2018-09-10

Genomforandeutredning for
BRT i Orebro

Slutrapport

Norra Runfiaby

1

Géddesta

GRENADJARSTAGEN
_BRENADIRRSSAD

OXHAGEN

Alndngama _

SKRAMSTA

"\ s Region Orebro lan

EUROPEISKA UNIONEN
Europeiska regionala
utvecklingsfonden

OREBRO



INNEHALL

SAMMEANTALINING ....vecece et e et e e ab e st e s te et e sbeese e besae e b e steeseeseeateenrenras 3
1. Kort om innehallet i KAPItIEN .........c.covvviviviiicicecceceee et 5
Lo BAKGIUNG. ..o b R e bRttt R e n s 7
2. Brister i dagens trafikSYStEBM .........cii i nre s 9
3. Linjendt, restider och trafikeringSPrinCIPET ..........cviiiiiiiieeeie s 13
4.  BRT kan komma tillratta med DriSterna..........ccveiiiiiiieec e 17
5. Hur ska infrastrukturen UFOIMAS? ........ccceveiiiiiiiiiie st st 21
T U110} Vo [o g Lo ITN=T = o] o LT USROS 27
7. Hur paverkas restider 0Ch efterfragan..........ccoccviiiiicseiee s 37
8. Vilka krav staller vi pa tekniska stodsystem 0Ch DUSSAI? ..........cccccveevevvieieereieeeeeee e, 41
9. FAIAPIANEN. ...ttt 46
10. Ekonomiska forutsattningar, KOSINAGET ...........ccccveiiiieiieie et s sre s 49
11. LTS S0 11 o o SRS 55
LG U (0] C=Tod (T OSSPSR 57
Bilaga Forslag till LINJEStrACKNING . .....cc.eoviiiiiiiicir e 58



Genomfdrande utredning for BRT i Orebro

SAMMANFATTNING

Region Orebro ldn och Orebro kommun har tillsammans arbetat med denna genomférandeutredning
delfinansierad av EU. Denna utredning visar hur ett inforande av ett BRT-system kan genomforas.
Orebro kommun avser att bygga om sina trafikleder och darfor ar det viktigt att en genomférande plan

tas fram for att underlatta en stegvis utbyggnad av BRT-systemet.

Denna genomfdrandeutredning ar fortsattningen i
det arbete som Region Orebro lan och Orebro
kommun genomfort tillsammans i arbetet att
uppna de mal som satts upp i regionalt
trafikforsorjningsprogram och Trafikprogram. |
Orebro kommuns Trafikprogram & malet att
andelen gang-, cykel- och kollektivtrafik ska
utgbra 60 % ar 2020. Malet i regionens
Trafikforsorjningsprogram for Orebro lan &ar 3,3
miljoner fler resor per ar med stadsbusstrafiken
till ar 2025.

For att uppna dessa mal kravs en omlaggning av
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For att na dessa mal ar beddmningen att det kravs o

ett BRT-system med hog ambitionsniva 6ver val )

av systemegenskaper och utformning. Denna
genomfdrandeutredning baseras i stora delar pa
utredningar fran tre olika konsultfoéretag. Denna
genomfdrandeutredning knyter ihop sécken och
lagger ut en fardplan for ett inférande av BRT.

Tre korridorer i Orebro bedéms lampliga for
BRT dar de befolkningstétaste delarna av staden
tacks in. Forslaget till BRT-losning bestar av tva
linjegrenar som forbinder Brickebacken-
Universitetet-Centrum med omradena Mellringe
och Vivalla.

Den forsta etappen foreslas bli linjen
Brickebacken-Universitet-Centrum
(Tegnérlunden). Den trafikerar befolkningstata
omraden och viktiga malpunkter som Universitet
och Vaghustorget.

Totalt berdaknas BRT-infrastrukturen kosta
mellan 530-730 Mkr beroende pa storleken pa
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oférutsedda kostnader. For etapp 1 uppskattas investeringskostnaden uppga till 185-250 Mkr.

For att bli ett framgangsrikt projekt kravs att ett hogkvalitativt BRT-system med Iaga biljettpriser
samt andra styrmedel som parkeringsavgifter harmoniserar med malen i trafikforsorjningsprogram
och Trafikprogram. Detta styrks dven av samhéllsekonomiska kalkyler som &r gjorda i denna
genomfdrandeutredning.



1. KORT OM INNEHALLET | KAPITLEN

BRISTER | DAGENS TRAFIKSYSTEM

Orebro har idag pd ménga sétt ett trafiksystem som ger busslinjetrafik mindre bra forutséttningar att
vara ett konkurrenskraftigt fardmedel i storre delen av staden. Biltrafikens infrastruktur ar i manga fall
dverdimensionerad, utan att busstrafikens forutsattningar har beaktats i tillracklig utstrackning for att
bidra till attraktiv kollektivtrafik. Busstrafiken fordrojs idag i stor utstrackning pa flera gator. Gator som
ar viktiga for alla trafikslag, men dar biltrafiken har klart bast framkomlighet. Restider med buss i
Orebro &r ofta betydligt langre &n med bade bil och cykel. En orsak till det &r att busstrafiken saknar
egen infrastruktur och att varje buss prioriteras lika hogt/Iagt som varije enskild bil i korsningspunkter,
trots att bussen oftast rymmer betydligt fler passagerare.

LINJENAT, RESTIDER OCH TRAFIKERINGSPRINCIPER

For att komma till ratta med dagens brister for kollektivtrafiken i Orebro stad finns ett forslag till BRT-
I6sning som bestar av tva linjegrenar, Brickebacken-Centrum och Centrum-Mellringe/Vivalla. Med
dessa korridorer tacks de befolkningstétaste delarna av staden in samt det storsta samlade resandet med
kollektivtrafik.

BRT har inforts runt om i vérlden med varierande trafikeringsprinciper. | Orebro ar inriktningen att
BRT ska ha en egen infrastruktur som kan utnyttjas for all kollektivtrafik. BRT-systemet ska ha hig
turtathet for att skapa konkurrenskraftiga restider gentemot bilen for att dka kollektivtrafikens
attraktivitet. Idag ar det bil och cykel som ar de snabbaste fa&rdmedlen i staden. Med ett BRT-system
blir det marginellt snabbare att aka bil jamfért med BRT.

BRT KAN KOMMA TILLRATTA MED BRISTERNA

Att inféra BRT-linjer kommer att ge en resandedkning och ta marknadsandel fran bilen, men inte i den
utstrackning som kravs for att malen for Orebro kommun och Region Orebro 1an om mer hallbara resor
nas. Om kollektivtrafiken ska sta for en stérre del av resorna kravs det dven att restiden i hela
stadstrafiken minskar, men aven att det infors styrmedel som paverkar bilanvandandet och lagre pris pa
periodkort.

HUR SKA INFRASTRUKTUREN UTFORMAS?

Det finns ett antal olika kriterier for BRT-system. Forslaget ér att systemet i Orebro ska ha ”grén niva”
som ar den hogsta klassen. Till stor del foreslas BRT-systemet ga pa sérskilda busskorfalt bredvid 6vrig
fordonstrafik (framforallt i centrala staden). Vissa avsnitt foreslas ocksa som rena bussgator. For det
mesta foreslas hallplatslagen i mitten av gatan, precis som busskorfalten. Hallplatserna ska vara
moderna och ha en sarskild design. | enstaka fall foreslas regionbussar stanna vid samma hallplatser
som BRT-bussarna. | dessa fall kan gatusektioner med 6ver 30 meters bredd vara nddvéndigt for att
tillgodose alla trafikslags behov. Busskorfélten foreslas ha egen fargmarkering for att tydliggéra
separeringen och BRT-systemets identitet och orienterbarhet. BRT-bussarna ska prioriteras i alla
aktuella trafiksignaler och &ven i andra korsningstyper.

Gatusektionernas bredd blir som bredast dér regionbussar och BRT-bussar har samma hallplatslage,
vilket innebdr 6ver 30 meters gatubredd for att tillgodose alla trafikslags behov. Men normalt beh6vs
6,5 meters korbanebredd for busskorfalt i bada riktningarna och ungefar lika mycket tillkommande for
ovrig fordonstrafik. Infrastruktur for gang- och cykeltrafik finns for det mesta langs med BRT-straken
redan idag, men kan behdva byggas ut pa en del avsnitt.



UTBYGGNAD | ETAPPER

Infrastrukturen ar av stor vikt for busstrafikens framkomlighet och konkurrenskraft som fardmedel. Det
ar ocksa en stor del av investeringskostnaden for ett tankbart BRT-system. Darfor bor utbyggnadstakten
ske i etapper. Den forsta etappen (Etapp 1) ar strackan mellan Brickebacken-Resecentrum. Etapp 2 ar
Centrum-Mellringe och Centrum Vivalla/Lundby.

HUR PAVERKAS RESTIDER OCH EFTERFRAGAN

Befolkningen i Orebro véxer kraftigt vilket okar efterfragan pa framkomlighet. Det finns begransat med
utrymme i staden for att klara en fortsatt tillvaxt av bilar. Ett inférande av BRT kan forbattra
framkomligheten i Orebro tatort. Sweco gjorde en trafikanalys av korsningen vid Osterplan.

VILKA KRAV STALLER VI PA TEKNISKA STODSYSTEM OCH BUSSAR?

Vilken storlek pa buss som ska anvandas beror pa resandevolymer och bedémning pa det framtida
resandet. Utifran dagens resandeméngder och antagen turtathet med BRT skulle det vara tillrackligt
med boggibussar. Ett fullt utbyggt BRT-system skulle dock forutsatta ledbussar, sarskilt om man tar ett
samlat grepp med atgarder som lagre biljettpriser, hogre parkeringsavgifter och en utvecklad busstrafik
i 6vriga delar av staden. Da skulle det kravas dubbelledbussar i vissa resrelationer.

BRT-fordonen behdver ha en utmarkande design som t.ex. liknar moderna sparvagnar. Ett viktigt
moment ar att minimera tiden for pa- och avstigning. Detta stéller krav pa biljettsystemet. For att 6ka
resenarens upplevelse av resan behovs hallplatser och fordonen utrustas med diverse
informationssystem.

FARDPLANEN

Stadens utformning, kollektivtrafikens utformning, fordon och stédsystem samt trafikering bor
utvecklas i takt for att allt ska vara pa plats for att en forsta etapp ska anses vara fullt utbygd. Stadens
utformning och storsta delen av kollektivtrafikens infrastrukturutformning ansvarar kommunen for,
medan fordon, stodsystem och trafikering har Region Orebro L&n storst ansvar for. Det kravs en
strukturerad planering sa att delar som projekteringar och upphandlingar gors i tid for att en byggnation
och inkdp av fordon och stédsystem harmoniserar tidsméssigt.

EKONOMISKA FORUTSATTNINGAR

Foreslaget BRT-system domineras av att BRT-linjerna till vervagande del trafikerar pa eget utrymme.
Den tunga kostnadsposten (90%) &r att astadkomma separata bussgator. | denna kostnad ingar inte inkop
av fordon. Totalt berdknas kostnaden uppga till mellan (beroende pa andel oforutsedda utgifter) 530-
730 miljoner kronor. Det medfér en kilometerkostnad pa mellan 33 000 — 48 000 kr/m vilket stammer
val dverens med vad genomférda BRT-lI6sningar runtom i Europa har kostat.

Ett inforande av BRT skapar nyttigheter som bland annat innebar battre klimat, béattre trafiksékerhet,
mindre trangsel och 6kad folkhélsa. En enkel skattning av samhallsnyttan visar att om kollektivtrafiken
byggs ut med tre BRT- och tre stomlinjer, i kombination med att biljettpriserna sénks och
parkeringsavgifterna hojs, skapar upp till 25 miljoner kronor per ar i samhallsnytta.



1.BAKGRUND

Hosten 2016 fick forvaltningarna vid Region Orebro 1dn och Orebro kommun i uppdrag att ta fram en
konkret genomforandeutredning for inforande av ett kollektivtrafiksystem i Orebro med inriktning mot
Bus Rapid Transit (BRT). BRT innebér bland annat att man bygger gator som &r helt destinerade till
busstrafiken. Det gor att busstrafiken skulle fa i det narmaste absolut prioritet forhallande till annan
trafik, och darmed ha liknande forutsattningar som sparvagn. Bussgatorna kan ocksa anvandas av
regionala busslinjer, vilket kraftigt bidrar till att skapa en hogra attraktivitet for kollektivtrafiken i
forhallande till bilen.

GENOMFORANDEUTREDNINGEN KONKRETISERAR TIDIGARE IDESTUDIE

Uppdraget att ta fram en genomforandeutredningen féregicks av en idéstudie, som visade att utveckling
av ett BRT-system skulle vara en satsning som pa allvar skulle kunna bryta trenden for kollektivtrafiken.
Inga andra analyser har visat pa motsvarande effekt. Analyserna visar pa att det skulle ge en mycket
kraftig resandedkning for kollektivtrafiken, dar den allra storsta Gverflyttningen skulle komma fran
biltrafiken. Utredningen visar att det finns goda forutsittningar for att etablera ett BRT-system i Orebro.
Baserat pa en marknadsanalys med utgangspunkt i befolkningsstruktur, befintligt resande med
kollektivtrafik och kommunens planerade utbyggnadsomraden ar det tre korridorer i staden dar
forutsattningarna bedéms lampa sig for en fortsatt studie for BRT i staden. Dessa tre strackor ar
Brickebacken — Universitetet — Centrum, Lundby — Vivalla — Centrum samt Mellringe — Varberga —
Centrum. Med dessa korridorer tacks de befolkningstétaste delarna av staden in av BRT-systemet och
det ar dven har som det storsta samlade resandet med kollektivtrafik aterfinns.

Forslaget till BRT-16sning bestar saledes av tva linjegrenar som forbinder Brickebacken — Universitetet
— Centrum med omradena Mellringe och Vivalla. Upplagget innebér att de bada BRT-linjerna till
overvagande del trafikerar pa egen korbana avskild fran 6vrig trafik. | kombination med signalprioritet
i korsningar innebér det stora restidsbesparingar for kollektivtrafikresenarerna som erbjuds en palitlig
och hdgkvalitativ kollektivtrafik.

VARFOR AR DET LAGE NU ATT GORA EN GENOMFORANDEUTREDNING?

Orebro kommun &r nu i ett lage dar man planerar att bygga om dagens trafikleder genom staden till
stadsgator. | samband med detta vill man ha en plan for hur ett BRT-system kan byggas pa dessa gator.
Mot bakgrund av att férandringar i gatuutformningen generellt gors valdigt sallan ar det angelaget att
integrera BRT-perspektivet i den pagaende planeringen. Nésta gang mojligheten ges i storre omfattning
kan annars ligga i en avlagsen framtid.

Region Orebro lan har & sin sida gjort storre férandringarna i stadslinjenatet 2010 respektive 2014.
Dessa forandringar har dock inte lett till forvantad dkning av resandet, och det finns darfor anledning
att formera en ny strategi for stadsbusstrafikens inriktning.

SYFTE

Genomforandeutredningen ska peka ut steg i utvecklingen mot ett BRT-system samt malar for dessa.
Projektet ska klargora en etappindelning for stegvis utbyggnad av systemet gallande saval
transportinfrastruktur, tekniska stddsystem och fordon. For att 6ka genomférbarheten och méjligheten
att inga stadsmiljoavtal eller motsvarande, ska en 6vergripande kostnadskalkyl tas fram for den forsta
etappen.



MAL FOR TRAFIKEN

Malet med genomférandeutredningen dels att ¢ka andelen hallbara resor i staden och lanet, dels att
skapa ett kapacitetsstarkt kollektivtrafiksystem som har formaga att forflytta fler resenarer utan att ta
storre yta i ansprak.

Region Orebro lan har i sitt Regionala trafikforsorjningsprogram satt upp ett mal om att
kollektivtrafikens marknadsandel ska 6ka till 15 procent av de motoriserade transporterna till &r 2025,
fran dagens 12 procent. For att det ska vara méjligt att na detta mal forutsatts att antalet resor med
stadsbusstrafiken (betalande resenarer) ska 6ka med 3,3 miljoner fran dagens 6 miljoner resor.

Bussresandet i stadstrafiken behéver 6ka med mer an 50 procent

Orebro kommun har som mal att andelen resor med kollektivtrafik, cykel eller till fots ska tillsammans
utgdra 60 procent av samtliga resor. Sannolikt finns det en liten konflikt mellan de tva malen: om det
ska vara majligt att begransa antalet bilresor till 60 procent, s behdver sannolikt det numeréara
bussresandet 6ka med mer &n 3,3 miljoner.

Saval Orebro stad som Orebro lan har en befolkning som ¢kar i snabb takt. Aven om vi gar emot en
utveckling dar det finns allt battre forutsattningar att ersatta fysiska méten med distansméten med digital
teknik, ser vi en trend mot att ménniskor blir allt mer mobila. En dékande befolkning som blir allt mer
rorlig innebéar att det kommer goras langt fler forflyttningar i framtiden jamfort med idag. Samtidigt
som befolkningstillvaxten ar snabbast i Orebro stad, utgér Orebro stad det absolut vanligaste resmalet
fran oOvriga delar av lanet. Det innebar att det kommer stéllas stora krav pa ett kapacitetsstarkt
transportsystem i Orebro stad.

Bara kollektivtrafiken kan skapa tillrdcklig transportkapacitet i en vixande stad

Utredningar visar att kapacitetsforstarkningar i biltrafiken séllan skapar efterstravat utrymme i trafiken.
Den Okade kapaciteten generar i de flesta fall en &nnu storre trafikbkning, som gor att
trangselsituationen ateruppstar i 4n storre omfattning inom négra ar. Inom Orebro stad finns det i
praktiken inget utrymme att skapa storre transportkapacitet med bilen som grund — inte utan att man
river hus eller tar cykel- och gangbanor i ansprak for biltrafiken.

Kollektivtrafiken framstar darfor som det enda alternativet som kan skapa nodvandig kapacitet i
transportsystemet for en vaxande stad.



2.BRISTER | DAGENS TRAFIKSYSTEM

Orebro har idag p& ménga sétt ett trafiksystem som ger busslinjetrafik mindre bra forutsattningar att
vara ett konkurrenskraftigt fardmedel i storre delen av staden, vilket ocksa paverkar den regionala
trafiken och trafiken fran ovriga delar av Orebro kommun. Bussen prioriteras pa fa platser i dagens
infrastruktur i Orebro, trots att bussen forsorjer fler trafikanter an vad varje enskild bil kan gora. |
forlangningen leder detta till langsamma bussturer som ger bussen lag konkurrenskraft, vilket i sin tur
leder till att fler trafikanter véljer bilen och dédrmed Okar trangseln. Bussen &r det fardmedel som tar
allra minst plats per trafikant (om beldggningsgraden i bussen &r hdg). Busstrafik kan till och med vara
yteffektivare an gang- och cykeltrafik (se Figur 24). Darfor har busstrafik stor potential att I6sa manga
utmaningar som en véxande stad som Orebro star infér. Men det kraver som sagt att en del brister i
dagens infrastruktur och trafiksystem lgses.

Studier har gjorts av busstrafikens medelhastighet och pa vilka gator/gatuavsnitt busstrafiken gar som
allra langsammast (under hogtrafik vardagar). | manga fall har busslinjetrafiken idag en medelhastighet
under 15 km/h. For bussar som fardas i riktning mot centrum noteras framforallt Iaga medelhastigheter,
under 15 km/h, i fyra sammanhangande strak — mellan hallplatserna Studentgatan och Konserthuset,
mellan Varberga torg och Slottet, mellan Vivalla Centrum och Stangjarnsgatan samt mellan Hagagatan
och Konserthuset. For bussar som fardas fran centrum &r strackorna med lag medelhastighet kortare
men samtidigt med &nnu l&gre hastighet &n fOr bussarna som fardas mot centrum. Detta géller
framforallt strackorna mellan Konserthuset och Hagagatan, Konserthuset och Vaghustorget, samt
mellan Slottet och Viktoriagatan. | dessa strak ar medelhastigheten lagre &n 10 km/h i hogtrafik.

— <10 km/h

= 10-15 km/h
16-20 km/h
21-24 km/h

— >= 25 km/h

Figur 1. Bussarnas medelhastighet i hogtrafik. Kartbilden till vénster visar medelhastigheten for bussar
som fardas i riktning mot centrum, kartbilden till hoger visar medelhastigheten for bussar som fardas
i riktning fran centrum. Bakgrundskarta: OpenStreetMap

Under lagtrafik (helger, natter och vardagar dagtid) ar medelhastigheterna generellt betydligt hdgre i de
yttre delarna av Orebro, undantaget strackan mellan Vivalla Centrum och Stangjarnsgatan dar
hastigheten &r lag i saval hog- som lagtrafik. | centrala Orebro, framférallt strackorna mellan Behrn



Arena och Konserthuset samt mellan Slottet och Viktoriagatan, haller bussarna i stort sett lika lag
medelhastighet i lag- som i hdogtrafik, alltsd relativt oberoende av Gvriga trafikmangder och
resenarsvolymer.

Att busslinjetrafiken fordrojs sa pass mycket som den gor tyder dels pa att den fastnar i bilkGer och dels
pa att signalkorsningar och hallplatsstopp tar lang tid att passera respektive genomfora. Konsekvensen
av detta blir att busslinjetrafiken i Orebro restidsmassigt ar langt ifran att matcha biltrafikens och
cykeltrafikens restider. Restids-/kortidskvoten ar darfor i flera fall lika med att busstrafiken tar dubbelt
sd lang tid som biltrafiken. | flera fall 4 dven cykeln ett dubbelt s& snabbt alternativ i Orebro som
busslinjetrafiken. Se restider for buss, cykel och bil nedan.

Figur 2. Strak med lag medelhastighet i hog- och/eller lagtrafik och dar kortidskvoten mellan buss och
bil &r 1ag i hog- och/eller lagtrafik. Bakgrundskarta: OpenStreetMap

Fordonstrafiken fordrojs ocksa i bade hdg- och lagtrafik. Men busstrafiken drabbas varre eftersom den
stannar vid hallplatslagen och darmed i en del fall dker in och ur kderna. Medelhastigheten for
busstrafiken paverkas av fler faktorer an fordonstrafiken, bland annat hallplatsstopp. For att snabba upp
busstrafiken behdver darfor antalet faktorer som sinkar ner busstrafiken minimeras.

Tabell 1 Restider med kollektivtrafik (Siffror inom parentes anger kortid mellan start- och sluthallplats)
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Malpunkt/

Sjukhuset Behrn

Arena

Gagatan Universitetet Jarmmtorget Resecentrum

Startpunkt

Vivalla 48 (37) 35 (27*) 42 (307 50 (40%) 33(24) 31219
Mellringe 19 (28) 33(21%) 42 (26% 48 (347 27 (16) 23 (9)
Vistra Orebro 25 (3) 18 (7) 29 (15% 30 (15%) 15 (7) -
Sydviastra Orebro 28 (15) 16 (7) 24 (14% 33 (227) 18 (9) 21 (9)
Ostra Orebro - 16 (4) - 22 (10) 20 (9) 31 (14%)
Brickebacken 42 (32) 30 (19)  30(14) 19 (6) 34 (24) 40 (29%

* . restiden ingar bussens regleriid vid Slotter

Tabell 2 Restider med cykel

Malpunkt/ Sjukhuset Gagatan Universitetet Jarntorget Resecentrum
Startpunit

Vivalla 22 22 26 34 21 20

Mellringe 21 19 23 3 19 15

Viastra Orebro 10 8 12 19 G

Sydvastra Orebro 13 2] 13 21 10 G

Ostra Orebro ] ) 4 11 7 9
Brickebacken 21 20 18 11 22 24

Tabell 3 Restider med bil (Siffror inom parentes anger kortid)

Malpunkt/ Sjukhuset Gagatan Behrn Universitetet Jdrntorget Resecentrum
Startpunikt Arena

Vivalla 19 (12) 22 (14) 27 (16) 27 (20) 2012 18 (10)
Mellringe 16 (10) 16 (12} 24 (14) 23 (17) 17 (10) 15 (8}

Vastra Orebro 10 (4) 15 (8) 207100 19 (13) 11 (4) a2
Sydvastra Orebro 15 (9) 14 (7) 199 1913 13 (6) 15 (8)

Ostra Orebro 11 (3) 13 (6) 1508 13(7) 12 (5) 14 (7}
Brickebacken 18 (12) 19 (12} 19 113 19 (12) 21 (14)

SIGNALER/KORSNINGAR

Dagens trafiksignaler i Orebro 4r i manga fall programmerade for mer an 30 &r sedan. Till exempel
finns delar av en ”Gron vag” kvar sedan lange, vilken i jdmna intervall prioriterar fordonstrafik 1&ngs
med Rudbecksgatan, Hertig Karls allé och Hedgatan. Det betyder att om ett fordon kommer in rétt i
intervallet kan det i stort sett slippa stanna vid trafiksignalerna mellan Hedgatan och de sydéstra delarna
av Rudbecksgatan. Men fordon fran anslutande gator blir i stort sett alltid fordrojda och de fordon som
kommer mellan tvd “gronvagsintervall” fordrojs 1 onddigt stor omfattning. Att ha sidana
forprogrammerade signalsystem eller enskilda system &r ibland nddvandigt men inte effektivt om
signalerna inte “kédnner av” trafikmdngderna och anpassar gron- och omloppstider efter dessa.
Befintliga signaler i Orebro #r alltsa séllan s kallade “smarta signaler”.
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Smarta signaler kdnner av trafikmangder och kélangder och kan anpassa omloppstider automatiskt efter
vad som ar bast for den just nu aktuella situationen. Sadana signaler skulle kunna minska fordrojningen
for bade busstrafik och ovrig trafik utan nagra ytterligare atgarder. Men om de kombineras med
signalsystem som kan prioritera busstrafik, utryckningstrafik och annan eventuell prioriterad trafik kan
stora vinster uppsta for busstrafiken samtidigt som fordonstrafiken ocksa kan styras effektivare. Delvis
ar signaler som prioriterar buss- och utryckningstrafik lankat med att det ocksa maste finnas
busskorfalt/korfalt for prioriterad trafik. Detta da exempelvis busstrafiken annars riskera att utlosa
signalprioriteringen samtidigt som den fastnat i ké bakom andra fordon. Prioriteringen i trafiksignalerna
blir alltsa inte optimal om inte busskorfalt/korfalt for prioriterad trafik finns. Avseende fordréjning i
signaler och i fordonskder finns mycket tid for busstrafiken att vinna om infrastrukturen foréndras.

KORFALT FOR FORDONSTRAFIK, FOR BUSS- OCH ANNAN PRIORITERAD TRAFIK

Trafikteoretiskt klarar varje korfélt generellt upp mot 10 000 fordon per dygn, alltsd upp mot 20 000
fordon per dygn for en gata med ett korfalt i vardera riktningen. Kapaciteten beror dock pa en mangd
faktorer sasom korsningsavstand, kapacitet pa anslutande vagnat osv. Ofta raknas ocksa med cirka
18 000 fordon per dygn som kapacitetsgréns, snarare &n 20 000 fordon per dygn for en gata med ett
korfalt i vardera riktningen. 1 Orebro finns ett antal kommunala gator och vagar med mer 4n 18 000
fordon per dygn, exempelvis del av Hedgatan, del av Ostra Bangatan och sodra delen av Hertig Karls
Allé. Dessa gator har ocksa fyra korfalt totalt (dér trafikmangderna &r som storst).

Med det finns ett antal gator som har fyra korfalt som inte kommer upp i den teoretiska
kapacitetsgransen. Exempel pa sadana gator &r del av Rudbecksgatan, Ekersvéagen, Karlslundsgatan och
Vastra Nobelgatan. Pa dessa gator/delstrackor kan alltsa ett korfalt i vardera riktningen tas bort eller
goras om for annan funktion, till exempel busskorfalt, utan att kapacitetsbrist uppstar (atminstone
teoretiskt). Eftersom gator med ledig kapacitet forr eller senare nar kapacitetstaket (i
omraden/stader/regioner med vaxande befolkning) &r det for framkomlighetens skull vitalt att fa till en
forandrad fardemedelsfordelning dar fler gar, cyklar eller aker kollektivt. Det finns ett begrepp som
kallas inducerad trafik som kortfattat innebéar att efterfrdgan pa vagtrafik 6kar da utbudet 6kar. Alltsa
om nya fordonskorfalt anlaggs kommer det bli attraktivare att kora bil, varfor den utdkade kapaciteten
pa sikt ocksa kommer att bli fulloelagd. Utifran den aspekten ar det vitalt att forst och framst maximera
ytanvandningen av den trafikinfrastruktur som finns innan ny infrastruktur byggs. En I6sning &r da att
skapa full/battre framkomlighet for kollektivtrafik, som tar valdigt lite plats per resenér. Idag saknas i
de allra flesta fall sadan framkomlighet for kollektivtrafiken trots att det teoretiskt finns 6verkapacitet
for fordonstrafiken pa en majoritet av gatorna/gatuavsnitten i Orebro.

HALLPLATSER OCH HASTIGHETSREDUCERANDE ATGARDER

Yiterligare forklaringar till vad som sinkar busslinjetrafiken idag finns om hallplatsutformningar (och
viseringssystem) och hastighetsreducerande trafiksakerhetsatgarder studeras. Framforallt kan det
forstnamnda ta tid. Hallplatsstoppens langd beror dels pa infrastrukturen och dels pa viseringssystem
och antal Gppna dorrar i bussarna. Till exempel underlattar korbanehallplatser for busstrafikens
framkomlighet jamfort med att ha fickhallplatser som ofta leder till férdrjning nar bussarna ska ut fran
fickhallplatsen. 1 vissa fall kan ocksa tata hallplatslagen paverka busstrafikens kortider. Att ha sma
avstand mellan hallplatser leder ofta till langsammare kortider som inte motsvarar tillganglighetsvinsten
for resenaren, avseende gangavstand till hallplats.

Hastighetsreducerande atgarder kan ocksa paverka busstrafikens kortider, &ven om det for det mesta
har en liten paverkan. Men hastighetsreducerande atgarder som byggts fel eller som ar av olamplig typ
for bussfordon kan paverka bade kortider och komfort. Idag byggs hastighetsreducerande atgarder sa
ofta som majligt utifran en utformning som ska fungera bra for busstrafiken. Men sa blir inte alltid fallet
trots riktlinjer och guider for hur ”bussvénliga” hastighetsreducerande atgérder ska byggas. Det dr alltsa
viktigt att planering av hastighetsreducerande atgirder gors sé “rétt” som mojligt, liksom utférandet av
dem i den fysiska miljon.
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3. LINJENAT, RESTIDER OCH TRAFIKERINGSPRINCIPER

STRAK FOR BRT

Baserat pa en marknadsanalys med utgangspunkt i befolkningsstruktur, befintligt resande med
kollektivtrafik och kommunens planerade utbyggnadsomraden ar det tre korridorer i staden déar
forutsattningarna beddms lampa sig for en fortsatt studie for BRT i staden. Dessa tre strackor ar
Brickebacken — Universitetet — Centrum, Lundby — Vivalla — Centrum samt Mellringe — Varberga —
Centrum. Med dessa korridorer tacks de befolkningstétaste delarna av staden in av BRT-systemet och
det ar aven har som det storsta samlade resandet med kollektivtrafik aterfinns.

Forslaget till BRT-16sning bestar saledes av tva linjegrenar som férbinder Brickebacken — Universitetet
— Centrum med omradena Mellringe och Vivalla.

For att se forslaget till linjer se
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Bilaga Forslag till Linjestrackning.

I de BRT-system som finns etablerade runt om i vérlden finns det olika trafikeringsprinciper. Vissa
system &r helt slutna, dar endast BRT-bussarna tillats nyttja busskorfalten. | andra system tillats aven
den 6vriga kollektivtrafiken fa nyttja infrastrukturen. | Orebro &r inriktningen att busskorfalten ska
kunna nyttjas av all kollektivtrafik. Det innebar att dven regionala bussar kommer att kunna fa en kortare
restid. Exempelvis kommer de bussar som trafikerar Odensbacken, Palsboda och Skéllersta att kunna
nyttja BRT-infrastrukturen pa de strackor de idag har som lagst medelhastighet. Ett undantag ar vid
Kulturkvarteret, dar det bristande utrymmet gor att BRT-bussarna och de regionala bussarna i viss
omfattning kommer att ha separat infrastruktur. Det ar aven rimligt att flexbussar och féardtjanstfordon
far nyttja busskorfalten.

Palitlighet / System som sakerstaller jamna intervall mellan fordon Forsening max halva turtatheten hogst 1 gang per
regularitet och utan férsening for resenaren. timme.
Hallplatstider och Biljett/betallosning som inte paverkar hallplatstid. Av- och pastigning i alla dérrar, ingen forarvisering.
biljetthantering Maijligt att kopa biljett pa hallplatsen. Mindre &n 1 1-1,5 sekunder/péstigande och dorr.
sekund/pastigande och dérr.
Turtdthet dagtid Mindre an 8 minuter. Cirka 10 minuter.
Turtdthet lagtrafik Mindre an 15 minuter. Mindre an 20 minuter.
Trafikeringsdygn Minst klockan 5-24. Minst klockan 6-23.
TURTATHET

Nar det galler trafikering finns det flera faktorer som paverkar kollektivtrafikens attraktivitet. Nar det
galler turtatheten ar en viktig aspekt att bussarna gar med jamna intervall. Det bidrar till att resenérerna
blir mindre beroende av en tidtabell. De jamna turintervallen gor det latt att komma ihag nar bussen gar.
En forutséttning for att astadkomma jamna intervall mellan bussarna, ar att det & samma turtathet pa
de bada linjebenen. | en forsta etapp av Orebros BRT-system har analysen visat att en turtathet om 7,5-
minuterstrafik i vardera linjeben skapar tillracklig kapacitet och tillganglighet. Vid en ytterligare
resandedkning kan det dock finnas anledning att ytterligare ©ka turtdtheten for att klara
kapacitetsbehovet.

En hog turtathet ar ocksa en mycket viktig konkurrensfaktor nar det galler att skapa konkurrenskraftiga
restider gentemot bilen. Téta intervall innebér att den sa kallade “dolda véntetiden” minskar. Med en
hog turtathet ar det helt enkelt storre sannolikhet att bussen gar nar du vill resa. En alltfor hog turtéthet
kan dock innebara problem for kollektivtrafiken. Vid en frekvens dar intervallet mellan bussavgangarna
understiger tre minuter ar det en stor risk for kolonnkorning. Vid en sa hog turtathet kan en aktiv
trafikledning vara att foredra framfor en fast tidtabell.

RESTIDER

En viktig variabel for att méta framkomlighet och tillgédnglighet &r restiden foér de olika fardsatten.
Restiden inkluderar gangtid mellan startadress och narmsta hallplats, véntetid, kortid for bussen/bilen
samt gangtid mellan sluthallplats/parkering och den slutliga destinationen, tid for parkeringssok. | denna
oversiktliga restidsberakning hamtad fran Trivectors studie &r startadressen hamtad fran omradet dar
andhallplatsen ligger p& BRT-linjerna. Destinationen &r Orebro resecentrum. Resecentrum &r valt
utifran att det &r ett nav dar resan kan fortsatta till ett stort antal olika malpunkter.

Restiderna med kollektivtrafik ar relativt langa vid resor mellan Orebros ytteromraden och centrum.
Fran Vivalla tar det 31 minuter varav 21 minuter &r sjalva kortiden for bussen. Att géra samma resa
med bil tar 18 minuter varav 10 minuter &r kortiden i bilen. Om man jamfor med cykel &r cykeln mycket
konkurrenskraftigt mot kollektivtrafiken i dagslaget. Fran samtliga tre destinationer gar det snabbare att
cykla &n att aka buss. Cykeln som fardsatt haller dven relativt jamna steg med bilen i dorr till dorr
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perspektivet.
Tabell 4 Dagens restid med kollektivtrafik

Malpunkt/startpunkt Resecentrum  varav kortid

Vivalla 31 21
Mellringe 23 9
Brickebacken 40 29

Tabell 5 Dagens restider med bil

Malpunkt/startpunkt Resecentrum  varav kortid

Vivalla 18 10
Mellringe 15 8
Brickebacken 21 14

Tabell 6 Dagens restider med cykel

Malpunkt/startpunkt Resecentrum

Vivalla 20
Mellringe 15
Brickebacken 24
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RESTIDER MED ETT UTBYGGT BRT-SYSTEM

I féljande avsnitt redogors dversiktligt for hur restiden for bil- och kollektivtrafiken kan forvéntas
forandras nar BRT-systemet byggts ut i sin helhet. Bussrestider &r berdaknade med hjalp av verktyget
STRUTS!. | berékningen har det antagits att bussen saktar in vid alla signalreglerade korsningar och
vid alla tvara svangar, att bussen stannar i genomsnitt mellan 15-60 sekunder pa varje hallplats, samt
att bussen pa stracka kan halla den skyltade hastigheten pa bussgator och 80 % av den skyltade
hastigheten i blandtrafik.

Bilrestider har beraknats med hjalp av Googles reseplanerare. | framtiden har det antagits att biltrafiken
i den man det ar maéjligt undviker Rudbecksgatan.

De framtida restiderna med cykel beddéms inte forandras vasentligt frdn dagens restider och
cykelrestiderna har darfor inte berdknats for framtidsscenariot.

Ett BRT-system innebar att restiderna for kollektivtrafik minskar avsevart fran Vivalla och
Brickebacken. Samtliga tre fardsétt (tabell 4, 5, 6) ligger inom ett relativt snévt intervall och
restidsmassigt snarlika. Fran Vivalla &r intervallet 18-21 minuter dorr till dorr, fran Mellringe 15 till 19
minuter och fran Brickebacken 23-24 minuter.

Tabell 7 Framtida restider med kollektivtrafik

Malpunkt/startpunkt Resecentrum varav kortid

Vivalla 21 12
Mellringe 19 8
Brickebacken 24 18

De foreslagna BRT-linjerna kommer att medféra forsdémrad framkomlighet for biltrafiken i delar av
centrala Orebro, framférallt pA Rudbecksgatan och Ostra Bangatan. Trots detta kommer tillgangligheten
till centrum for bilburna resenéarer dven i framtiden vara relativt god dven om en restidsékning upp mot
10 % kan forvantas i flera av de studerade relationerna. Fran Brickebacken tar det tvd minuter extra,
fran Mellringe en minut medan fran Vivalla blir det i stort oforandrat.

Tabell 8 Framtida restider med bil

Malpunkt/startpunkt Resecentrum varav kortid

Vivalla 18 10

Mellringe 16 9

Brickebacken 23 16
RESTIDSKVOT

Ett viktigt matt att mata hur konkurrenskraftig kollektivtrafiken ar i forhallande till bilen som fardmedel
utifran restid ar restidskvoten. En restidskvot pa mindre an 1,5 (restid med kollektivtrafik/restid med
bil) anses vara acceptabel. Det finns ett starkt samband mellan fardmedelsandelar och restidskvoter.
Syftet med en resa ar att ta sig fran dorr till dorr och for att fa rimliga varden ar det restiden fran dorr
till dorr som berakningarna baseras pa.

I féljande tabell &r restidskvoten mellan Vivalla och resecentrum 1,7 med dagens kollektivtrafik. Det
innebér att restiden & 70 % langre att dka med buss jamfort med bil. Om BRT infors sjunker
restidskvoten kraftigt (galler alla resrelationer i tabellen nedan) till 1,2. Da ar bussen ett

1 STRUTS &r Trivectors gangtidsberakningsprogram
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konkurrenskraftigt alternativ till bilen. Da ar det andra aspekter an restid som spelar in vilket fardsatt
som valjs. Notera att bussen dven blir mer konkurrenskraftig mot cykeln da restiden fér buss minskar

relativt cykelns restid.
Tabell 9 Restidskvot till Resecentrum med dagens restid och med ett utbyggt BRT-system

Malpunkt/startpunkt Dagens Framtida
restider restider
Vivalla 1,7 1,2
Mellringe 15 1,2
Brickebacken 1,9 1,0
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4.BRT KAN KOMMA TILLRATTA MED BRISTERNA

RESMONSTER | OREBRO IDAG

Under 2017 gjorde Region Orebro lan en resvaneundersokning som Kartlade resor i hela lanet.
Resvaneundersokningen visar att drygt atta av tio invanare i sdval kommunen som i staden reser under
en vanlig vardag. Invanarna reser i genomsnitt 3,2 resor per dag, vilket &r pd samma niva som 2011.

Sett till antalet resor star gang- och cykeltrafik for hela 50 % av resorna i staden och kollektivtrafiken
for 8 %. Andelen bilresor varierar stort beroende pa stadsdel, som lagst drygt 40 % i Rynninge och City,
till som hogst 88 % i Mosas och 78 % i Hovsta.
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Figur 3 Resornas fordelning mellan olika huvudféardsatt (RVU 2017)

Orebro kommun har en kraftig befolkningsutveckling och Urbanet Analys har i rapporten Analys av
BRT & stadsbussar i Orebro titort, kompletterande analys for att sakerstalla marknadspotential och
belysa méjligheter och svagheter (2018), uppskattat befolkningstillvaxten till +15 000 fram till ar 2025
och ytterligare +10 000 till och med 2035. | och med befolkningsokningen kommer antal resenérer i
kollektivtrafiken att 6ka, men marknadsandelen kommer inte gora det. Reseprognosen (Figur 4) visar
att resandet med stadsbussen totalt kommer att 6ka fram till 2025 med drygt 12 % och fram till 2035
med drygt 22 %. Det motsvarar en arlig resandedkning med ungefar 1,1 %.

Antal resor per ar Marknadsandelar
Bil Cykel G3 B
81646 203 I Bil I cykel 0 Gang uss
74617 093

65 989 703 55 54 54

10 550 852 +23
G136 001 64
Cykel +25
Géng\ 196
BusS 5995201 6737376 7337773 *22
2016 2025 2035 2016 2025 2035

Figur 4 Resandeprognoser och marknadsandel for olika fardmedel (Urbanet 2018)
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Figur 4 visar resultatet att ett scenario med bara befolkningstillvéxt ger en liknande relativ tillvéaxt for
alla de fyra fardmedlen och att marknadsandelarna haller sig konstant 6ver aren. Detta innebar att bilen,
som idag ar det dominerande fardmedlet véxer mest i absoluta tal och 6kar med 7 miljoner resor. Vid
konstant marknadsandel innebar detta att trangseln p& Orebros gator och behov av parkeringsytor
kommer att oka.

En sadan utveckling med oforandrade marknadsdelar gar inte i linje med malet i Orebro kommuns
Trafikprogram dar andelen gang, cykel och kollektivtrafik ska utgéra 60 % av det totala antalet resor i
Orebro kommun &r 2020. Inte heller mélen i Region Orebro lans Trafikforsorjningsprogram om okat
kollektivtrafikresande och 6kad marknadsandel uppnas.

HUR KAN RESMONSTREN | STADEN FORANDRAS MED BRT?

For att fa bilisterna att valja hallbara transportmedel behdvs flera atgarder, en av atgarderna ar att
utveckla kollektivtrafiken sd att den blir mer attraktiv. Genom att inféra BRT-linjer mellan
Brickebacken-centrum, Vivalla-centrum och Mellringe-centrum sa kommer resandet med buss att oka.
Enligt Trivectors (2015) berékningar blir det sannolikt en resandetkning motsvarande 10-30 % av
dagens resande. Urbanet har sedan brutit ner resandedkningen och visar pa en okning till foljd av
befolkningsutvecklingen pa 12 % samt en 6kning pa 22 % p.g.a. att fler véljer bussen.

Ett mer attraktivt busslinjenéat ar inte tillrackligt for att kommunen och regionen ska narma sig malen
om fler hallbara resor utan det kravs dven att det tas ut marknadsméssiga avgifter for parkering i centrum
och andra stadsdelar dar det ar motiverat. Kommunen har studerat [amplig parkeringsstyrning i staden
genom EU-projektet Push & Pull och mycket tyder pa att regleringen inte ar optimerad idag, varken
utifran kommunala mal eller marknadsefterfragan.

Med BRT-linjer samt 6évrig stadstrafik skulle resandeutvecklingen enligt Urbanet utvecklas med drygt
43 % till ar 2025 och ytterligare 13 % till 2035. Anledningen till en kraftigare utveckling for resandet
med buss ar att konkurrens mellan bil och buss blir jamnare. Bilisterna far 6kad kotid i och med att
kollektivtrafiken prioriteras i korsningar och i gaturummet samt att parkeringsavgifterna hojs i centrum.

Totalt berdknas det kollektiva resandet med stadsbuss fram till 2025 ¢ka med 46 % varav 12 % beror
pa befolkningstillvaxt och 34 % beror pa 6kad efterfragan av kollektiva resor med ett battre linjenat och
hojda parkeringsavgifter.

BRT-satsningen ger en Klart battre produkt langs de strackningar dar BRT planeras att inforas, vilket
innebar att kollektivtrafikens marknadsandel i staden 6kar med 2,4 %, som tas fran bilen.

Fragan ar dock om satsningen racker till for att na malet om att bilen skall sta for maximalt 40 % av
resorna i tatorten? Bilresor 6kar mest i absoluta tal i framtiden och &ven om marknadsandelen minskar
nagot kommer bilresorna att utgora éver hélften av alla resor.

Antal resor per ar Marknadsandelar
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Buss | 5995201 8587 268 gasssp  1I6% Buss | g1% 11,5% 11,5% +2,4 %:|
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Figur 5 Resandeprognoser och marknadsandel for fyra fardmedel i BRT-linjenat. (Urbanet 2018)
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Ut6ver satsning pd BRT kommer ytterligare satsningar pa cykel- och gangatgarder kréavas for att fa en
okad andel hallbara transporter.

VAD KRAVS MER AN BRT-LINJER FOR ATT NA MALEN OM OKAT RESANDE MED KOLLEKTIVTRAFIKEN?

Urbanet har analyserat 6versiktligt vad som skulle kravas for att fa storre effekt pa resandet med
kollektivtrafiken. For att locka 6ver bilisterna till kollektivtrafiken behover resan med buss ga snabbare
och vara mer prisvard. | analysen har de sett pa foljande parametrar:

1. Optimera 6vriga busslinjer i stadstrafiken utan att 6ka produktionskostnaden
2. Dubblering av parkeringsavgiften i centrum, centrumnara zon och kring Universitet
3. Sankning med 25 % pa priset for periodkort.

OPTIMERA OVRIGA BUSSLINJER | STADSTRAFIKEN

| analysen har Urbanet utgatt fran att skapa tre stomlinjer utéver de utpekade BRT-linjerna.
Produktionen koncentreras da till dessa strak vilket gor att frekvensen pa turerna kan 6ka. Med farre
linjer kommer gangvagen till och fran hallplatserna att férlangas men i gengéld halveras véntetiden pa
bussen.

|
|
S—

Figur 6 Schematiska linjedragningar for stombussar (grova linjer), roda smala linjer &r BRT-linjer

I analysen har stombussarna foljande strackning:

e Enstomlinje frdn Hovsta, via Lillan till resecentrum och sedan forbi Ladugardséngen till Ostra
Adolfsberg

e En andra stomlinje fran Nordost, via USO till resecentrum och vidare sdderut mot vastra
Adolfsberg och Marieberg

e Den tredje stomlinjen fran véstra Orebro, Bjorkhaga, via Rosta till resecentrum och vidare
Osterut mot USO och sedan vidare mot Almby och Nasby.
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Utover BRT-linjer och stomlinjer behdvs aven yttackande servicetrafik sdsom servicelinjer eller
flextrafik. Den typen av trafik har inte tagits med i berédkningarna som Urbanet gjorde.

Analysen av trafikutvecklingen for de olika fardmedlen visualiseras i tre scenarier som innehaller olika
atgardspaket.

Scenario 1 - Dagens linjen4t som innebdr att man fortsatter med dagens kollektivtrafiksystem utan
nagra investeringar i infrastruktur.

Scenario 2 - Utbyggt BRT kompletterat med de tre stomlinjer vilket innebér investeringar i fordon och
infrastruktur for att 6ka kollektivtrafikens tillgdnglighet.

Scenario 3 — Scenario 2 kompletterat med styrmedel som sénkta priser i kollektivtrafiken och ¢kade
parkeringsavgifter. Det senare i syfte att 6ka kollektivtrafikens tillganglighet ytterligare.

I nedanstaende diagram visas effekterna som berdknas uppsta om évriga stadsbusslinjer andras till tre
stomlinjer, om priset sanks pa periodkort och om parkeringsavgifterna hojs. Bast effekt blir det om alla
tre atgarderna gors. Figuren visar att det kravs bade satsning pa kollektivtrafik och fler restriktiva
atgarder for biltrafik for att narma sig malet med en marknadsandel pa 60% for hallbara resor.

Marknadsandelar
procent

Cykel

Gang

6,7 milj 9,4 milj 11,5 milj
Buss 9,1% 12,6% 15,0%

Dagens Linjenat 2025, BRT + 2025, BRT + 3
3 stomlinjer  stomlinjer + sankt
pris + park-avgift

Figur 7 Marknadsandelar i procent for olika fardmedel i olika scenarion

SLUTSATS

Att inféra BRT-linjer kommer att ge en resandedkning och ta marknadsandel fran bilen, men inte i den
utstrackning som kravs for att méalen for Orebro kommun och Region Orebro lan om mer héllbara resor
nas. Om kollektivtrafiken ska std for en storre del av de hallbara resorna kravs det atgarder for att
paverka kollektivtrafikens och bilens attraktivitet. Det krévs att restiden i hela stadsbusstrafiken minskar
i kombination med lagre pris pa periodkort och hégre parkeringsavgift.
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5.HUR SKA INFRASTRUKTUREN UTFORMAS?

Utifran framtagna studier om BRT i Orebro (Trivector 2015 och Sweco 2017) samt utifran Rapporten
”Guidelines for attraktiv kollektivtrafik med fokus pa BRT”? finns olika nivaer for ett mojligt BRT-
system i Orebro. Ett fullskaligt BRT-system skulle kunna liknas vid ett tunnelbanesystem och kraver
da forstas fler och storre infrastrukturatgarder &n ett mellanting mellan BRT och vanlig stadsbusstrafik.
Trivectors studie frdn 2015 ”BRT i Orebro” forslar foljande nivé for infrastrukturen:

Kollektivtrafikens infrastruktur

Foretradesritt och
signalprioritering

Hallplats-
utformning

Identitet

Utformning av
kérvéag /avskildhet

Markering av
bussens kérviag

Markbeldggning
och utformning

Hallplatsavstand i

Full signalprioritet med stopp endast pa hallplatser
och med aktiv styrning for hog regularitet. Inga
cyklar i korbanan, inga stérande fordon eller
kantstensparkeringar och utfarter.

Rak inkorning, plant insteg, markerade dorrpositioner/
handikappentré. Vantyta under tak i hela bussens langd,
sittbankar, hallplatsinfo, cykelparkering, gang- och
cykelpassage utanfor vantyta.

Egen identitet, attraktiv design och varumarke pa
fordon, hallplatser och info.

Egna eller avskilda kérbanor/vagar, korfalt, sparromrade.

"Inne i systemettank”.

Avskilt fran biltrafik med fysisk avgransning och
avvikande farg p4 kérbana.

Signalprioritet langs hela linjen. Oftast inget stoppbehov
eller langsamma bilkoer. Storande kantstensparkering,
utfarter och cyklar i kérbanan endast i begransad
omfattning.

Rak inkérning (klackhallplats), vantyta med vaderskydd,
sittbankar och hallplatsinfo.

Egen markering/design pa fordon och hallplatser.

Egna korfalt eller garanterad framkomlighet, vissa
avskilda kérvagar, lugna hallplatser utan stérande snabb
biltrafik.

Korfaltsmarkering med bred, heldragen vit linje och
texten "BUSS".

Jamn koryta, inga “gatubrunnar”. Doserade kurvor vid
separata bussvagar.

Inga farthinder for bussen. Prioriterad vintervaghallning.

500-800 m

400-500 m eller mer an 800m

bebyggelse I
Figur 8. Trivector 2015

Nedan redovisas forslag till niva for Orebros tankta BRT-system utifran rubrikerna/omrédena fran
figuren ovan.

SIGNALPRIORITET

Utifran ekonomiska och fysiska forutsattningar kan vissa avsteg fran ovan inringade alternativ goras.
Men prioritet i alla trafiksignaler ar exempelvis sadan infrastruktur som ar vital for BRT-linjernas
framkomlighet och ett sadant system kommer med stor sannolikhet bli helt nodvandig dven for
utryckande trafik i en vaxande stad. Full signalprioritet (gron niva) ar alltsa en nédvandig forutsattning
for BRT.

HALLPLATSUTFORMNING OCH IDENTITET

Vissa forutsattningar/egenskaper ar sjalvklara for att hallplatserna ska vara lampliga for BRT. De
innefattar bland annat rak inkorning (kérbanehallplats), plant insteg, vantyta under tak, sittbankar,
hallplatsinfo samt gang- och cykelpassage utanfor vantyta. Cykelparkering &r oftast 6nskvart i direkt
anslutning till hallplatsen, men om det rader platsbrist och allmant tillganglig cykelparkering finns inom
rimligt gangavstand (inom 50 meter enligt Riktlinjer for Cykelparkering i Orebro kommun 2016) ar det
inte nodvandigt. Markerade dorrpositioner &r inte heller helt nédvandigt men kan underlatta pa- och
avstigning samt tillgangligheten (som &nda maste I6sas). Vaderskydd, informationstavlor och annan
utrustning pa hallplatsen ska i storsta mojliga man vara enhetligt pa alla hallplatser for BRT. Det ar
ocksa viktigt att designen/identiteten harmoniserar med stadsbilden och kanns igen i hela BRT-
systemet. Gron niva ar nodvandigt. | en del fall kommer regionbusslinjer behdva hallplatslage pa samma

2 Energimyndigheten et al. (2015) Guidelines for attraktiv kollektivtrafik med fokus pa BRT, X2AB
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plats som BRT-linjer. | dessa fall foreslas hallplatslagena separeras. Ett exempel pa separering redovisas
nedan dar BRT-linjerna far en korbanehallplats strax framfor regionbusslinjernas fickhallplats. Denna
I6sning kraver dock mycket utrymmer och dér sadant utrymme inte finns bor hallplatslagena lokaliseras
langre ifran varandra.

Lage for BRT-buss

Plattform

Lage for regionbuss

Ramp

Figur 9. Skiss 6ver hallplatsutformning vid hallplats som bade BRT och regionbussar angor (Sweco
2017)

uuuuuu

Figur 10. Skiss éver hallplatsutformning for BRT i mitten av gaturummet (Trivector 2015)



Figur 11. Exempel pa mojlig hallplatsutformning vid bade BRT- och regionbusshallplats
(skiss/montage av Anders Lind)

GATUUTFORMNING, KORFALT, AVSKILDHET

Pa de flesta centrala strackor foreslds BRT-trafiken laggas pa tva sarskilda busskorfalt i mitten av
gaturummet. En sadan I6sning minimerar risken for parkerade fordon i BRT-bussarnas fardvag. Aven
risken for fordrojning pa grund av svangande fordon minimeras med busskorfalt i mitten av gatan.
Avgransningen mellan korfalten BRT nyttjar och 6vriga korfalt kan goras med bade kantsten/refug,
heldragen linje, olika farg pa asfalt, gronremsa eller staket. Forslagsvis utformas busskorfilten med
avvikande farg pa toppbelaggningen och avgransas endast mot Gvriga korfalt med heldragen linje
och/eller smal refug (som kan vara dverkérningsbar). | centrala Orebro saknas ofta utrymme for att
addera fysisk avgransning mellan korfalten for BRT och Gvriga korfalt. Men i de lagen dar sadant
utrymme finns ar sadan avgransning onskvard, sarskilt om det kan innebara gréna inslag i gatumiljon.
Avvikande farg pa toppbelaggning, heldragen vit linje och texten "BUSS” ses som minimum fér BRT
i de strak separata korfalt ar nodvandigt. Gron/gul niva.

Vid de platser en hallplats ar nodvandig/onskvard och gatusektionen bestar av fyra korfalt, dar
busstrafiken nyttjar tva busskorfalt i mitten, kommer korbanehallplatser i mitten av gatan vara av stor
vikt for BRT. Genom kdérbanehallplatser mellan kérfalten for évrig fordonstrafik minimeras BRT -
systemets fordréjning. Se Swecos forslag pa korsnings- och héllplatsutformning vid Osterplan nedan.
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RESTALUNDSVAGEN

Figur 12. Sweco 2017

I korsnings- och hallplatsutformningen ovan utgar Sweco fran att bade BRT-linjer och regionbusslinjer
trafikerar strackan och hallplatslagena intill korsningen. Darav vald l6sning med korbanehallplatser for
BRT strax framfor fickhallplatser for regionbussar, vilket dock &ar en ytkravande lésning som inte
fungerar 6verallt. Hallplatslagena ar anda pa gron niva for BRT-system.

Figur 13. Sweco 2017
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MARKBELAGGNING OCH UTFORMNING

Under denna rubrik har vi enbart foreslagit ”gul niva”, alltsd inte hogsta standard. Det innebér
linjestrackningar utan farthinder for bussen (ratt utformade busskuddar skulle exempelvis dnda kunna
anlaggas). Gul niva innebar i detta fall dven prioriterad vintervaghalining. Redan idag prioriteras
bussarnas korvagar for saltning och snébekampning, men da dessa korvagar idag sammanfaller med de
gatuavsnitt dar vi har stora biltrafikfloden blir effekten i form av framkomlighet och tidsvinst, for
busstrafiken, anda inte sa stor. Men med sarskilda korfalt for BRT ska dessa prioriteras for
vintervaghallning.

HALLPLATSAVSTAND | BEBYGGELSE

BRT-hallplatser har en tydlig koppling till forebilder fran spartrafiken, som i de flesta fall ar mer
pakostade stationer snarare &n enkla hallplatser. Till dessa egenskaper hor:

e rak inkorning

e perronger” dir nivafritt insteg dr mojligt, eventuellt markering av dorrlagen

o rymliga vaderskydd och véntytor, sittmdjligheter

o bra belysning, statisk information, realtidsinformation, eventuellt touchscreen for interaktiv
¢ informationsformedling, hogtalare for utrop

o mojlighet till biljettforkop.

Avstandet mellan hallplatserna bér ligga mellan 500-800 meter for att klassas som gron niva. |
undantagsfall kan avvikelser forekomma, men snittet bor vara 500-800 meters avstand.

SEKTIONER

Som namnt bor korfalten for BRT i centrala staden lokaliseras i mitten av gaturummet for att minimera
risken for fordrojning. Dock ar utrymmesforutsattningarna olika pa olika platser. Darfor bor ett antal
olika sektioner och majliga losningar finnas framtaget for att klara bade ekonomiska och
utrymmesmassiga forutsattningar. Nedan redogors ett antal olika sektioner dar det i alla skisser finns
sarskilda filer for busstrafik (och annan prioriterad trafik). Sektionerna med fyra kérbanor visar 6,75 —
7 meter korbana i vardera riktningen, varav 3,25 meter skulle vara busskorfalt/filer for prioriterad trafik.
Alltsa totalt 13,5 — 14 meter kérbanor om BRT-systemet ska vara utan fordrojning (orsakad av trafikljus
eller annan trafik) och 6vrig fordonstrafik ska trafikera samma gata/gatuavsnitt. Utdver 13,5 — 14 meter
korbanor tillkommer eventuella refuger, ytor for belysning, eventuella gronytor, ytor for hallplatser vid
hallplatslagen, gang- och cykelbanor samt eventuella cykelparkeringar i anslutning till hallplatser.
Nedan redovisas ett antal sektioner pa stracka och vid hallplatslage. Redovisade sektioner pa strackor
med fyra korbanor skulle innebéra en nodvandig total gaturumsbredd pa cirka 22 — 25 meter, exklusive
gronremsor med trad eller gatuparkering, till exempel. Men i flera fall &r det sékert enbart aktuellt med
gangbana pa ena sidan om kdrbanorna och i sa fall kan ytterligare nagon meter dras av. | vissa fall kan
aven ett reversibelt busskorfalt vara aktuellt, istallet for tva busskorfalt.

Sektioner med hallplatslagen blir i regel 3 — 9 meter bredare an sektioner for stracka. Tillkommande
bredd beror pa hallplatsutformning, kérbanornas lagen i forhallande till varandra, antal refuger for
oskyddade trafikanter som kravs och om regionbussar ska ha hallplats intill BRT-hallplats.
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Figur 14. Principskiss BRT-gata 23,3 meter bred (Sweco 2017)
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Figur 15. Principskiss BRT-gata med fyra korfalt (Trivector 2015)
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Figur 16. Principskiss BRT-gata i ytterstad med befintligt stort gaturum (Trivector 2015)
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Figur 17. Principskiss BRT-gata vid korsning och hallplatslage for bade BRT och regionbussar, ca 34
—37,5m (Sweco 2017)
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6. UTBYGGNAD | ETAPPER

Utbyggnad av BRT-systemet kan ske i etapper. Etapp 1 ar strackan mellan Brickebacken-Resecentrum
som ar knapp 7 km. | bade etapp 1 och 2 varierar forutsattningarna som t ex trafikvolym kraftigt vilket
innebar olika standard utefter strackan som nedanstaende karta visar. Den visar var bussarna kan kora i
egna korfalt och vart det ar mojligt med blandtrafik. | kartan visas dven tankta hallplatser, bade for
BRT-bussar och for regionbussar.

LY

e

Teckenférklaring

—— Bussgata

--------- Maijlig framtida bussgata
e Bussfalt
LLTLLETT L Mojliga framtida bussfalt
SORBYANGEN Uravomaont
— Blandtrafik
sssssnmas  Mgjlig framtida blandtrafik

Busshaliplats BRT

Eventuell busshaliplats

. Regional busshaliplats

- ORA LADUGARDSSREAEA

Q —om

Figur 18 Forslag till gatuutformning for linjenéatet for BRT-systemet
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ETAPP 1

En naturlig forsta etapp & mellan Brickebacken i sdder och Tegnérlunden nordvést om resecentrum.
Etappen &r drygt 7 km lang och tacker in stora delar av centrum och manga viktiga malpunkter. | soder
startar etappen i Brickebacken, som &r en stadsdel med en tat bebyggelse. Ett planprogram for
Brickebacken ar under framtagande och dér & BRT-linjen en central del fér mobiliteten i omradet. Norr
om Brickebacken ligger Universitetet med cirka 17 000 studenter. Universitetet ar aven en stor
arbetsplats och runt omkring ligger dven studentbostdder, grundskola och forskola. Langst
Rudbecksgatan ar befolkningstitheten hog och fler bostader ar planerade bl.a. vid Osterplan. Strax
nordvast om Osterplan &r de stora idrottsanlaggningarna beldgna, bandyhall, ishockeyarena,
fotbollsarena samt idrottshuset. Till idrottsanlaggningarna kommer bade aktiva och besokare under hela
aret.

| den sodra delen av centrum &ar Vaghustorget den storsta hallplatsen och darifran nas stora delar av
handeln i omradet samt manga arbetsplatser. Vid hallplatsen vid det planerade Kulturkvarteret nas bade
de verksamheter som ska rymmas i kvarteret men aven stora delar av centrum. Vid Resecentrum nés de
norra delarna av centrum samt bade regionala och nationella tdg- och bussforbindelser. Vid
Tegnérlunden delar sig BRT-systemet i tva strackningar. Dels vidare mot Mellringe och dels vidare mot
Vivalla. Delstrackorna i forsta etappen beskrivs har mer ingaende.

Brickebacken — Tallkotten

Fran Brickebackens sodra del upp till Tallkotten foreslas max tre
hallplatslagen (idag fyra). Rent kapacitetsmassigt fungerar
Saxons vag, men végen ligger som i ett stort dike, vilket
forsamrar tryggheten och busslinjens visualitet. Eventuella
bussfalt pa Saxons vag, plats finns, men det ar inte nddvandigt
kapacitetsméassigt. Daremot vore en signal i korsningen Saxons
vag-Gallerstavdgen onskvérd (alternativt annan reglering) for att
minimera BRT-bussarnas fordréjning. Utformning av gata och
hallplatser i Brickebacken kan dock med fordel invanta pagaende
Planprogramsarbete for Brickebacken, for att anpassa bebyggelse
och infrastruktur till varandra. Pa sikt kan linjen(erna) forlangas
ner mot Norra Bro dar utbyggnadsomraden finns i kommunens
Oversiktsplan, men det forutsatter en tat bebyggelse som
motiverar BRT-linjernas turtathet.

Universitetet

Enbart hallplatsatgarder samt framkomlighet i korsning Saxons
vag/Géllerstavagen som behdver ordnas i ett forsta skede.

Tallkotten BRICKEBACKEN —

Allra narmast Gallerstavagen behéver BRT-linjen ga i
blandtrafik i cirka 60 meter for att 16sa tillfarten till bostaderna i
Tallkotten (om inte en ny infart till Tallkotten fran Gallerstavagen
kan skapas). Men i Ovrigt foreslas en bussgata genom kvarteret
Tallkotten, i den norra delen av kvarteret. Busshallplats anlaggs
med fordel mitt i kvarteret, som Obo planerar for att forandra.

Till dess ny bussgata genom Tallkotten samt ny hallplats ar anlagd (planeras anlaggas 2021/22) kan
BRT-linjerna kora runt kvarteret Tallkotten (6ster om) med endast mindre framkomlighetsatgarder i
korsningen vid Barkvégen.

Tallkotten — Universitetsrondellen

Projektet ser det av storsta vikt att Universitetsplatsen gors bilfri, bade for de oskyddade trafikanternas
framkomlighet och for sakerhet men ocksa for bussarnas framkomlighet. Hela strackan mellan
Tallkotten och Universitetsrondellen skulle kunna goéras bilfri, men for bussarnas framkomlighets skull
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racker det troligtvis om strackan fran Universitetsrondellen ner till Rundstigen blir bilfri. | det fallet
behover dock ny tillfart fran Sérbyangsvagen till Forskarvagen (Netcity) tillskapas (och Missionen 1).
Récker eventuellt med genomfart forbjuden for del av Astadalsvagen. Ett ytterligare alternativ &r ett
reversibelt busskorfalt p& Astadalsvigen, men det I6ser inte problemen vid Universitetsplatsen, om
biltrafiken &r kvar dar.

For att skapa en bussgata mellan Universitetsrondellen och Rundstigen behdver ny tillfartsvag for
Forskarvagen skapas vilket troligtvis kraver ny detaljplan, liksom ytterligare vaganslutningar till
befintliga bilparkeringar.

Universitetsrondellen — Fabriksgatan

Detta &r en stor del av
Rudbecksgatan och
tanken &r att hela strackan
ska fa ett busskorfalt i
varje riktning och att ett
bilkorfélt i varje riktning
behalls. Hela strackan,
forutom den sydligaste S
delen mot “SODER-
Universitetsrondellen har DIQEN
idag fyra korfélt totalt.

Fyra-fem hallplatslagen

pa strackan foreslas, dar TULLANGENS =S8 N/ SORBY
hallplatsen vid

Osterport/Osterplan aven
ska trafikeras av
regionbussar. Dér
kommer hallplatsen krava
storre ytor an vid ovriga
hallplatslagen.
Hallplatserna lokaliseras i mitten av gatan, liksom busskorfalten. Eventuell hallplats vid Behrn Arena
behover utredas noggrannare d& Orebroportens mark skulle behdvas for att fa till en sa bra hallplats
som mojligt. Vaghustorget behdver ocksa utredas noggrannare. Som det ar nu kan inte regionbussarna
kora genom tunneln under torget, varfor de riskerar fordréja BRT-bussarna da de kor igenom
hallplatslaget vid Vaghustorget. Signalerna pa vardera sidan om Vaghustorget (pa Rudbecksgatan)
behover optimeras sa att bussarna smidigt kan ga fran busskorfalten till ramperna upp mot hallplatsen.
Osterifran kommer busskorfalten ligga i mitten, varfor signalen vid Tradgardsgatan (alternativt
Kungsgatan) behdver ge gront for mittkorfaltet mot Vaghustorget nagot fore det andra korfaltet far
gront (sa att bussarna kan korsa den andra korbanan obehindrat upp mot rampen). Vaster om
Vaghustorget lokaliseras busskorfalten lampligen inte i mitten utan pa vardera sidan om bilkorfalten
(enbart rampen vasterut). Eventuellt behdvs inte busskorfalt mellan VVaghustorget och Fabriksgatan utan
enbart signaloptimering vid Rudbecksgatan-Fabriksgatan. Men ddremot behdver antalet
parkeringsplatser intill ramperna minimeras for att inte fordrdja bussarna.

TYBBLE [f

DUGARDSANGEN SORBYANGEN Universitetet

Mycket infrastruktur finns redan vilket inte kréver stora ombyggnationer for att skapa busskorfalt.
Daremot bor Universitetsrondellen byggas om utifrdn  BRT-linjernas framkomlighet. Aven
hallplatslagena behdver byggas om, liksom troligtvis korsningspunkterna i viss man. Signalerna
uppdateras, vilket kan goras redan innan trafikstart for BRT. Rudbecksgatan planeras att anpassas for
BRT 2021/22. Universitetsrondellen kan byggas om efter Rudbecksgatan.
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Figur 21. Gaturum med 31,8 m bredd - bredaste méjliga gatusektionen langs med
Rudbecksgatan, vid hallplats for bade BRT och regionbussar

Fabriksgatan

Forslag har arbetats fram under framtagandet av detaljplan for Kulturkvarteret. Pa sodra delen av
Fabriksgatan far busstrafiken ga i blandtrafik och har lokaliseras regionbussarnas hallplatslagen. Norr
om Nygatan forblir gatan en bussgata som idag, men med nagot forskjutna hallplatslagen (for BRT)
och en annan sektion. Korbanan foreslas har till 9 m. Gang- och cykelbana tillskapas pa dstra sidan av
gatan och ersatter den som finns pa del av gatans vastra sida idag.

Fabriksgatan byggs om i samband med fardigstallande av Kulturkvarteret. Gatan fardigstalld 2021/22.
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Fabriksgatan — Resecentrum

Pa Vasabron kan bussarna ga i blandtrafik men ny trafiksignal
skulle behéva tillskapas mot Ostra Bangatan for att minimera
fordrjningen.  Korsningen  S@dra  strandgatan-Vasabron-
Fabriksgatan regleras s& att busstrafiken till/fran Fabriksgatan
prioriteras. P& Ostra Bangatan foreslds tvabusskorfalt. Finns
eventuellt plats for totalt sex korfalt pd Ostra Bangatan, samt ny
infrastruktur for cykel (innanfor fastighetsgranserna).

Ny signal Vasagatan/Ostra Bangatan installeras 2018, vilken kan
behova flyttas ndgot da Ostra Bangatan byggs om till stadsgata
anpassad for BRT. Denna del av Ostra Bangatan planerar man att
bygga om 2023/24.
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Figur 22. Gaturum med 24 m bredd - Alternativ for del av Ostra Bangatan

Resecentrum

Behover utredas vidare, bland annat i samband med planerad ombyggnation av Ostra Bangatan. Nagra
fragestallningar 4r om (del av) busstrafiken ska stanna ute p& Ostra Bangatan? Hur nyttjas utrymmet
bast inne p& nuvarande busstorg? Ar anslutningarna till busstorget tillrackliga? Om BRT ska svdnga
ifrdn Ostra Bangatan kravs framkomlighetsatgarder (signalprio och/eller annat).

Onskvart om resecentrum ar ombyggt vid trafikstart BRT, men det beror pa ombyggnationens
omfattning. FOP for jarnvagsomradet mellan Svampen och Gustavsvik fran 2015 innehaller bade
forslag till atgarder kring resecentrum samt inspirationshilder.
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Resecentrum — Tegnérlunden

Korsningen Ostra Nobel-Ostra Bangatan
behdver detaljstuderas, svédngande bussar
(BRT) ska prioriteras. Vastra Nobelgatan
ar relativt trang, cirka 18 m mellan
fastigheterna pa flera platser. Men med
eventuellt l&gre hastighetsgrdns och
linspann for lampor osv. borde tva
busskorfalt + tva bilkorfalt + 3,5 m GC-
bana pa ena sidan fa plats. Cykelstraket ar
viktigt att fa till, men dven kanslig stracka
for busstrafiken sa tva busskorfalt ar
nodvandiga for framkomligheten. En
hallplats racker pa denna stracka,
lampligen vid Tegnérlunden. Denna
héllplats blir da férsta gemensamma for de
tva linjerna, fran nordvast.

Denna del av Ostra Bangatan planerar
kommunen att bygga om 2023/24. Vastra
Nobelgatan borjar anpassas for cykeltrafik samt BRT 2021/22. | ett forsta skede kan busskorfélt (dubbla
eller reversibelt) skapas for att anvéndas av stadsbusstrafik och regionbusstrafik, innan BRT trafikerar
denna strécka.

~

Figur 23. Exempel pa losning for Vastra Nobelgatan, 18 m gaturum (férutsatter linspann och lagre
utrymmesstandard for alla trafikslag)

KOMMANDE ETAPPER MOT MELLRINGE OCH MOT VIVALLA

Fran Tegnérlunden delar sig BRT-systemet dels mot Mellringe och dels mot Vivalla. Langst de bada
strackningarna ar befolkningstatheten hog. Pa vag mot Mellringe ligger omradena Varberga och
Hjarsta. | Varberga pagar arbete med ny detaljplan for att mojliggora fler bostader i kollektivtrafiknara
lage. Aven i Mellringe planeras det for mer bostader bl.a. i det nya omradet Heden.

Norr om Tegnérlunden ligger bostadsomradet Baronbackarna och Holmen dér ett planprogram ar under
framtagande. Norr om trafikplatsen vid E18/E20 &r handelsomradet Boglundsagen belaget. Exakt hur
BRT-linjen i framtiden ska ga till Vivalla &r inte helt klart. En narmare beskrivning av bade det och
Mellringelinjen beskrivs nedan.
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Mellringelinjen

Tegnérlunden — Mellringerondellen

Busskorfalt hela strackan (ev. pa sodra sidan av
gaturummet). Precis véster om Hertig Karls Allé
ar sektionen trang. Men tva bussfalt + tva bilfalt
+ 3,5 m GC pa ena sidan bor fa plats. Eventuellt
ar det aktuellt att ta bort hallplatsen vid Karl
Johanskolan, da den ligger nara Tegelbruket. Vid
Tegelbruket bor aven regionbuss stanna. | 6vrigt
ungefar befintliga hallplatslagen + bussfalt upp
till Mellringerondellen.

Sma atgarder nodvandiga for att skapa
busskorfalt. Hallplatslagena kraver dock nagot
mer ombyggnationer, men om de byggs om kan
hela detta strak tidigt trafikeras av BRT.
Exploatering vid Varberga centrum paverkar hur
och nar Ekersvdgen byggs om just vid Varberga.

Mellringerondellen — Nyponlunden

Forslaget ar att i ett forsta skede trafikera
Ekersvagen pa befintlig infrastruktur (ej bussfalt
och befintliga hallplatslagen som rustas upp).
Investering kravs i sa fall endast i design/tema
och utrustning pa hallplatserna. Om bebyggelse i
tillracklig utstrackning tillkommer vid Heden kan
linjen flyttas for att béttre na den nya
bebyggelsen, se nedan.

Sma atgarder nodvandiga for att skapa
busskorfalt. Hallplatslagena kraver dock nagot
mer ombyggnationer, men om de byggs om kan
hela detta strak tidigt trafikeras av BRT.

Mellringerondellen — Heden — Mellringe AVC

Denna linjedragning ar ett alternativ till att
fortsatta linjen ldngs med Ekersvdgen. Men
denna l6sning kraver att Heden blir av och att det
blir en viss volym av bostader. Forslagsvis
busskorfalt, men eventuell blandtrafik eller
reversibelt korfalt (beroende av trafikméangder

1/

d

MELLRINGE -

m.m.). Utformning av Mellringerondellen behdver studeras vidare. Strackan ar langre @n
Ekersvagenalternativet sa det kan bli upp till tre hallplatsldagen pa denna delstracka.

Ett alternativ pa langre sikt som i sa fall fardigstalls i samband med exploateringar kring Heden.
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Vivallalinjen

Tegnérlunden — Baronbackarna :.9

Befintlig hallplats pa HK Allé vid Tegnérlunden tas
bort. Busskorfalt pa hela strackan. Trangt mellan
Trangkarsvagen och Langgatan — men borde anda fa i
plats med tva bussfalt + tva bilfalt + 3,5 m gang- och M
cykelbana pa ena sidan.

ByNDBY

Strackan kan atgardas relativt enkelt, men for att fa
till gang- och cykelbana mellan Trangkarsvagen och
Langgatan kravs mer ombyggnation i form av bland

annat flytt av kantstenar och refuger. ¢
i BOGLUNDSAN

Baronbackarna — Vivalla centrum

Forslagsvis busskorfalt fran Tackjarnsgatan och
soderut. Norr om Tackjarnsgatan skulle bussarna
kunna slappas ut i blandtrafik, men med prioritet mot
bilarna infor bussféltet soderut och med sa mycket
prioritering i signalerna som mojligt (utan att paverka
trafikplatsens kdbildningsproblem). Dérefter
busskorfalt eller fortsatt i blandtrafik upp till
Boglundsrondellen. Blandtrafik skulle tydligt vara en ;

brist for BRT, men kanske enda genomft')rbara RGA s ® ol oL MEN
Oavsett blandtrafik eller bussfélt bor busstrafiken pa

nagot satt ges prioritet i Wivalliusrondellen samt Boglundsrondellen Pa Poesigatan kan befintlig
infrastruktur nyttjas déar bussen far bussgata i mitten och biltrafiken anvander sidogatorna.

HJARSTA

Bz_RONBACKARNA

Om denna stricka mellan Tackjdrnsgatan och Boglundsrondellen blir en form av ”BRT light”, alltsa
blandtrafik med signaloptimering, kravs inga storre atgarder. Om busskorfalt tillskapas kravs mer
resurser, ombyggnationer och anpassning av trafikplatsen. Boglundsrondellen kraver ocksa storre
atgarder for BRT-standard. Poesigatan kan dock relativt enkelt goras om for att underlatta BRT-linjens
framkomlighet.

Baronbackarna — ny bussbro — Vivallaparken — Lundby

Istallet for att trafikera Hedgatan fran Baronbackarna till Boglundsrondellen finns ett langsiktigt
alternativ i att denna BRT-linje trafikerar Hjalmar Bergmans vag och Hjarstavagens norra del mot en
ny bussbro éver motorvagen (idag finns GC-bro). | detta alternativ kan bussarnas fordrjning minimeras
och linjen kan foras centralt genom Vivalla vilket mojliggor for fler potentiella resendrer. Bussbron och
korbanan genom Vivalla kan utformas med enbart ett korfalt och att bussarna mots vid hallplatser eller
sérskilda motesplatser (for att minimera ingreppet i Vivallaparken). Norr om Vivalla kan BRT-linjen
ga i blandtrafik i Lundby.

Denna losning ar langsiktig och kraver en hel del ny infrastruktur, bland annat ny bro 6ver E18/E20.
Aven genom Vivalla kravs storre atgarder, &ven om gatan i huvudsak utformas med ett korfalt.
Planandringar noédvandiga. Med denna losning nar BRT-linjen fler potentiella resenarer i bade
Baronbackarna och Vivalla. For att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet och darmed antal bussresendrer
ar denna I6sning alltsa att foredra pa sikt.

SAMMANFATTNING INVESTERINGAR INFRASTRUKTUR OCH ETAPPER

Nedan redogors for planerade atgarder kopplade till BRT med tidsaspekt och ungefarlig kostnad (kkr).
Investeringarna nedan ar utdver mojlig exploateringsfinansiering och ar varken beslutade eller exakta.
Investeringarna inkluderar ocksa infrastruktur for andra trafikslag &n buss.
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Tabell 10 Forslag etapp 1: Brickebacken — Resecentrum- Tegnérlunden

2019 2020 2021 2022 VYtterligare Notering

investeringar
efter 2022

Bussgata kv. Tallkotten 4200 4200 Akt. detaljplan
Tallkotten
Universitetsrondellen och X X Behdver utredas
anslutning Forskarvégen vidare
Rudbecksgatan 21 000 15 000 Stadsmiljdavtal
s6ks
Vaghustorget 3000 Ja, om Stadsmiljdavtal
effektiv BRT- soks
I6sning och fri
héjd i tunneln
Korsning Rudbecksgatan- 4000 Stadsmiljéavtal
Fabriksgatan soks
Konserthuset - Kulturkvarteret 4500
GC-bana Ostra Bangatan 5000 Ja Andra halften av
Rudbecksgatan-V Nobel tidigare avsatta
medel 2018,
Stadsmiljdavtal
soks
Ostra Bangatan, delen 1500 Projekteringspengar
Rudbecksgatan - Ostra investering kommer
Nobelgatan 23-24
Resecentrum 1000 1500 Ja, troligt Stadsmiljéavtal
soks
Bussprioritering i trafiksignaler 500 Ja, eller Ytterligare
tidigare investeringar
nddvandiga
(oavsett BRT),
Stadsmiljdavtal
soks

Tabell 11 Ovriga etapper (Mellringe- och Vivallalinjen)

2019 2020 2021 2022 VYtterligare Notering

investeringar
efter 2022

Cityringen - langs Vastra 6 000 6 000 Eventuellt Stadsmiljdavtal soks

Nobelgatan

GC-bana Hedgatan, over 4900 Ja, om Behov av dialog med

motorvagen fran Lars busskaorfalt Trafikverket

Wivallius vag till ny GC-tunnel

Hedgatan resterande Ja

Boglundsrondellen och Ja Stadsmiljdavtal soks

Wivalliusrondellen

Poesigatan Ja, mindre Hallplatser, reglering samt

atgarder avvikande farg pa

topplager

Ev ny bussbro dver E18/E20 Ja om aktuellt

samt BRT centralt i Vivalla

Ekersvagen Ja Delvis beroende av
exploatering vid Varberga
centrum

Ev trafikering Heden Ja Beroende av exploatering

(Sandbackavagen m.fl.) Heden
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Tabell 12 Ovriga/framtida atgarder

2021 2022 VYtterligare Notering
investeringar
efter 2022
Pendlarparkering 4 000 4 000 Eventuellt
Uppgradering hallplatser for 2500 2500 2500 2500 Ja
tillganglighet och trygghet
Véaderskydd p.g.a. egen regi 6 000 Ja
Storre héllplatsatgarder 3500 2 000 3 000
Bus Rapid Transit generellt 2000 20000 20000 Ja Stadsmiljbavtal soks, 125

mkr avsatta i
Lanstransportplanen fran
2021-2023 och framat

PENDLARPARKERINGAR

Anslutande infrastruktur till BRT-systemet, sdsom pendlarparkeringar, ar viktiga for att hela resan ska
fungera smidigt. Cykelparkeringar bor finnas néra i stort sett varje BRT-hallplats, medan bilparkeringar
bor lokaliseras nara systemets andhallplatser och andra viktiga knutpunkter. Till exempel kan
pendlarparkering for cykel och bil vara en viktig funktion i anslutning till hallplats vid universitetet
och/eller vid Brickebacken. Om sadan parkering lokaliseras pa kvartersmark kan parkeringsplatserna
dediceras for kollektivtrafikresenarer. | sa fall skulle till exempel ocksa kollektivtrafikbiljetten kunna
fungera som utldsare av gratisbiljett till parkeringsplatsen (eller att endast de med kollektivtrafikbiljett
overhuvudtaget far parkera pa parkeringen). Sadant system finns bland annat i Stockholm, intill
pendeltagsstationer och tunnelbanestationer. Tankbara pendlarparkeringar och upptagningsomrade:

e Brickebacken — Almbro, Kvarntorp, Mosas, Marieberg och Osternarke
e Universitetet — Ekeby-Almby, Stora Mellosa, Odensbacken och ovriga Osternarke
e Mellringe — Runnaby, Kil, Vésternarke och Nora

e Vivalla/Lundby — Framst kortare anslutande resor (som kan goras pa cykel) men pa sikt Vallby,
vastra Lillan och Hovsta

Vid alla ovan namnda platser finns kvartersmark i lampliga lagen. Dock varierar markagoférhallandena.
Ett framtida kommunalt parkeringsbolag skulle vara en lamplig aktor som bade reglerar och skoter
driften av pendlarparkeringsanlaggningar intill BRT-hallplatser. Ett eventuellt sadant bolag bor ges
nddvandiga forutsattningar for att mojliggéra pendlarparkeringar, bland annat ytor och mark intill
hallplatslagen.
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7.HUR PAVERKAS RESTIDER OCH EFTERFRAGAN

BEFOLKNINGSTILLVAXTENS ANSPRAK PA UTRYMME

Det finns ett antal olika faktorer som avgor om resenaren genomfor en resa och i sa fall med vilket
fardsatt. Tva viktiga faktorer ar restid och kostnad for resan. Andra faktorer &r trafiksystemets
egenskaper i form av utbud och turtéthet, trafikens kvalitet i termer av enkelhet, trygghet och palitlighet.

Ett effektivt sétt att hoja framkomligheten i Orebro som véxer kraftigt ar att satsa pa en forbattrad
kollektivtrafik. Till 2023 6kar Orebros befolkning med 13 %, fran 142 000 till 158 000 invanare. Det
innebar att inom en feméarsperiod kan antalet bilar i Orebro kommun ha 6kat uppat 7000 bilar®. Om
halften av dessa tillhor boende i Orebro titort kravs ytterligare ytansprdk. Enligt en studie fran
Chalmers* kravs det 22,1 km? per bilresenar vilket &r 10 ganger hogre jamfort med vad en bussresenar
behdver.
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Figur 24 Ytansprak per resenar

En 6kning med 3500 bilar och cirka 1,5 resenarer per bil innebér ytterligare 120 000 km? vilket
motsvarar en yta av over 16 fullstora fotbollsplaner eller 8 nya torg med samma storlek som Stortorget.
Det finns begrdnsat gatuutrymme och ett inférande av BRT kan forbattra framkomligheten i Orebro
tatort.

Figur 25 Skillnader i ytbehov beroende pa fardmedel (Cyclingpromotion.com, 2012)

3 Baserat pa att dagens 440 personbilar per 1000 invanare ar konstant.

4 Andreas Hermansson och Martin Ekstrom (2014) Ytor for trafik i staden; Institutionen for bygg- och milj6teknik; Chalmers
Tekniska hogskola; Examensarbete 2014:63
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SWECOS TRAFIKANALYS

Sweco gjorde pé uppdrag fran Region Orebro lan och Orebro kommun en trafikanalys Gver en del av
korridoren av Rudbecksgatan. Syftet var att undersdka de tekniska mojligheterna och problem som kan
uppsta i den befintliga infrastrukturen och omgivande miljo (Sweco 2017). Den del som studerades var
en stracka om 400 m dar korsningen vid Osterplan inrymdes samt en hallplats. Sweco kom fram till att
ett BRT-system inom det utpekade utbredningsomradet ar mojligt, bade vad géller trafik och
utformning. Det ar viktigt att trafiken flyter pa aven nar ett eventuellt BRT-system &r utbyggt pa
Rudbecksgatan.

Trafikvolym

Trafiken simulerades med mikrosimuleringsprogramvaran VISSIM dar ett jamforelsealternativ (JA)
kodades, dagens vagnat med dagens trafik samt ett utredningsalternativ (UA) ett vagnét med prioriterat
busskorfalt och framtida trafikvolymer. Modellen beréknar och visar hur olika fardslagen interagerar
med varandra och med trafiksignaler.

Foljande figur visar dagens trafikfloden kring korsningen vid Osterplan mellan kl 16.00-17.00. Det
motsvarar ungefar 8 % av dygnstrafiken. Modellen innefattar trafikslagen personbil, kollektivtrafik,
tung trafik, gang och cykel.

159

834

Figur 26 Figuren visar trafikfloden for JA. Svangfordelningar for fordonstrafiken syns intill de svarta
pilarna, gangfloden syns intill de vitmarkerade 6vergangstallena och cykelflédena syns intill de gra
cykelpassagerna

Trafikprognos och utformning

| omrddet kring Osterplan planeras for ny exploatering vilket medfoér en trafikokning. For
utredningsalternativet antas att viss forflyttning sker fran bil till det nya BRT-systemet. Enligt Trivector®
kommer 25 % av de nya BRT-resenarerna fran biltrafiken som idag fardas langs Rudbecksgatan. Det
antas vidare att en del trafik som i JA fardas lings Osterangsgatan till Rudbecksgatan, viljer en
alternativ rutt langs Oskarsvégen eller den planerade utfarten mot Hagmarksgatan pa grund av trangsel
i UA. Detta leder till att den totala biltrafikokningen for utredningsalternativet ar 7 %.

5 Trivector (2015); BRT i Orebro
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Figur 27 Figuren visar trafikfloden for UA. Svangfordelningar for fordonstrafiken syns intill de svarta

pilarna, gangfloden syns intill de vitmarkerade dvergangstéallena och cykelflédena syns intill de gra
cykeldverfarterna.

e | utredningsalternativ 1 (UA1) har foljande forandringar studerats:

o Ett mittforlagt korfalt i vardera riktningen reserveras for BRT

e Ovrig trafik samsas i ett korfalt i vardera riktningen pa stricka (idag tva)

e Vanstersvangfalt pa Rudbecksgatan finns i korsningen (som idag)

e Tillfarten Osterangsgatan har ett korfalt for hogersvingande trafik, ett for trafik rakt fram och
vénster (som idag)

e Passager for gang- och cykeltrafik finns i alla ben (idag tre av fyra)

e BRT-bussen har egen hallplats i mitten av gatan

e Hallplats for regionbussarna i UA delar hallplats med BRT-bussarna. Laget for regionbussarna
&r bakom BRT-bussarnas, med en férskjuten plattform som medger att bussar kan kéra forbi
regionbussen som star vid hallplatsen.

Medelkélangd

Signalkorsningen vid Osterplan skapar koer. Medelkélangden okar markant for fordonstrafiken.
Foljande figur visar medelkdlangden var femte minut under den vérsta rusningstimmen (16.00-17.00).
Medelkolangden idag (JA) ar cirka 8 meter vilket vaxer till cirka 30 meter vid BRT-kérfalt. Generellt
kan fordonen ta sig genom korsningen inom ett omlopp. Effekten &r storst for den nordvéstra tillfarten,
dvs nar arbetstiden ar slut i de centrala delarna av Orebro.
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Figur 28 Medelkoléangder i den nordvastra tillfarten 1angs Rudbecksgatan for JA och UA

Om en bil tar cirka 5 m i ansprak blir det cirka 6 bilar i genomsnitt som star i kd. Den maximala
kolangden som beraknas uppsta under denna timme ar cirka 60 bilar.

Restid

Medelférdrjningen med dagens utformning ar cirka 12 sekunder per personbil ut fran centrum under
hogtrafik (mellan kI 16-17). Jdmfér man detta med medelférdréjningen for en buss ar fordréjningen 5
ganger storre for bussen (64 sekunder per buss). Med sarskilda prioriterade korfélt och prioritering i
trafiksignalen minskar skillnaden men fortfarande passerar personbilen snabbare genom korsningen ar
BRT-bussen, 23 respektive 24 sekunder in mot centrum och 16 respektive 22 sekunder ut fran sentrum..

In mot Centrum fran Brickebacken Ut fran Centrum mot Brickebacken
64
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Figur 29 Genomsnittlig fordrojning i sekunder per fordon i riktning mot centrala Orebro (kl 16-17)

Da ska man beténka att det sitter cirka 1,2 personer per personbil mot cirka 25 personer per buss. Med
ett utbyggt BRT-system beréknas antal personer per buss stiga till 6ver 30 personer i den studerade
korsningen.
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8.VILKA KRAV STALLER VI PA TEKNISKA STODSYSTEM OCH
BUSSAR?

FORDON OCH KAPACITET

Det framtida BRT-systemet skall inrymma saval dagens som framtidens kollektivtrafikresenarer. | detta
kapitel beskrivs vilka kapacitetsbehov som BRT-systemet skall uppfylla och utifran det lamnas en
rekommendation pa vilken busstyp som &r lamplig att anvanda for trafikeringen av BRT-linjerna.

Tabell 13: Fordonstyper och praktiskt kapacitetstak

Det finns olika storlekar pa bussar att tillga. 1 Orebro idag
anvands normalbussar och ledbussar. | flera av de stader dar
det finns BRT-system anvénds dubbelledbussar. Praktiskt

Fordonstyp Praktiskt

kapacitetstak

Normalbuss (12m) a1 k_apacitetstak, Som anges i Tab§ll 13, ipnepér att ;samtliga
sittplatser nyttjas samt att det star resendrer i mittgangen.

Boggibuss (15m) 58 . . .
Resandet i de tre utpekade BRT-korridorerna utgor de

Ledbuss (18m) 65 strackor i Orebro dar resandet med stadstrafiken ar som

Dubbelledbuss (24m) 90 storst. Ett viktigt underlag for att kunna beddma vilket

- kapacitetsbehov som rader i dagens kollektivtrafik pa dessa

Sparvagn 30m 128 tre strackor &r tillganglig statistik over péstigande per

Sparvagn 40m 180 hallplats samt en bedémning av hur resandet kommer att
utvecklas med ett utbyggt BRT-system.

En generell tumregel ar att den maximala belaggningen pa ett linjeskaft motsvarar cirka 80 % av totala
pastigande langs linjeskaftet. I den har utredningen har dock en bedémning gjorts av respektive stracka
for att ndrmare uppskatta vilken delstracka som har hdgst belastning. Resultatet av denna bedémning
visar pa att den hogsta belaggningen ligger hogre én 80 % av linjeskaftets pastigande.

Beddmningen av var beldggningen ar som hogst ar foljande for respektive linjeskaft:

e For linjeskaft Brickebacken — Universitetet antas hogst beldggning rada mellan
héllplatserna Almbyplan och Osterplan (motsvarar 85 % av totala pastigandet pa
linjeskaftet)

e For linjeskaft Lundby-Vivalla-Centrum antas hogst belaggning rada mellan
hallplatserna Lovstagatan och Tegnérlunden (motsvarar 93 % av totala pastigandet pa
linjeskaftet)

e For linjeskaft Mellringe-Centrum antas hogsta beldggning rada mellan Apelvéagen och
Markvagens centrum (motsvarar 82 % av totala pastigandet pa linjeskaftet)

Kapacitetsbehovet &r ocksa i hog grad beroende av vilken resandeutveckling som BRT-systemet
kan tankas generera. Resandet under maxtimmen utgor 11 % av dygnsresandet for samtliga studerade
linjeskaft. Detta ger foljande maxtimmesbelaggning i straken:
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Tabell 14: Kapacitetsbehov pa bussar

Linjedel Kapacitetsbehov idag Kapacitetsbehov 2025 Kapacitetsbehov 2025
BRT BRT+3 stomlinjer+sankt
pris+park-avgift

Resande/tim
Resande/buss

Resande/ti Resande per Resande/tim Resande per Resande/tim  Resande per

m buss buss buss

Brickebacken — Centrum 370 23 (18-28) 510 32 (26-38) 770 48 (38—58)
(4 minuterstrafik)

Vivalla — Centrum (7,5 325 41 (33-49) 440 55 (44-66) 680 85 (68-102)
minuterstrafik)

Mellringe — Centrum (7,5 200 25 (20-30) 290 36 (29-43) 420 53 (42-64)
minuterstrafik)

Kalla: Berdkningar med utgangspunkt i Trivectors och Urbanets analyser.

Trafikala analyser har visat att vartdera linjeben behover trafikeras med samma turtathet for att det ska
vara mojligt att astadkomma en taktfast tidtabell. 7,5-minuterstrafik i vartdera linjeben har antagit vara
ett lampligt utbud. Det ger ungeféar 4-minuterstrafik mellan Resecentrum och Brickebacken.

Som framgar av tabellen ovan skulle det med dagens resandeméngder vara tillrackligt med boggibussar
med ovan namnda turtéthet.

Ett fullt utbyggt BRT-system skulle forutsatta ledbussar. Om man darutéver ocksa tar ett samlat grepp
med atgarder, som lagre biljettpriser, hogre parkeringsavgifter och utvecklad 6vrig busstrafik, okar
kapacitetsbehovet kraftigt. Vid ofdrandrad turtdthet skulle dubbelledbussar férutséttas, och det
praktiska kapacitetstaket aven for denna fordonstyp skulle sannolikt 6verskridas pa vissa avgangar fran
Vivalla in mot Centrum. Vid en sadan situation skulle turtatheten mellan Vivalla och Centrum behéva
utdkas, alternativt att strackan kompletteras med ytterligare en linje.

BRT-FORDON MED UTMARKANDE DESIGN

For att hoja BRT-systemets image och tydligt formedla till resenarerna att BRT-linjerna &r nagot mer
an vanliga busslinjer kan det vara en god idé att kdpa in bussfordon med en utmérkande design som
tydligt signalerar just det. Det finns i dagslaget ett flertal olika exempel pa bussar av den har typen. |
flera fall har bussarna getts en utformning som liknar moderna sparvagnar. | Malmé trafikeras
MalmoExpressen av ExquiCity-bussar fran Van Hool med gas- och eldrift. Nedan visas en variant av
ExquiCity som anvénds i den franska staden Metz.
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Figur 30: VanHool ExquiCity i Metz BRT-system. Bussens utformning for tankarna till en sparvagn.
Foto: Fredrik Eliasson.

Busstillverkaren Solaris och deras BRT-stylade buss MetroStyle &r ett annat exempel. Pa Van Hools
ExquiCity har bussen tackta hjulhus, vilket ar ett av flera attribut som sarskiljer dem fran vanliga
standardbussar. Detta motiveras framforallt for att uppnd en bussdesign som liknar en spérvagn.
Eventuellt kan det &ven ge viss ddmpning av dacksbuller. Tackta hjulhus kan dock vara negativt i
vintervaglag da sno lattare samlas i hjulhusen. P4 MalmGoExpressen plockas tackskivorna darfor bort
vintertid.

Figur 31: BRT-fordon kan vara utmarkande aven utan specifik karossdesign, som i detta fall dar bussen
utmarker sig genom eldrift. Bildkalla: Volvo Bussar.
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Ett mindre kostsamt alternativ till att kdpa in fordon med utmérkande karossdesign &r att ge BRT-
bussarna en lackering som avviker fran 6vriga stadstrafiken.

PASTIGNING OCH VISERING

Ett viktigt moment nar det galler att minska kortiderna ar att minimera den tid som atgar for pa- och
avstigning. Detta paverkas bade av dorrarnas utformning samt att formerna for kép och visering av
biljetter.

En ambition ar att det inte ska ta mer &n en sekund for varje resenar att kliva ombord pa bussen, inklusive
kop eller visering av biljett. BRT-bussarna behtver darfor vara utformade med breda dorrar, och medge
att resendrerna kliver pa i samtliga dorrar.

Nér det galler biljetterna ar en rimlig 16sning att endast forkdp av biljetter accepteras, alternativt att
biljettforséljningen kan ske inom ramen for “sekunden”. Ett rimligt scenario till ar 2023 &r att en allt
storre andel av biljetterna kommer att séljas via mobilen. Krav pa forkop behover saledes per definition
inte innebara att hallplatserna utrustas med biljettautomater. Detta bor dock utredas vidare narmare
trafikstart.

Figur 32: Interior fran BRT-fordon i Strasbourg, Frankrike. Foto: Fredrik Eliasson.

INFORMATIONSSYSTEM

Vid héllplats ska det finnas trafikinfo i realtid, naromradeskarta med malpunkter, aktiverbar hogtalare
samt aktiv information vid trafikstorningar.

| fordonen ska det finnas realtidsinformation, information om anslutningar vid kommande hallplatser
samt aktiv information vid stérningar.

Region Orebro lan har i skrivande stund initierat upphandling av realtidssystem, varvid dessa funktioner
kommer att vara pa plats i bussarna i god tid fore trafikstart.
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Destination :
VANDCEUVRE CHU Brabois

Figur 33: Information om néasta hallplats och anslutningar samt geografisk beldgenhet. Fran BRT-
system i Nancy, Frankrike. Foto: Fredrik Eliasson.

SIGNALPRIORITERING

Bussarna kommer att utrustas med ett system for signalprioritering. Det innebér att bussen far hog
framkomlighet med en jamn hastighet mellan hallplatserna utan stopp eller storningar vilket leder till
manga positiva effekter. Utveckling av detta system pagar i skrivande stund.

46



9. FARDPLANEN

Ett komplett BRT-system bestar av flera delar som tidigare har namnts i kapitel 5.

Stadens Kollektivtrafikens Fordon och 0
Trafikering

utformning utformning stodsystem

Stadens utformning, kollektivtrafikens utformning, fordon och stddsystem samt trafikering. Alla delar
bor utvecklas i takt for att allt ska vara pa plats for att en forsta etapp ska anses vara fullt utbygd. Stadens
utformning och storsta delen av kollektivtrafikens utformning ansvarar kommunen for, medan fordon,
stodsystem och trafikering har Region Orebro lan storst ansvar for. | nedanstdende bild visas
overskadligt de delar som ingar och nar i tid de bor ske for att na en forsta etapp.

]

Arl 2 3 q 5 6

Figur 34 Fardplan for BRT etapp 1
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Figur 35 Politiska beslut - BRT i Orebro

INRIKTNING BRT LANSTRANSPORTPLANEN

| lanstransportplanen for perioden 2018-2029 sker en satsning pa kollektivtrafiken och dess
infrastruktur for att den ska bli attraktiv och konkurrenskraftig gentemot bilen. Darfor prioriteras
medfinansiering av att utveckla kollektivtrafiken i Orebro i riktning mot sa kallad Bus Rapid Transit
men aven medfinansiering for att hoja regionbussarnas framkomlighet i tatort dér tgarder i Orebro &r
prioriterade forst. | Lanstransportplanen for Orebro lan stér féljande: Lanstransportplanen kan
samfinansiera byggandet av den forsta etappen av BRT-systemet med hogst 125 miljoner kronor under
planperioden.

AVSIKTSFORKLARING

I och med att 125 miljoner kronor avsitts i Lanstransportplanen har Region Orebro lan och Orebro
kommun ingatt en avsiktsforklaring som beskriver vad respektive part atar sig att gora for att na ett
genomfdrande av forsta etappen. Kortfattat en utbyggnad av infrastruktur fér en etappvis utveckling av
kollektivtrafiken, med inriktning mot BRT och utveckling av systemegenskaper i
kollektivtrafiksystemet, motsvarande BRT-standard.

PLANERING AV BRT-ANPASSAT LINJENAT

Region Orebro lan ansvarar for planeringen av tidtabeller, kortider och omlopp. | planeringen ingar inte
bara de tdnkta BRT-linjerna utan dven 6vrig stadstrafik. Det &r dock inte enbart tidtabeller som ska
planeras utan aven hallplatser och dess utformning.

PLANERING AV INFRASTRUKTURATGARDER

En detaljerad planering av infrastrukturatgarder som har identifierats for etapp 1 behover genomforas.
Infrastrukturatgarderna beskrivs 6vergripande i kapitel 5.
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PLANERING OCH PROJEKTERING AV INFRASTRUKTURATGARDER OCH ANSOKAN OM
STADSMILIOAVTAL

Innan en byggnation kan pabdrjas behovs en projektering som pa en detaljerad niva beskriver vad som
behdver goras och vad varje del kostar. Infrastrukturen kan finansieras pa flera olika vis, som
investeringsobjekt hos kommunen, med stod fran stadsmiljoavtal, med medlen som &r avsatta i
Lanstransportplanen samt via exploateringsavtal dar ombyggnation av gata sammanfaller med
ny/ombyggnation av fastighet som angransar till gatan.

STEGVIS INFORANDE OCH LANSERING AV EFFEKTIVA TRAFIKSIGNALER

Som beskrivs i kapitel 8 har Orebro kommun och Region Orebro lan ett projekt tillsammans for att
skapa effektivare trafiksignaler som kan ge prioriterade trafikslag fordel i trafiksignaler. For att arbetet
ska ga framat och vara klart for en forsta etapp av BRT &r det av vikt att de upphandlingar och tester
som behovs gors i tid.

REALTID | ALLA BUSSAR OCH NYTT BILJETTSYSTEM

Aven realtid och nytt biljettssystem beskrivs i kapitel 8. Upphandling och inférande av realtid och nytt
biljettsystem ar Region Orebro lins ansvar. Utan dessa system finns risk att den restidsvinst som ar
beréknad blir mindre om hallplatsstoppen blir langre pa grund av langre visering. Utan ett fungerande
realtidssystem kan inte relevant information na ut till resenérerna pa ett effektivt satt.

BESLUT OM VARUMARKE FOR BRT

Beslut om varumarke for BRT behdver tas innan marknadsféringen av det nya systemet gors.
Varumarket kan beslutas genom att medborgarna far vara med och delta genom dialog.

INFRASTRUKTURATGARDER, ANPASSAT BRT-LINJENAT OCH NYA BUSSAR

Anpassning av gatorna och hallplatser, férandrat linjenat, bade BRT-linjer och &vriga stadsbusslinjer
samt nya bussar gor att en forsta etapp kan anses vara klar. Nar infrastrukturatgarderna ar planerade och
projekterade &r de klara for att byggas. Kommunens politik beslutar arligen om investeringsmedel for
infrastruktur och forst nar forsta atgarden ar beslutad enligt investeringsprogrammet (Kulturkvarteret
exkluderat) kan infrastruktur for BRT bdrja byggas enligt denna genomférandeutredning.

POLITISKA BESLUT OCH INVESTERINGSPROCESS FOR KOMMUNAL INFRASTRUKTUR

| oktober varje &r faststaller Kommunfullmaktige nésta ars budget inklusive investeringar i OSB. Det
ger ok att bestdlla genomforande av nasta ars objekt. Under oktober-februari tas forslag pa
investeringsprogram for nastkommande ar fram pa Stadsbyggnadskontoret. | mars-april presenteras
forslag till investeringsprogram i forvaltningsgemensam dragning for Programnamnd Samhaéllsbyggnad
(PNS). Dérefter ska varje bestéllning av genomfdrande av investeringsobjekt stdmmas av med PNS
ordforande.

POLITISKA BESLUT OCH INVESTERINGSPROCESS FOR KOLLEKTIVTRAFIK

| det regionala trafikforsorjningsprogrammet framgar den langsiktiga strategiska planeringen for
regional kollektivtrafik. Region Orebro l4n utgér den regionala kollektivtrafikmyndigheten (RKTM).
Under nuvarande mandatperiod &r det namnden for samhallsbyggnad som fullgor rollen som regional
kollektivtrafikmyndighet. I lanstransportplanen finns det avsatt medel for investeringar i kollektivtrafik.
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10. EKONOMISKA FORUTSATTNINGAR, KOSTNADER

INFRASTRUKTUR

| detta kapitel foljer en sammanstallning, som till stor del bygger pa Trivectors idéstudie fran 2015, av
vad det kostar att anlagga ett BRT-system i termer av investeringsbehov. | denna sammanstallning
berdrs darmed inte trafikeringskostnader sasom kostnad for fordon och forare. | och med att BRT-
systemet medger hogre korhastighet innebdr det att fordonsresurser kan utnyttjas mer effektivt an nar
busstrafiken trafikerar i blandtrafik. Samtidigt medfér de hoga turtatheterna i kombination med langa
linjestrackningar att det kravs relativt manga fordon for att trafikera systemet. Trafikeringskostnader
bor studeras vidare i det fortsatta planeringsarbetet och bor relateras till de trafikeringskostnader som
géller for Orebro stadstrafik i sin helhet.

Vidare beskrivs i detta kapitel principer for trafikering av BRT-systemet och ett forslag pa
etappindelning for utbyggnad av systemet.
Infrastrukturkostnader fér ett BRT-system

De kostnader som beskrivs i detta kapitel avgransas till de infrastrukturinvesteringar som ar nddvéandiga
for att dstadkomma ett BRT-system i Orebro. Kostnaderna for att bygga ut stadsbusstrafiken till ett
BRT-system bestaende av tva linjer i Orebro innebar likt beskrivet tidigare att flera gator kommer
behdva byggas om for att dstadkomma de bussgator dar BRT-linjerna ska trafikera. Som ett resultat av
dessa gatuombyggnader foljer dven behov av att saval bygga ut en del busshallplatser som att flytta/ta
bort befintliga hallplatser. For att sakerstélla framkomligheten for busstrafiken aven i gatukorsningar
med oOvrig trafik ar det nddvéandigt med signalprioritering i samtliga befintliga signalreglerade
korsningar men aven i cirkulationsplatser och vissa andra korsningar. Redan idag samarbetar regionen
och kommunen kring signalprioritet i trafiksignaler och har inlett ett pilotprojekt. Kostnaden for
signalprioritering i de korsningarna &r darfor inte medraknade utan endast for de korsningar dar
signalreglering saknas. | de fall dar det beddms tillrackligt styrs BRT-linjernas framkomlighet genom
att korsande biltrafik regleras genom vajningsplikt gentemot busstrafiken.

I berékningen av infrastrukturkostnader i ndstkommande kapitel har féljande schablonvarden, hamtade
fran Trafikverkets kunskapssammanstéllning® om BRT, anvants:

» Védgmarkering: 200 SEK/m

Enkel bussgata: 12 000 SEK/m

Bussvag: 30 000 SEK/m

Bro: 20 000 - 25 000 SEK/m2

Tunnel: 150 000 SEK/m
Signalprioritering 1 MSEK/Korsning
Kostnader for hallplatser:

Plattform: 7 000 SEK/m2

Mablering: 100 000 SEK/hallplatslage
Biljettautomat: 400 000 — 450 000 SEK/maskin (inkl anslutningar)
Realtidsskylt: 35 000 — 100 000 SEK/skylt

vV Vv VvV Vv VvV VvyVvyYyvyy

6 Bus Rapid Transit — ett kollektivt fardsatt med framtid, Trafikverket, rapport 2012:112
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Investeringsbehov fér BRT i Orebro

Foreslaget BRT-system for Orebro domineras av att BRT-linjerna till 6vervigande del trafikerar pa eget
utrymme, separerat fran 6vrig biltrafik. Undantag fran denna princip galler delar av Brickebacken,
kortare delar av Vasagatan och Fabriksgatan, yttersta delen av Ekersvdgen samt genom Lundby déar
linjerna kors i blandtrafik med biltrafiken. Det ar pa kort sikt inte helt nédvandigt att bygga nya tunnlar
eller broar, vilket ar kostnadsbesparande. BRT-systemet ges istallet erforderligt utrymme pa befintliga
brokonstruktioner genom omfordelning av bilkorfalt till kollektivtrafiken. Men pa sikt finns framforallt
en broldsning, mellan Baronbackarna och Vivalla, som kan bli nédvandig for att kunna prioritera BRT-
linjen utan att orsaka alltfor omfattande kapacitetsproblem pa Hedgatan kring Eurostop. BrolGsningen
finns utpekad i Gversiktsplanen och &r 6nskvérd oavsett BRT eller inte.

Kostnaderna for det foreslagna BRT-systemet har berdknats oversiktligt med hjalp av de
schablonvarden som beskrivits ovan. Totalt berdknas investeringskostnaden till drygt 485 miljoner, se
Tabell 8-1. Kostnaden bestar i huvudsak av anldggandet av nya bussgator och busskorfalt, sammanlagt
star dessa atgarder for ungefar 90 % av totalkostnaden. Kostnaderna for nya hallplatser och
signalanlaggningar ar i sammanhanget relativt sma. | kostnaden for nya hallplatser, som forutsatts
byggas med plattformsmatten 20x3 meter, har dessutom antagits att alla befintliga hallplatser maste
byggas om helt.

Tabell 15 Uppskattade kostnader for de foreslagna atgarderna for ett BRT-system i Orebro

SHEC Nya busskorfalt/ Nya/ombyggda Nya signal- Totalkostnad

bussgator. hallplatser. anlaggningar. (MSEK)
(MSEK) (MSEK) (MSEK)

Vivalla — Centralstationen 147 12 4 163

Mellringe — Centralstationen 137 8 8 154

Centralstationen — 156 11 2 168

Brickebacken

Totalkostnad (Miljoner SEK) 441 31 14 485

I kostnadsuppskattningen ingar inte de atgarder som kan komma att behéva goras pa de gator som ar
lokaliserade nara bussgatorna och som kommer att behéva ta Gver en del av trafiken fran de gator dar
biltrafiken i framtiden begransas.

Till foljd av att merparten av BRT-systemet byggs i befintlig stadsmiljo ar det rimligt att anta att ett
paslag pa 10-50 % pa investeringskostnaden kan behovas for att ticka oférutsedda kostnader.
Investeringskostnaden for BRT-infrastrukturen blir darmed 530-730 Mkr. Det medfor en
kilometerkostnad pa mellan 33 000 — 48 000 kr/m vilket stammer vél 6verens med vad genomforda
BRT-I6sningar runtom i Europa har kostat.”

Kostnaden som har uppskattats stimmer ocksa relativt val med den grova kostnadsindikation som
Sweco gjorde 2017 for strackan Universitetet — Resecentrum. FOr den delstrackan uppskattade Sweco
kostnaderna till 57-61 Mkr, alltsd nagot lagre kvadratmeterpris &n Trivectors uppskattning. 1 Swecos
uppskattning ar den storsta enskilda kostnadsposten uppdatering av befintliga korfélt till BRT-korfalt”,
som star for drygt 17 Mkr av uppskattningen for delstrackan. ® Bade Swecos och Trivectors
uppskattningar av kostnader for infrastrukturen ar dversiktliga och forutsatter exempelvis inte strre
ledningsflyttar och liknande kostnader som kan uppsta. Utifran den aspekten kan Trivectors
uppskattning, som ligger pa ett hogre kvadratmeterpris, antas vara mer realistisk.

7 Trivector (2015) BRT i Orebro
8 Sweco (2017) Bus Rapid Transit i Orebro
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FORDON OCH STODSYSTEM

Kalkyl fér tekniska stédsystem och fordon

Tabell 16: Kalkyl fér tekniska stédsystem och bussar.

System Kostnad

Realtidssystem 25-30 mkr
Nytt biljettsystem 5-6 mkr
BRT-bussar* 15 mkr

* Uppskattad merkostnad for BRT-buss jamfort med standardbuss. Avser enkelledbuss, 20 st.

SAMHALLSNYTTA

Varfor berdakna samhallsnytta

For de allra flesta varor och tjanster som produceras finns ett pris som styr utbudet och efterfragan. For
nagra omraden saknas det ett pris som innebdr att det offentliga har tagit ett ansvar for att tillhanda halla
varan/tjansten.

Kollektivtrafik &r ett exempel. Vissa linjer kan vara l6nsamma for en privat aktér medan de allra flesta
inte ar det. Skulle inte det offentliga ta ansvar for kollektivtrafiken skulle det bara erbjudas nagra fa
kollektivtrafiklinjer (de foretagsekonomiskt I6nsamma). Kollektivtrafiken &r en nddvéndig
samhallstjanst som innebér att de allra flesta erbjuds allmén kollektivtrafik till ett subventionerat pris.
Det innebdr att det finns ytterligare nyttor utdver intdkten som ett biljettpris genererar.

Att aka kollektivt istallet for bil innebar battre klimat, béattre trafiksakerhet, mindre trangsel for att
namna nagra nyttor. Fragan ar om ett inférande av BRT skapar mer samhallsnytta &n kostnaden for
inférandet och driften?

Metod

Fordubblingsprojektet.se har gett ut ett berékningsstdd (Kollektivirafikens samhallsnytta) for att
utvardera satsningar inom kollektivtrafiken. Syftet med berakningsstddet dr egentligen inte att anvandas
som ett fullskaligt verktyg for samhé&llsekonomiska berékningar. Det &r ett stod for att utvdrdera
forandringar av turtathet, restid, och biljettpris. Det &r grova berédkningar som har gjorts i denna
handlingsplan och féljaktligen ar det en rimlig niva pa berdkningsstodet. Syftet ar att se i vilken riktning
som samhallsnyttan ligger. Berdkningen avser situationen omkring ar 2025 och utgar fran de floden
som redovisas i

Berdkningarna har kompletterats med okade reskostnader for de som véljer att aka bil bade fore och
efter ett eventuellt inforande av BRT vilket saknas i berdkningsstodet. Restidforlangningarna ar
hamtade fran Trivectors rapport. Fysisk aktivitet fran gang, cykel samt forflyttningar till och fran
kollektivtrafik ger en kraftigt positiv folkhalsoeffekt enligt forskningsrénen. Denna effekt ingar inte
heller i fordubblingsprojektets berakningsmodell utan kompletteras fran WHO:s modell HEAT (Health
Economic Assessment Tool)

Effekter

Det vanligaste &r att man delar upp samhéllet i konsumenter, producenter och offentlig sektor och
berdknar summan av alla producenttverskott, konsumentéverskott och budget-effekter.

Konsumentoverskott bestdr av konsumenternas “nyttovinst” bestdende av mellanskillnaden mellan
deras maximala betalningsvilja och det pris de faktiskt betalar (att fynda pa rea ger ett
konsumentoverskott eftersom man da betalar ett pris som ar lagre 4n maxgransen for vad man &r villig
att betala).
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Producenttverskott ar lika med foretagsekonomiskt téckningsbidrag, d.v.s. intdkter minus rorliga
kostnader eller sarkostnader (resultat exklusive fasta kostnader/overheadkostnader).

Externa effekter och kollektiva nyttigheter ar effekter/nyttigheter som inte har ndgon marknad och inget
pris, och som darfor inte beaktas i privatekonomiska kalkyler. Externa effekter uppstar nar Anderssons
produktion eller konsumtion paverkar Bengtssons produktion eller konsumtion och att denna paverkan
inte regleras/kompenseras med pengar. Externa effekter kan vara positiva eller negativa.

Budgeteffekter bestar av finansiella strommar av skatteinkomster och utgifter.

Berdkning

Dagens resevolym ar antalet pastigande under 2017 langs de tre linjerna — Lundby-Resecentrum,
Mellringe-Resecentrum samt Resecentrum-Brickebacken. Alla som rest med skolkort har undantagits.
Anledningen &r att de kommer att aka kollektivt oavsett BRT eller inte.

Resandet efter atgarden ar daremot oként — férutom helt “nya” resenérer sé kan resorna nu ske till andra
destinationer, pa andra tidpunkter eller med andra linjer. Det béasta & om man har tillgang till en
trafikprognosmodell. Har man inte det kan man anvanda sig av elasticiteter, som anger hur manga
procent antalet resendrer dndras vid en viss procentuell &ndring av den generaliserade reskostnaden.
Bedomningar in i framtiden praglas av stora osakerheter. | denna kalkyl frangar vi de standardiserade
elsaticiteterna och anvénder prognosticerad resandeutveckling som Urbanet gjort.

Denna kalkyl baseras pa tva av de scenarierna beskrivna i kapitel 4. | berdkningarna nedan ar scenario
3 jamford mot scenario 1 som innebér att ingenting genomfors. Det innebar att man méter nyttan av att
genomfora

o Utbyggt BRT kompletterat med tre stomlinjer samt styrmedel som sénkta priser i
kollektivtrafiken och dkade parkeringsavgifter. | kalkylen ar priset sankt med tre kronor till
15 kronor. Detta scenario jamférs med ofdrandrad kollektivtrafik.

I scenario 3 beréknas resandet 6ka med 71 % tack vare snabbare restider, billigare bussbiljetter samt
viss 6kning av bilkostnaden. Biltrafiken berdknas minska med drygt 4% till ar 2025.

Vad saknas i kalkylen

Andra typer av nyttor/kostnader som inte ingar i traditionella kalkyler ar paverkan pa stads-, natur- och
kulturmiljo, langsiktiga effekter pa lokalisering och bilinnehav samt delar av de langsiktiga effekterna
pa ekonomiska faktorer som sysselsattning och tillvaxt. Anledningen till att de inte ingar ar avsaknad
av robust metodik for berdkning och véardering.

Tidsfaktorns betydelse for blaljusmyndigheter for snabbare ankomst till skadade saknas.
Raddningsverket berdknade att 5 minuters snabbare ankomst till en olycka for réddningstjénsten var
60 000 kr per insats (prisniva 2003). Ar 2015 gjorde Nerikes brandkér knappt 1400 insatser (MSB:s
databas IDA).

Studier visar att BRT bidrar till att lyfta bade fastighetspriser och skapa jobb langs BRT-strak. Det ar
argument som ofta anvands for satsningar pa spartrafik, men som aven galler BRT enligt en amerikansk
forskningsrapport. Forutsattningen &r att satsningen inte fuskas bort utan verkligen genomfors
konsekvent. Forskarnas slutsats® blev att BRT pa samma satt som sparsatsningar kan driva pa stadernas
utveckling under forutsattning att BRT-projekten genomfors pa ratt satt. Dessa varden ingar inte i denna
kalkyl 6ver de nyttor som uppstar av ett utbyggt BRT-system.

Sambhallsnytta av BRT

Utifran de skattningar av restidsforandringar i form av turtathet och restidsforandringar som Trivector
gjorde, har en grov bedémning av samhéllsnyttan gjorts av att inféra BRT-trafik i Orebro. Berédkningen

9 Arthur C. Nelson, Joanna Ganning, Martin Buchert, Keuntae Kim, Dejan Eskic, Mercedes Beaudoin (2015), National Study
of BRT Development Outcomes, National Institute for Transportation and Communities (NITC)
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utgar fran antalet pastigningar 2017 langs de tre studerade linjestrackningarna uppskrivna med den
forvantade befolkningstillvaxtens paverkan pa antalet kollektivtrafikresor. Berdkningarna avser ar
2035.

Berékningsforutsattningar som turtathet, restid for bussen, oférandrat biljettpris redovisas i foljande
tabell. For scenario 3 &r biljettpriset 15 kr . | tabellen visas dven forandringen av antalet pastigande efter
Okad turtathet och restid.

Tabell 17 Forandring av parametervarden fore och efter atgéard

Lundby- Mellringe- Resecentrum-
Rececentrum Resecentrum Brickebacken
Scenario  Scenario Scenario  Scenario Scenario  Scenario

1 3 1 3 1 3
Tid mellan avgangar (min) 10 7,5 10 7,5 10 4
Restid (min) 28 19 9 8 29 18
Genomsnittlig taxa/pastigande (inkl. 18 18 18 18 18 18
moms), (kr)
Pastigande (per dag) i scenario 1 1160 1600 2 350 3280 1960 2735
Pastigande (per dag) i scenario 2 1160 1975 2 350 4 000 1960 3350
Forandring fordonskilometer, buss 433 334 2 257
(km/dag)

Okad turtathet paverkar antalet utbudskm. Linjen Lundby —Resecentrum &r 5,7 km och trafikeras 19
tim (kl 05-24) med 10 min mellan avgangarna. Det &r 114 turer i vardera riktningen. Detta 6kar till 152
turer med turintervall var 7,5:e minut. Det ¢kar antalet utbudskm med 433 km per dag fran dagens
utbud. Detta ar den marginella forandringen till féljd av ett 6kat utbud pga 6kad turtdthet. Inbesparad
kostnad for befintliga linjer som ersétts med BRT ingar men ingen hansyn tas till en eventuell storre
omlaggning av 6vrig stadstrafik som t ex att nagon linje laggs ner. Bussdriftkostnaden for BRT per fkm
har skrivits upp med 25 % efter amerikansk sammanstélining (Trafikverket 2013). Detta for att béattre
spegla driftkostnaden.

Sammantaget resultat

Féljande tabell sammanfattar resultatet med skillnaden mellan scenario 3 och scenario 1.
Trafikeringskostnaden 6kar med 23,7 Mkr/ar till foljd av 6kad turtathet och hogre fordonskostnad (nya
busstyper). Biljettintakterna okar med 12,7 Mkr/ar. Nyttan for resenarerna i form av okad turtathet och
minskad restid vérderas 22,1 Mkr/ar. En stor negativ post ar Okade restider for bilister.
Restidsforlusterna baseras pa de resultat som Trivector gjorde 2015. Enligt Trivector uppgar
restidsforlusterna, matt i kortid, till i stort sett oférandrad mellan Vivalla-Resecentrum, en minuts
okning mellan Mellringe-Resecentrum samt 2 minuters fordrdjning mellan Resecentrum-Brickebacken.
Dessa fordrojningar per fordon vérderas till knappt —25 Mkr/ar. Den stora positiva effekten &r
folkhalsoeffekterna som blir véldigt positiva vid en hog efterfrageférandring. Om alla effekter
summeras upp, bade negativa och positiva far vi ett samhallsekonomiskt positivt netto omkring 25
Mkr/ar. Detta ar som namnts tidigare en grov kalkyl innehallande grova antaganden utifran den
information som finns tillganglig idag.
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Tabell 18 Samhallsekonomiskt resultat vid ett inférande av BRT enligt scenario 3 (kkr/ar)

Effekt (kkr/ar) Scenario 3-

Scenario 1
Foréandrade biljettintakter (exkl moms) 12747
Foretagsekonomiskt netto -10 969
Marginell subventionsgrad 0,46
Konsumentoverskott 22 145
Minskade externa effekter biltrafik 759
Okade externa effekter busstrafik -914
Minskade bransleskatteintakter, bil -679
Okade bransleskatteintakter, buss 1239
Moms pa férandrad biljettintakt 765
Skattefaktorer -2 304
Restidsforlust -24 939
Folkhélsoeffekt 40 500
Sambhéllsekonomiskt netto 25604
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11. DiSKUSSION

I utredningarna som ligger till grund for denna genomférandeutredning &r ambitionsnivan hog i
utforandet och trafikeringen av BRT-system. Det bor vara s for att trafikmélen i kommunen och
regionen ska nas. Det viktiga ar att géra bussen konkurrenskraftig gentemot bilen i form av restid i
forsta hand. Det handlar om design av bade korfalt, busshallplatser och fordon som signalerar snabbhet
och effektivitet. Detta géller aven stodsystemen for att det ska ga snabbt att ga pa och av bussarna. Det
galler aven om samhallet ska fa tillbaka de investerade kronorna i form av béttre klimat, mindre trangsel
och 6kad folkhalsa. | denna utredning finns en etapp utpekad som arbetet bor ga vidare med.

I denna utredning uppskattas investeringskostnaden for etapp 1 Resecentrum-Brickebacken ligga
mellan 185-252 miljoner kronor och stodsystemen pa 50 miljoner kronor (avser samtliga tre etapper).
Regionen och Orebro kommun har vardera avsatt 125 miljoner kronor (enligt avsiktsforklaring kopplad
till Lanstransportplanen).

Det finns dock ett antal platser och fragestallningar som denna utredning inte haft resurser for att grava
djupare i. Det finns darfor ett behov av fortsatta utredningar avseende

e Universitetsplatsen, bilfri — att separera buss- och biltrafik vid Universitetsplatsen vore for
kollektivtrafiken av stor vikt. For BRT vore det kanske till och med nédvéndigt, varfor en
utredning om alternativ for biltrafiken forbi denna plats behéver goras inom kort.

e Hallplats vid Behrn Arena — Utifran lampliga hallplatsavstand och mdjliga utformningar av
hallplatser vore ett hallplatslage vid fotbollsarenan Behrn Arena lampligt. Men det kréaver
troligtvis andra trafiklosningar pa kvartersmark och markbyte/inkop. Detta bor utredas relativt
snart men &r inte nédvandigtvis fardigt vid trafikstart BRT.

e Vaghustorget — For en bra losning for BRT med full framkomlighet vore det bra om
regionbussarna inte angor Vaghustorget utan endast Fabriksgatan 260 meter darifran. Som
bussarna ar utformade nu kraver en sadan I6sning storre fri hojd i tunneln under Vaghustorget.
Detta bor utredas men en ny I6sning ar inte rimlig pa kort sikt.

e Resecentrum — Vid resecentrum finns bade kortsiktiga och langsiktiga fragor att utreda. For
trafikstart BRT bor manga av de langsiktiga losningarna vara pa plats. Det kraver en
samordning  mellan  bl.a.  ombyggnation av  Ostra Bangatan och hela
resecentrum/jarnvagsomradet. Atminstone bor fysiska atgarder pad Ostra Bangatan och
nuvarande busstorg vara klara till trafikstart BRT. Darfor behover fragan om resecentrum
utredas redan nu.

e Korsningen Ostra Bangatan/Vastra Nobelgatan — Denna korsning ar relativt frekvent
trafikerad av manga olika trafikslag. Korsningen kommer inom kort byggas om/fardigstallas i
samband med ndrliggande exploateringar. Nar korsningen &r omgjord behdver den simuleras
utifran framtida busskorfélt och darefter signaloptimeras med god framkomlighet for BRT.

e Pendlarparkeringar — Anslutande infrastruktur till BRT-systemet, sasom pendlarparkeringar,
ar viktiga for att hela resan ska fungera smidigt. Cykelparkeringar bor finnas ndra i stort sett
varje BRT-hallplats, medan bilparkeringar bor lokaliseras nara systemets andhallplatser och
andra viktiga knutpunkter. Det kommunala parkeringsbolaget bor i god tid innan trafikstart
BRT ges uppdraget att utreda l&gen for- och sedan anlagga pendlarparkeringar.

e Biljettsystem — | Europa anvéands det ordinarie biljettsystemet med biljettautomater pa
héllplatserna utan visering ombord for att inte fordréja bussen. En férstudie bor starta som
studerar forutsattningar for ett biljettsystem som minimerar viseringen av biljetter.

e Trafikeringskostnader — trafikeringskostnader sasom kostnad for fordon och forare bor
utredas parallellt med ett nytt linjenét i Orebro stad.

e Design av hallplatser — Hur héllplatserna for BRT ska se ut, vad de ska innehalla, vilka
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funktioner som ska finnas och liknande fragor behdver klargéras fram till byggstart av forsta
etappen. Detta behéver bli ett gemensamt projekt mellan Orebro kommun och Region Orebro
lan, dar flera funktioner inom respektive organisation behover ingd, exempelvis
stadsmiljo/arkitektkompetens.

e Varumarke — Det ar viktigt med en egen identitet, attraktiv design och varuméarke pa fordon,
hallplatser och info som bor vara nagot identitetsskapande och langsiktigt som aterkommer i
alla delar av BRT-systemet. Det kan dven handla om att ta fram ett starkt varumérke med eget
namn som till exempel ”Mettis, "BusWay” eller "Malm&Expressen”.

For att mojliggora ett BRT-system i Orebro kommer det kravas mycket samarbete mellan kommunens
och regionens organisationer. Utifran de artal som anges i Lanstransportplanen for medfinansiering av
infrastruktur for BRT bor en projektorganisation for genomférandet inom kort beslutas och installeras
gemensamt av de tva organisationerna.
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