats ar veckorna 7 — 10 for aren 2020 (fore
ombyggnaden och fére pandemin) och 2022 (efter ombyggnaden och efter
pandemin). For norrgaende turer ar restiden efter ombyggnad i genomsnitt 6,6
minuter i hogtrafik och for sodergaende turer ar restiden i hogtrafik i genomsnitt
5,1 minuter.

For norrgaende turer har restiden minskat med i genomsnitt 50 sekunder per tur
pa den ca 2 km langa strackan (varav ca halften har fatt busskorfalt). For
sodergaende turer har restiden 6kat nagot, detta beror dock pa att en ny hallplats
har anlagts. Raknas héllplatstiden vid den nya hallplatsen bort har restiden for
sodergaende bussar minskat med 18 sekunder pa strackan. Restidsminskningen
ar ungefar lika stor sett dver hela dygnet som i hogtrafiktimmen (da det storsta
resandet sker).

En stor del av den minskade restiden kan hérledas till signalprioriteringen. Under
2023 mattes effekten av signalprioriteringen genom att stdnga av
prioriteringsfunktionen under en vecka och jamfora kortider med en jamforbar
vecka dar signalprioriteringen var i drift. Méatningarna visade att kortiden med
signalprio var signifikant lagre, mellan 3 — 12 % beroende pa stracka och riktning.
Punktligheten var generellt &dven béattre nar signalprioriteringen var igang.
Effekterna var storst i hogtrafik.
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Malsattningen &r att restiden mellan Resecentrum och andhallplatser ska minska
med 30 %. Detta innebar inte att restiden kommer att minska s mycket pa alla
delstrackor, de storsta tidsvinsterna kommer att goras vid stora hallplatser mitt pa
linjen dar reglertider kan minskas ned. | BRT-utredningen 2015 antogs dock att
restiden pa just strackan Behrn Arena — Universitetsplatsen skall sankas med ca
30 % om malet ska uppnas. Nar utredningen gjordes innebar detta att restiden pa
strackan skulle behdva minskas till 4,8 minuter.

Annu har alltsd ingen av riktningarna natt malsattningen. For sédergdende turer
behover restiden i hogtrafik minskas med ytterligare 18 sekunder for att malet ska
nas. For norrgaende turer behover restiden i hogtrafik minskas med ytterligare
108 sekunder. Ytterligare restidsminskningar kommer att ske nar hallplatstider
minskas till foljd av pastigning i alla dorrar, mindre risk for bussko in till
hallplatsen, minskat antal hallplatser och &ven framkomlighetsatgarder som
inkluderas i delstracka 4 och framférallt delstracka 6 kommer att ha positiva
effekter pa restiderna mellan Behrn Arena och Universitetsplatsen. Det é&r
sannolikt att ytterligare 30 — 60 sekunder per tur kommer att kunna sparas pa
strackan. Detta innebar att sodergaende turer med stor sannolikhet uppnar en
restid som ar kortare 4,8 minuter. For norrgaende turer kan en minskad restid i
intervallet 20 — 25 % forvantas, vilket innebar att restiden blir nagot langre &n 4,8
minuter. Det gar i det har skedet inte att dra nagra sakra slutsatser kring om malet
for hela etapp 1 kommer att uppnas men de stora restidsvinster som redan nu har
skett &r en positiv indikator.

Restidskvoten mellan buss och bil i straket har med stérsta sannolikhet minskat i
och med bussens kortare kortider. Det finns dven matdata som indikerar en lagre
medelhastighet for biltrafik, detta har dock endast marginell paverkan pa



restidskvoten. Vid ytterligare forbattrad framkomlighet for busstrafiken och
framforallt hogre turtathet och 6kad punktlighet kommer skillnaden i restidskvot
mellan buss och bil att minska avsevart i BRT-straket.

Punktlighet

Punktligheten for kollektivtrafiken har forbéattrats framfor allt under hogtrafik.
Punktlighet har matts som standardavvikelsen pa totala restiden langs den
studerade strackan. Standardavvikelsen mater den genomsnittliga avvikelsen fran
medelvardet i en serie observationsvarden. Under hogtrafik (kI 16-17) har
standardavvikelsen sjunkit med 16% i riktning mot Universitetet och med 23% i
riktning mot centrum. Generellt har punktligheten forbattrats framfor allt in mot
centrum Over hela dygnet.

Resande

Tre stadsbusslinjer trafikerar strdckan mellan Behrn  Arena och

Universitetsplatsen:

> Linje 2 mellan Lundby-Resecentrum-Brickebacken
> Linje 3 mellan Mellringe-Resecentrum-Brickebacken
> Linje 10 mellan Lundby-Vaghustorget-Universitetet

Covid-pandemin startade i borjan av 2020 med restriktioner i kollektivtrafiken
som foljd. Restriktionen med framdérrar stangda upphorde under varen 2022.
Under 2021 pagick ombyggnationen av delstracka 1. Det ger inte en rattvisande
bild att studera manaderna med framdarrar stangda. For en relevant jamforelse av
effekten pa resandet jamfors resandet efter ombyggnaden av delstracka 1 med
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2019, aret innan pandemin. Den tillgangliga statistiken innebar att resandet
studeras for tidsperioden mars 2019-januari 2020 med mars 2022 till januari 2023.

Personer som tjanar mest restid och darmed ser kollektivtrafiken som intressant
ar de som stiger pa innan och passerar hela delstracka 1. | Figur 7 visas for vilka
hallplatser som resandestatistik har hamtats. Antalet pastigande pa Vaghustorget,
Tradgérdsgatan, Osterplan, Almbyplan och Tybble C summeras i riktning mot
Universitetsplatsen. Pastigande pa hallplatserna langs delstracka 1 kanske inte
tjanar s& mycket restid men héllplatserna kan istéllet vara mer inbjudande. A
andra sidan ingar inte pastigande pa hallplatser innan Véaghustorget som ska resa
till Universitetsplatsen och hallplatser efter Universitetsplatsen. P4 samma satt
summeras antalet pastigande frn Universitetsplatsen till Osterplan i riktning mot
Vaghustorget.

Riktning Vaghustorget-Universitetsplatsen

Vaghustorget - Universitets-

Riktning Universitetsplatsen-Vaghustorget

Vaghustorget - Universitets-

Figur 7 Hallplatser fran vilka resandedata har hamtats till analysen

Totalt har resandet med stadsbusslinjerna pa de valda hallplatserna ckat med 5%
i bada riktningarna fran 2019 till 2022 under perioden mars till januari. Det



handlar om en total 6kning med 25 000 resor. Denna 6kning har skett under en
period da resandet i stadstrafiken i Orebro stad i 6vrigt har minskat med 5 %,
busstrafiken i lanet (stads-, region och expressbusstrafik) har minskat med 10 %
och resandet generellt i Orebro (oavsett fardsatt) har minskat med ungefar 15 %.
Studeras regionbussar som trafikerar strackan Osterplan — Behrn Arena noteras
att resandet pa dessa har minskat sedan 2019, men minskningen &r betydligt
mindre an den generella minskningen av resandet med samtliga regionbusslinjer.

Malsattningen med BRT-utbyggnaden ar att resandet pa de aktuella linjerna ska
oka med 40 % inom 3 ar fran trafikstart. Det drojer annu ett par ar innan BRT-
linjerna har trafikstart och det ar darfor &nnu inte mojligt att utvérdera
resandeutvecklingen. Resandeutvecklingen pa de linjer som trafikerar pa den
ombyggda strackan ar dock en positiv indikator: 5 % resandedkning och 10 %
battre an forvantad resandeutveckling®®. Ytterligare framkomlighetsatgarder med
kortare restider som foljd, okad turtithet, fler ombyggda hallplatser och nya
fordon kommer sannolikt att bidra till ytterligare resandetkningar?®.

3.3. Hur har andra trafikslag paverkats?
Gangtrafik

For gangtrafiken har mindre forbattringsatgarder genomforts i samband med
ombyggnaden, exempelvis har nya overgangsstillen och passager anlagts i

14 P4 gvriga stadsbusslinjer har resandet minskat med 5 % - linjerna som trafikerar BRT
straket presterar alltsd ca 10 % battre an forvantat

Trivector Traffic 20:24

anslutning till hallplatser, belysningen langs med straket har generellt forbattrats
och det har dven gjorts upprustningar av gangstrak till hallplatser.

Cykeltrafik

Cykeltrafiken ar sedan tidigare prioriterad i merparten av det strak som utgor
etapp 1 av BRT-utbyggnaden. Bra cykelmdjligheter fanns sedan tidigare och
endast mindre forbattringsatgarder har skett i samband med gatuombyggnaden.
Under byggtiden prioriterades dven cykeltrafikens framkomlighet och befintliga
cykelstrak holls i s stor utstrackning som mojligt oppna.

Nedsatt hastighet for motortrafik fran 50 km/h till 40 km/h pa Rudbecksgatan har
fatt vissa positiva effekter for cykeltrafiken. Trafiksakerheten vid
korsningspunkter bor starkas men det ar annu for tidigt att dra nagra langtgaende
slutsatser om detta. Det har &ven noterats att den sankta hastigheten har gjort det
enklare for langsgaende cykeltrafik pd Rudbecksgatan att fa gron vag i
signalreglerade korsningar.

Biltrafiken har 6kat pa en del tvér- och parallellgator till BRT-straket. Detta kan
lokalt ha skapat samre forutsattningar for cykeltrafiken, exempelvis galler detta i
flera av korsningarna pa Universitetsallén. Hur trafikmangderna pa de
narliggande gatorna utvecklas bor foljas noggrant och eventuella

15 Som referens kan namnas Malmoexpressen (linje 5), Malmds BRT-linje, som efter
ombyggda korvagar, héllplatser och nya fordon har haft 25 % resandedkning trots att inga
vésentliga tidsvinster har gjorts.



forbattringséatgarder for cykel, som exempelvis ombyggnad av cykelpassage till
cykeldverfart, kan behdva dvervagas om biltrafikékningen blir permanent.

Biltrafik

Tillgangligheten med bil i Orebro har inte forandrats till foljd ombyggnaden, det
finns dock métdata som indikerar att biltrafikens medelhastighet har minskat pa
Rudbecksgatan. Har ska poangteras att hastighetsgransen har sankts fran 50 km/h
till 40 km/h och det &r svart att avgéra om den minskade medelhastigheten beror
pa minskad skyltad hastighet eller reducerad framkomlighet pa gatan. Sénkt
hastighet ar i linje med Trafikprogrammets malsattning om att starka
kapacitetsstarka trafikslag (gang, cykel och kollektivtrafik) och kan pa sikt fa
positiva effekter ur ett trafiksdkerhetsperspektiv. Hur restider med alternativa
koérvagar har forandrats har inte matts till denna utvardering men bor foljas upp i
kommande utvarderingar, nar en storre del av BRT-straket ar fardigstallt. Orebro
kommun har inte kdnnedom om att nagra allvarliga framkomlighetsproblem for
biltrafiken har uppkommit till féljd av ombyggnaden.

Infor ombyggnaden av Rudbecksgatan simulerades trafikmangderna i naromradet
efter fardigstallande och forvantningen var kraftigt minskad trafik pa
Rudbecksgatan (ca 30 % minskning vid Almbyplan) och okad trafik pa
Universitetsallén (ca 20 % 6kning), Glomman (kring 10 — 15 % 6kning) och
Oskarsvégen (ca 20 % 6kning). Viss 6kning forvantades daven pa genomfartsgator
i SOrby.

Efter fardigstallandet av delstracka 1 har trafikméatningar genomforts pa ovan
ndmnda gator. Métningarna visar att simuleringarna har varit relativt traffsakra
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aven om skillnader finns. Trafiken pa Rudbecksgatan har minskat mer an
forvantat, minus 6000 fordon/dag vilket motsvarar en minskning med 40%.
Trafiken pa Universitetsallén har 6kat mer an forvantat, plus 3000 fordon/dag
vilket motsvarar 40% oOkning pa den gatan. Trafiken pa Oskarsvagen och
Glomman har minskat i motsats till den forvantade 6kningen. Hur trafikflodena i
Sorby har forandrats har inte métts till denna utvardering men bor foljas upp efter
fardigstallande av kommande delstrackor.
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Figur 8 Forandrade trafikfloden pa storre gator i naromradet
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Sammantaget ar minskad trafik pa Rudbecksgatan och lagre hastigheter for
biltrafiken i linje med Trafikprogrammets malsattningar. Den kraftigt dkade
trafiken pd Universitetsallén, samt eventuella trafikokningar pd mindre gator i
exempelvis Sorby, bor foljas i takt med att fortsatta ombyggnader i BRT-straket
genomfors. Atgarder for att férdela trafiken pa andra lankar kan behdva vidtas,
liksom framkomlighetsatgarder och trafiksakerhetsatgarder for alla trafikslag.



4. Samlad bedomning

Genomford utvérdering visar att ombyggnaden i stort sett har skett enligt den
ambitionsniva som definierades i tidigare BRT-utredningar. Busstrafiken har fatt
kraftigt forbattrad framkomlighet, bade pa stracka och vid trafiksignaler.
Hallplatser har rustats upp till en hog standard med utmarkande design och
nodvandiga upprustningar av gang- och cykelinfrastruktur har genomforts i
anslutning till strdckan som har byggts om.

Positiva effekter pa busstrafiken i straket kan redan nu noteras. Restiderna har
minskats kraftigt pa de strackor dar busskorfalt har anlagts, malet om 30 %
restidsminskning har annu inte natts men nar aterstaende atgarder har genomforts
pa ombyggda strackor, intilliggande delstrackor har fardigstallts och de nya
bussarna har satts i trafik ar det sannolikt att restidsminskningen ligger néra
malsattningen. Resandeutvecklingen pa linjerna som trafikerar den ombyggda
strackan ar positiv, ungefar 5 % 6kning sedan 2019 vilket &r mycket positivt med
tanke pa att busstrafiken generellt har tappat ca 5 % av resandet under samma
period, samtidigt som trafiken i Orebro generellt har minskat i storleksordningen
15 %. Punktligheten har ocksa forbéttrats pa linjerna vilket badar mycket gott da
aven ytterligare atgarder som forbattrar punktligheten kommer att genomforas.

Gang- och cykeltrafiken &r prioriterad i Orebro och ambitionen har varit att
genomfora forbattringsatgarder for dessa i takt med att BRT-straket byggs ut. Pa
den aktuella strackan holl gang- och cykelvagnatet generellt god standard varfor
endast mindre forbattringsatgarder har genomforts, exempelvis nya passager,
upprustade gangstrak vid hallplatser och ny belysning. Ombyggnaden av
Rudbecksgatan leder till att biltrafik flyttas till andra gator. Det &r i det fortsatta
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arbetet viktigt att bevaka att detta inte skapar framkomlighets- eller
trafiksakerhetsproblem for gang- och cykeltrafiken péa narliggande gator.

For biltrafiken har hittills genomforda atgéarder inneburit nagot langre restider for
den trafik som normalt anvander Rudbecksgatan. Detta beror bade pa en viss
begransning i framkomligheten nar antalet korfalt har reducerats, dels pa att
hastighetsgransen har sankts pa strackan. En direkt konsekvens av ombyggnaden
ar att biltrafiken har minskat kraftigt pA Rudbecksgatan, pa vissa delstrackor sa
mycket som 40 % jamfort med 2019. Reducerad biltrafik i anslutning till BRT-
straket var en uttalad ambition nar genomforande av BRT-straket beslutades och
lagre hastigheter ar i linje med Trafikprogrammets ambition om trafik i huvudsak
pa fotgdngares och cyklisters villkor i centrala Orebro. En del av biltrafiken har
omfordelats till nédrliggande gator och det &r viktigt att inte
framkomlighetsproblem for gang-, cykel-, buss- och biltrafik uppstar pa gator och
i korsningar dar trafiken har okat kraftigt. Det ar dven viktigt att undersdka
huruvida omfattande genomfartstrafik uppstar pa gator som inte ar anpassade for
sadan trafik och vid behov vidta nddvandiga atgarder.



5. Fortsatt arbete

Denna utvardering har baserats pa hittills fardigstallda delstrackor pa etapp 1 av
utbyggnaden av BRT-strdken i Orebro. Totalt 4 ca 70 % av etapp 1:s langd
fardigstalld men av delstrackorna dar framkomlighetsatgarder genomfors har
mindre dn 20 % fardigstallts. Linjerna trafikeras pa samma satt som tidigare,
trafikstart for BRT-linjer med nya fordon ligger fortfarande nagra ar fram i tiden.
Redan i detta tidiga skede gar det att se vissa positiva effekter av genomforda
atgarder, framst kopplat till restider och 6kat resande.

De utvarderingar som har presenterats i denna rapport bor ske l6pande i takt med
att ytterligare delstrackor fardigstélls. Nar storre delar av etapp 1 ar fardigstalld,
och nar trafikstart for BRT-linjerna har skett, kommer det att vara mojligt att dra
mer langtgaende slutsatser om projektets mal om minskade restider och okat
resande, regionens olika mal for kollektivtrafiken, samt Orebro kommuns mél om
okad andel for gang-, cykel- och kollektivtrafiken uppfylls.
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