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Forord

Denna rapport ar en sammanfattning av en trafikanalys genomford av Urbanet Analys
med overgripande syfte att kartlagga marknadspotentialen och kollektivtrafikens
konkurrens- och attraktionskraft for resor med stadsbuss i Orebro titort, idag och
imorgon nar ett BRT system ar implementerat. j

| rapporten beskrivs metod och genomférande samt dokumenterar resultaten fran
projektet som genomférdes under december 2017 till februari 2018.

| arbetet med projektet har tva personer varit involverade: Torbjorn Eriksson har varit
huvudprojektledare och Mats Johansson har varit projektledare och analytiker.

Februari 2018

N ':/" 74
TV 4 2 ///\/\/

| (S

Torbjorn Eriksson Mats Johansson



Sammanfattning

Urbanet Analys har fér Region Orebro Lins riakning genomfoért en marknadskartlidggning av
stadsbussresor i Orebro titort dér resandeutvecklingen har berdknats, dels fér nuvarande
linjenat 2016 och dels for ett utvecklat linjendt med Bus Rapid Transit (BRT) for prognosaren
2025 och 2035.

Dagens linjendt har svart att konkurrera gentemot mot bilen.

Stadsbussen konkurrerar inte bra mot bilen i dagens linjenat och endast for resor in till
centrumzonen ar Konkurrenskraften gentemot bilen stark. Bussens marknadsandel &r lag och
har ocksa haft en svag resandetillvaxt fran 2012 och framat.

Restiden ar storsta problemet tillsammans med biljettpriset och vintetiden pa hallplatsen. En
viktig slutsats &r m a o att resorna maste snabbas upp och bli frekventare.

Det utvecklade BRT-linjenditet leder till resandedkning

En BRT-I6sning innebar att kollektivtrafikens konkurrenssituationen forbattras med 25 procent.
Kotiden for bilresor i BRT-straket forvantas 6ka samt att parkeringsgavgift i centrumnara zoner
inklusive universitetet okar.

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

Det utvecklade BRT-linjenditet tar ca 2,4 procent i marknadsandelar fran bilen

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 nd malet om att bilen skall sta for maximalt 40
procent av resorna i titorten? Ar kostnaden, fér satsningen pa utbyggnad av kollektivtrafik
vard att ta, utifran den ringa effekt som det beraknas ge?

Bilresor 6kar ocksa mest i absoluta tal i framtiden och dven om marknadsandelen minskar
nagot kommer bilresorna att utgora 6ver halften av alla resor.

Lésningen dr att ta ett helhetsgrepp kring stadstrafiken och dven utveckla évriga linjer

Det finns dock alternativa satt att satsa pa for att férandra kollektivtrafikutbudet, t.ex. genom
en linjenatsférandring med farre linjer och omflyttad produktion som fokuserar pa att
farbattra kollektivtrafiken dar marknaden finns. | kapitel sex analyseras, pa en 6vergripande
strategisk niva, vad stadsbussarna bor gora for att skapa mojligheter att konkurrera med bilen
pa likvardiga villkor. Férutom produktutveckling av kollektivtrafiken bér dven biljett-/prisnivaer
inkluderas. Aven parkeringspolicies och liknande administrativa dtgidrder som kommunen
ansvarar for, bor ocksa inkluderas i konceptet for att na ett ett utvecklat hallbart resande.
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1. Bakgrund och syfte

1.1 Inledning

Region Orebro, Kollektivtrafikmyndigheten (RKM) funderar pa hur de kan sikerstilla resultatet
fran de analyser och studier som gjort i Orebro stad ang&ende ett framtida BRT-system for
busstrafiken (BRT = Buss Rapid Transit).

BRT i en stad ar en dyr investering och det kradvs att den attraherar helt nya kundgrupper, dv's
bilister, for att den skall vara ekonomisk Idnsam. En ratt utformad BRT kommer att na nya
kundgrupper och darigenom bidra till manga positiva effekter for samhaéllet, som exempelvis —

e minskad bilism, mindre emissioner och partiklar, minskad bilism innebar ocksa att
vaghallarens kostnader minskar for underhall och utbyggnad av biltrafik

e enlevande innerstad — enkla resor till City sdkerstaller attraktiviteten

e Okat resande i kombination med nytt prissystem (férbattrad egen finansiering)
innebar att RKM underskott minskar
Kort sagt sa finns det en rad av positiva samhalls- och foretagsekonomiska effekter att hamta
in nar BRT attraherar de nya kundgrupperna.

Bakgrunden ar Orebro kommun och Region Orebro l4ns planer pa att utveckla kollektivtrafik-
utbudet i staden med ett BRT-koncept for resor inom tatorten och till vilket regionbussar
enkelt skall kunna ansluta vid specifika bytespunkter.

En idéstudie genomford av Trivector, fran 2015, visade att Bus Rapid Transit (BRT) kan minska
restiderna med cirka 40 procent samtidigt som resandet kan 6ka med uppemot 30 procent.

BRT innebar att busstrafiken far egna korfalt och ges hog prioritet i férhallande till annan trafik.
Andra systemegenskaper ar information i realtid pa bussar och hallplatser, snabba kdp och
visering av fardbevis.

1.2 Syfte och metod.

Urbanet har fatt i uppdrag att géra en kompletterande analys av marknadsforutsattningarna
med syfte att berdkna framtida resandevolymer, d v s prognosticera resandeutvecklingen, av
den planerade Bus Rapid Transit (BRT)-systemet.

Syftet med denna analys ar att analysera och diskutera vad som kravs for att kunna attrahera
ytterligare potentiella kundgrupper till stadsbussarna i framtiden. Vilka faktorer av fysiska-,
administrativa- och psykologiska atgarder bér genomfdras och hur paverkar och starker det
stadsbussarnas konkurrenskraft gentemot bilen och de bilresor som genomfors. Vad blir
effekterna?



1.3 Metod och arbetsprocess

Urbanet har fatt tillgang till data fran Region Orebro Lan (RVU 2017), Lanstrafiken i Orebro Lén
pastigande-data, Statisticon (rapport éver befolkningstillvdxt) samt data och beskrivningar fran
de rapporter?! som ligger till grund for BRT-planeringen.

Bussens konkurrenskraft

Urbanet har analyserat stadsbussarna i Orebro konkurrenskraft gentemot biltrafik. Analyserna
har gjorts genom att berdkna individens Generella kostnad (GK) utifran hur restiden varderas.
Berakningar har gjorts pa dels befintliga kunder vardering av tid, dels s.k. sdllan kunders
vardering av tid, som generellt sett ar cirka 50 % hogre jamfort med dagens frekventa kunder.

Resultatet redovisas genom att individens s.k. generella kostnad (GK) beraknas utifran resans
olika delmoment, gang-/ vante-/ombord-/bytes tid m.m. som omvandlas till en kostnad for
individen, utifrdn dennes vardering av tid for resans olika delmoment.

Som berdkningsgrund har Urbanet anvant de nationella tidsvardena, som Trafikverket ansvarar
for, ASEK 6,0. Det som berdknas kan ocksa beskrivas som stadsbussarnas konkurrenskraft
gentemot bilen. Ar positionen p& marknaden (stark/ svag) och vad kravs t.ex. i minskade
restider, frekvens for att bussen skall starka konkurrenskraften mot bilen. Berdkningarna sker
genom att anvadnda och berakna individens kostnad (uppoffring) av att resa, genom att
anvanda s.k. tidsvarden for hela resan d v s hur individen har vardesatt sin tid och olika
moment som gang-/vante-/ och bytes-tider m.m.

Ett konkurrens-Index (KI) mellan kollektivtrafik och bil fas genom att divideras GK koll. med GK
bil.

Berdkning av GK och Kl i UA-modellen:

- GK bil = Reskostnad + (resetid*varde) + eventuellt andra faktorer, som t ex parkeringsavgift

- GK buss = Resekostnad + (gangtid*varde) + (frekvens*varde) + (resetid*varde) + (byten*varde) +
eventuellt annat, t ex férseningar och/eller trangsel (ldg /h6g) beroende pa tillgénglig data

- Kl koll/bil = GK koll/GK bil

Forutsattningar:

- Reskostnad for bil: hdr anvander vi vardet 1,84 kr/kilometer.

- Restid- och kostnader for bil baseras pa data som individen uppgivit under intervjun

- Gangtid till/fran hallplats — 5 kilometer/timme d v s drygt 80 meter/ minut

- Pris for kollektivresan = Berdknat pa enkelprisbiljett med 25 procent rabatt for respektive
reserelation.

! Trivector Traffic Rapport 2015:93 och Sweco PM” Bus Rapid Transit i Orebro” (2017-12-06)



Figur 1.1. Konkurrenssituation Buss & Bil
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Bilen ar huvudkonkurrent och bilens varde = 1. Om stadsbussarnas varde ar lagre an 1 innebar
det att kollektivtrafiken ar (konkurrens)starkare an bilen. Om, a andra sidan Kl = 1,4 (gul farg)
innebar det att bilen ar 40 % battre.

Genom att berakna GK per fairdmedel for ett specifikt omrade och sedan jamfora dem mot
varandra far man ett Konkurrensindex (KI). Teorin ar att man véljer den resan som har lagst
kostnad/l4gst GK.

Berdkningar av konkurrensindex och prognoser har genomférts i UA-modellen. Studien visar
resultat fran berakningar genomférda i UA-modellen under december 2017 och januari 2018.

Angreppssatt

Orebro titort har delats in i 19 storzoner for att det skall g att aggregera data for resor och
"Level-of-service data” (LOS-data) for olika fardmedel in i UA-modellen. Data fran ovan
namnda kéllor har kodats och aggregerats for att passa in i storzonsmodellen.



Figur 1.2 Bild frén Region Orebro Lén, tédnkta BRT-strdk enligt Trivector:s rapport
S g Ol )

\ : :1 ’HF ]
\ B 3 =

De strackningar som planeras fér BRT gar i en nordvastlig till sydostlig axel genom centrala
tatorten. Andpunkterna pa straken planeras att ligga i Mellringe i Nordvast, Lundby i Norr och
Brickebacken i sydost.
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Figur 1.3 Geografiska zoner fér databearbetning och busskarta 2014
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Av de 19 storzonerna, ar det linjer fran zon 9 — 8 — 2, respektive zon4 -3 -2 ochzon7-6-5
in till centrumzonen (nummer 1), som planeras fér BRT.

Planen ar att bussar fran de tva strackningarna norr och nordvast om centrum skall saxas nar
de trafikerar i riktning mot sydost (stracker férbi Rudbecksgatan, Universitetet och slutar i
Brickebacken). Detta medfor att det blir en tatare trafik med halverad vantetid mellan
avgangar i sydost jamfort med straken mot zon 8 och 9 i nordvast samt zon 3 och 4 i nord.

BRT kommer ersétta ett flertal linjer som gar parallellt under vissa strackor i dagens linjenat
vilket kan ses i busskartan fran 2014 i bild 1.2.



2 Bakgrundsdata

2.1 Tidsserie 6ver resor med stadsbuss i Orebro titort.

Figur 2.1 Antal bussresor per 6r i Orebro tétort (exklusive skolresor)
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Resandestatistik fran Lanstrafiken i Orebro visar pa en svag resandedkning fér stadsbuss-

resorna fram till 2011 och darefter en svag nedgang och stabilisering kring 6 miljoner resor per

ar. | siffrorna ar skolresorna bortraknade, de utgér ca 20 procent av det totala resandet.

Referenssituationen 2016 for prognosberakningar satts till 5 995 000 resor for stadsbussen.

Det genomférs ocksd ménga skolresor i Orebro, speciellt under vinterhalvaret. Dessa resor

antas dock inte paverkas namnvart av utbudet av kollektivtrafik eller konkurrenssituationen

med bilresor och tas darfor inte med i berdkningarna. | forsta hand styrs de av volymen pa

arskullar etc.

2.2 Resestrommar och marknadsandelar

Prognosberakningar for trafikatgarder bygger bl.a. pa indata i modellerna i form av Level-of-

service data (frekvens, restider, byten m.m.) for olika fardmedel, samt pa resestrémmar och

antal resor med de olika fardmedlen. En uppdaterad och stabil databas for dessa faktorer ar

viktigt for att minimera osdkerhet i berdkningar.
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Resandesiffror per ar i nulaget for olika fardmedel &r ett essentiellt dataunderlag for
prognosberdkningarna. | denna studie finns endast en totalsiffra for bussresor (6 miljoner
2016) och en osdker uppskattning av marknadsandelar i procent mellan bil, buss, cykel och
gang. Vilket 6kar osdkerheten i berdkningarna.

| modellberakningarna kommer resor framst att flyttas mellan buss och bil varfér procent-
andelen bil- och bussresor i nuldget paverkar potentialens storlek att attrahera nya bussresor
genom ett utvecklat linjenat.

Det ar inte heller sjalvklart att anvdanda mattet marknadsandelar for alla resor i kommunen
eller alla resor inom tatorten nar antalet arsresor skall uppskattas for de olika fardmedlen, se
figur 2.2.

BRT &r tankt att locka resendrer med regionbuss att byta till BRT vid nya bytespunkter i Orebro.
Orebro stad ar dven den klart dominerande malpunkten fér alla resor inom kommunen. Att
inte inkludera alla resor i kommunen kan innebéra att en “del av den framtida potentialen”
exkluderas i berdkningarna av BRT-resandevolymen.

Prognosberakningar har darfor gjorts i tva varianter med ett hég-scenario dar bil har 53%
marknadsandel och ett lag-scenario dar bilen har 46 %.

Figur 2.2, tre varianter av marknadsandelar av olika férdmedel
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Det finns olika datakallor for resestatistik och olika beskrivningar av resestrommar mellan
geografiska zoner inom Orebro titort. Dels finns det pastigandestatistik fran Lanstrafiken i
Orebro 13n som géller busstrafiken och som har redovisats partiellt i Trivector rapporten.

Det finns ockséa en officiell RVU 2 frdn 2017 som géller resor med alla trafikslag/ fardmedel, t.ex.
bil, cykel, gang och stadsbuss. Urbanet har utéver ovan tva kéllor dven analyserat RVU-resultat
for Orebro tatort fran Kollektivtrafikbarometern 2009 — 2013 fér samtliga fairdmedel.

2 ”Resvanor i Region Orebro |3n” (Rapport 2017-09-26) — RVU genomférd av Intermetra.



Data fran RVU 2017 visar en stor spridning av resor ndr man undersoéker bade start- och
malpunkter for resorna. Flest resor startar och slutar i centrumzonen, ca 17%, generellt sett ar
det en ganska lag andel resor som har malpunkt i centrum i en jamférelse med andra stader av
liknande storlek. Det styrs naturligtvis ocksa av hur zonerna utformas, “kanslan” ar dock att
andelen ar lag.

RVU-data visar att bussresor i hogre grad an t.ex. bilresor gar fran perifera zoner in till
centrumzonen, ca 25 % i snitt.

RVU-data fran kollektivtrafikbarometern fran 2009 — 2013 uppvisar till viss del ett liknande
resmonster for bil och buss som RVU-matningen 2017 och ger darfor ett dvergripande stod for
resestrommar RVU 2017.

Dock &r det en stor del korta zon-interna resor som ligger med | RVU-data fran 2017 for t.ex.
bilresor och bussresor, vilket kan vara en felkalla.

Data pa antal pastigningar Buss, fran Trivector:s rapport ger inget direkt stod ar RVU-data
eftersom det saknas malpunkter.

Data pa resestrommar ar en mycket viktig input i prognosmodellen, varfor “svag” data ger
osdkerhet i berdkningar. Det har gjorts kanslighetsanalys med olika beradkningar.

Figur 2.3, Antal pdstigningar med buss (Trivector) resp. resor per dag med alla férdmedel (RVU)

De stérsta resestrommarna gar inom fran City till omraden utanfor Orebro
tatort, med drygt 22 000 resor per dag, darefter foljer resor inom City (16 400
resor/dag), mellan City och Markbacken (11 800 resor/dag) och mellan
Markbacken och omraden utanfor tatorten (8 400 resor/dag).
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| figur 2.3 (till vanster) visualiseras vilka hallplatser dar det sker flest pastigningar i dagens
busslinjenat. Det ger en bild av hur dagens resenérer reser och i vilka zoner som det sker flest
pastigningar.
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| data syns inte i vilken zon resorna har sin malpunkt men vi antar att data visar pastigande
over hela dagen, det vill sdga en stor andel som reser hem under eftermiddagen (pastigande)
har med stor sannolikhet samma malpunkt som déar resan startades under morgon-
/férmiddag).

Figuren visar att det idag sker flest pastigningar langs de strak som Trivector rekommenderar
att det skall byggas BRT-l6sning i framtida linjenat.

| figur 2.3 (till héger) visas de stdrsta resestrommarna generellt inom Orebro titort. Det sker
allra flest resor fran City ut till mer perifera zoner men aven valdigt manga inom centrumzonen
(City, som dock i denna version ar en stor geografisk zon).

Nar resestrommar i RVU:n studeras och jamfors med pastigande per hallplats géllande buss &r
det stora strommar av resor som sker till/fran vastra delarna av tatorten och till/fran sédra
delarna av tatorten. Det generella monstret av resande skiljer sig darmed nagot fran den bild
som statistiken 6ver pastigande for buss ger oss.

Noteras bor att bilresor i mindre andelar dn for buss gar langs de skaft som redovisas i den
vanstra delen av figur 2.2. Det vill sdga att bilresor darmed inte foljer det existerande
busslinjenatet, samt att ett antagande kan vara att det ar en Ildgre andel bland potentiella
resendrer jamfort med frekventa bussresendrer som reser langs den strackning som BRT
kommer trafikera.

Tabell 2.4, resestrmmar for 4 férdmedel i RVU 2017 kodat i 19 zoner utefter postnummer

Tabell 1.1, Alla FM fran Orebro RVU, kodad p3 postnummer

start  Mal [ 1 2 3 4 5 6 7 8 9 [ 10 [ a1 [ 12 | 13 [ 14 | 15 | 16 [ 17 | 18 | 19 [n(start) |% (start)
1 188 45 of 21 77| 27| 13] 13| 14| 80| 29| 78] 54 of 73 32| 2| 3] 10 203 17%
2 43 33 7| 15| 1s 9 3 6 3 13| 1e] 28] 13 3| 2 s 1 3 3 251 5%
3 6 71 15[ 12 5 3 1 4 1 7 6 4 5 1 8 2 3 6 1 97 2%
4 17| 15 s 39 7 5 2 E 4f 1 7| 13 14 il 17 9 7 E 191 4%
5 s1[ 16 3 7| 72| 34 9 4 3 24 12| a8 31 1| se| 12 3 3 2 421 9%
6 38 7 3 4 30l 48] 11 4 1 5 s[ 30| 18 2| 17 8 3 1 1 234 59
7 12 4 2 2 HIEECI 2 1 4 4 ElEE 1 9 3 3 2 1 112 2%
8 11 6 5 7 4 4 2 9 3 8 4 7 11 1 7 2 2 1 1 95 2%
9 10 1 2 3 2 1 1 6 9 4 6 3 3 1 8 1 3 1 1 56 1%
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2.3 Antaganden infor prognosberakningar

Urbanet har gjort féljande antagande infor kalibrering av efterfraigemodellen (UA-modellen)
och efterféljande prognoskérningar i modellen:

Det genomfordes ca 6 000 000 resor med stadsbussarna under aret 2016 nér skolresor
exkluderats (Kalla: Lanstrafiken Orebro 13n), det &r referenssituationen fér kalibrering av
resematris i modellen.

Marknadsandelar i RVU 2017 var fér “Resor inom Orebro titort” enligt den vénstra figuren
(pajen) i figur 2.5 och for “Resor inom Orebro kommun” som i den hégra figuren (2.5).

Bade varianterna har anvants for berdkning av tva olika scenarion i kanslighetsanalysen,
scenario 1 bygger pa marknadsandelar for olika fardmedel bland resor inom tatort och
scenario 2 och 3 bygger pa marknadsandelar for olika fardmedel bland resor inom kommunen.

Figur 2.5, tva varianter av marknadsandelar av olika férdmedel i RVU 2017.

RVU 2017, Marknadsandel resor inom tatort RvVU 2017’ Marknadsandel resor inom kommun

@ @

m Bil mGang = Cykel = Buss m Bil mGang mCykel = Buss

Gang har antagits vara de i snitt kortaste resorna (i antal km) och att dessa framst sker inom
respektive zon eller till en narliggande zon.

Resestrommar for bil respektive buss i UA-modellen har kodats utifran de datakéallor som
tidigare omnamnts. Utgangspunkten har varit antalet dygnsresor totalt och per fairdmedel
vilket har hamtats fran RVU 2017.

Data for bil och buss fran RVU 2017 har i nasta steg jamforts och kalibrerats med data fran RVU
fran Kollektivtrafikbarometern 2009 — 2013 samt data fér den 6vergripande bilden av
pastigningar av bussresor som redovisats i Trivector rapport 2015. Kalibrering har gjorts sa att
den totala resandesiffran for buss per dygn uppraknat skall uppga till 6 miljoner resor per ar.

Eftersom det dr ca 6 génger fler bilresor dn bussresor per dygn i Orebro titort har kalibrering

gjorts sa att resandesiffran for bil per dygn uppraknat skall uppga till ca 36 miljoner bilresor per
ar.

16



Utifran Statisticons® rapport om befolkning samt Trivector:s BRT-rapport har befolkningstillvaxt
utifran planerat bostadsbyggande uppskattats till +15 000 fram till ar 2025 och ytterligare +10
000 till och med 2035.

Orebro kommun har en kraftig befolkningstillvixt och &r en av Sveriges kommuner med
snabbast utbyggnad av nya bostider. Nastan 70 % av befolkningen i Orebro kommun bor i
tatorten, fastan tatorten utgdr en mindre geografisk del av kommunen (se kartan i figur

Dagens stadsbusstrafik, liksom ett utvecklat linjendt med BRT, paverkas framst av resor bland
de boende inom tatorten. | andra hand paverkas det av resenarer som reser med regionbussar
till/fran Orebro tatort och eventuellt stiger om till stadsbussnitet.

En annan killa gillande befolkningstillvaxt &r denna lank till Orebro kommun.
https://www.orebro.se/fordjupning/fordjupning/fakta-statistik-priser--
utmarkelser/statistik/befolkningsprognoser.html

Figur 2.6, planerad befolkningstillvéxt i Orebro kommun och tétort (till 2025)

200000
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120000 Mﬁ)s
100000 117303
80000
60000
40000 Xe
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—e—(Orebro titort =e=0Orebro kommun

| figur 2.6 med resultat fran Statisticons rapport ser vi att kommunen vaxer med i snitt 2000
personer/ar, det blir ca 1500 per ar i tatorten. Kartan i figuren visar att tatorten dr en mindre
geografisk del av kommunen, stadsbusstrafiken paverkas framst av de boende inom tatorten
men dven av resande som pendlar fran orter i resten av kommunen och ldnet.

| de planerade BRT-straken kommer det byggas attraktiva bytespunkter for omstigning fran
regionala busslinjer.

3 Befolkningsprognos 2017 — 2026, Orebro kommun” (Rapport av Statisticon, 2017)


https://www.orebro.se/fordjupning/fordjupning/fakta-statistik-priser--utmarkelser/statistik/befolkningsprognoser.html
https://www.orebro.se/fordjupning/fordjupning/fakta-statistik-priser--utmarkelser/statistik/befolkningsprognoser.html

| berdkningen antages att tillvaxten minskar efter 2025 till 1000 nya per ar mellan 2026—-2035.
Fordelningen av tillvaxt per zon ar satt som tabell 2.6.

Tabell 2.1. Planerad befolkningstillvéixt per zon

Befolkning |Befolkning |Befolkning [tillvaxt 2016- |tillvaxt 2026-
Tatortszoner 2016 2025 2035 2025 2035

zon1l [Centrum 10169 10669 10969 500 300
zon2 |[Norr (Markbacken) 7770 8270 8570 500 300
zon3 [Vivalla mfl. 9627 12427 13927 2800 1500
zon4 |Lundby 2528 2628 3128 100 500
zon5 |[Sydost 9519 10319 10819 800 500
zon 6 |Tybble/Almby/Univ. 7509 8009 8509 500 500
zon7 |[Brickebacken 7026 7526 8026 500 500
zon8 |Varberga/Hjarsta 6660 6960 7260 300 300
zon9 [Mellringe 2707 3907 5407 1200 1500
zon 10 |Vist (Alvtomta/Rosta) 9929 10229 10429 300 200
zon11 |[Vast-Vast (Solhaga) 6174 6474 6774 300 300
zon 12 [Syd (Ladug-/S6rbyang) 7833 11333 11333 3500
zon 13 |Adolfsberg 7789 8989 10189 1200 1200
zon 14 [Marieberg/Mosas 2478 2678 3178 200 500
zon 15 |Ost (USO) 6507 6707 6907 200 200
zon 16 |Ost-Ost 2170 2670 2970 500 300
zon 17 [Nord6st (Hagaby) 5014 5414 5714 400 300
zon 18 [Lillan 3015 4015 4615 1000 600
zon19 [Hovsta 2882 3082 3582 200 500

sum 117305 132305 142305 15000 10000

113% 121% | Byggplaner Byggplaner

| grunden anvands de nationella tidsvardena for buss och biltrafik.

For att visa hur gruppen potentiella resenarer kan beskrivas anvands bilisters tidsvarde aven
pa bussresorna for berdkning av konkurrenssituation for den gruppen. Som ett
jamforelsealternativ har konkurrenssituationen dven berdknats med tidsvarden for
stadsbussresor i Uppsala tatort, dessa tidsvarden togs fram i SP-studie 2014 av Urbanet Analys
och visar klart lagre tidsvarden per tidsenhet for korta stadsbussresor jamfort med de langre
bussresor som ingar i dataunderlaget fér de nationella tidsvardena.

Priselasticitet for efterfrageberdkningar har satts till -0,35. | Trivector:s berdkningar anvandes
en elasticitet pa -0,30 (Kalla: Region Orebro Lan)

Den reella efterfragan beraknas genom att dividera priselasticiteten med prisets andel av GK-
vikten (vilket beskrivs i nasta kapitel).
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3 Konkurrenssituation nulage

| detta kapitel berdknas konkurrenssituationen mellan olika firdmedel i Orebro med dagens
busslinjenat.

e | berdkning av konkurrensen bland frekventa kollektivresenarer har biljettkostnaden
satts till periodkortpris delat med 40 resor under en period (550/40 =13,75 kr/resa).

e | berdkning av konkurrenssituation fér potentiella kollektivresenarer har
biljettkostnaden satts till reskassapris (18 kr/resa).

e | figur 3.2 syns GK-vikter for bussresor i dagens linjenat i paj-diagrammet. | den hogra
delen av figuren visas GK for genomsnittlig bussresa och GK for genomsnittlig bilresa.

Restiden ombord har hogst vikt med 30%, f6ljt av biljettkostnad 27% och vantetid forsta
pastigning 26%.

Bussresan har en klart hogre genomsnittlig GK (~50,) an bilresan (~29) vilket visar att i snitt har
stadsbussen, i dagens linjenat, en svag konkurrenssituation gentemot bil

Figur 3.1 GK vikter Buss och GK-staplar fér Buss och Bil pG dagens linjendt, genomsnittlig resa for
frekventa resendrer (Viktning av resultat gjord utifran resestrémmar i RVU-data)
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Ombordtid/Ks Kostnad e
rtid (+gang); (Biljett/Bensin Trangsel
30% ) 2 29,2
30 ® Forsening
2
13 3 Géngtid byte
Tillffran tid
Trangsel; 0% Vantetid (Hallplats); 8% “ Vintetid byten
Forsening: 4% forsta 4
orsening; / pastigning; Vantetid férsta pastigning
Gangtid byte; 26% 10
0% 14 Till/fran tid (Hallplats)
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Figur 3.2 GK vikter Buss och GK-staplar fér Buss och Bil pG dagens linjendt, genomsnittlig resa for
potentiella resendrer (Bilister) (Viktning av resultat gjord utifrgn resestrémmar i RVU-data)
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Motsvarande berdkning for gruppen bilister visar en storre skillnad mellan GK fér buss (~75)
och for bil (~29), det vill sdga bussresor har en svagare konkurrenssituation gentemot denna
grupp. Gruppen utmarks av hogre tidsvarden och darmed hogre krav pa snabba och effektiva

resor.

| nedan 19x19 matriser visas Kl for varje reserelation.
| dagens linjenat (tabell 3.1) &r det endast att omrade som har en stark konkurrenssituation for
buss, vilket &r resor in till centrumzonen, detta beror bl.a. pa en hog parkeringsavgift i centrum
som ger bilresor ett hogre GK. P4 nagra av de langre resorna utan byte dr det en ganska bra

konkurrenssituation for bussen (ljusgron farg)

Tabell 3.1 Konkurrensindex for frekventa resendrer

Snitt K| for alla reserelationer = 1,93

| Zener fér de planerade BRT-strdaken

1 Centrum
2 Norr (Markb.)

3vivalla

4 Lundby

5 Sydost

6
Tyoble/Al
m by/Univ.

Brickebac
ken

10 Vast
(Alvtomta

11Vast-
Vst
(Solhaga)

12 Syd 13 14
(Ladug-  |Adolfsber

/serbyang |g

Marieberg

15 Ost
(USS)

16 Ost-Ost |17

18 Lillin |19 Hovsta

Varbe rga/ Mellrin%

6 Tybble/Almby/Unij

7 Brickebacken

8 Varberga/Hjarsta

9 Mellringe

10 Vast (Alvtomta/Rq

11 Vast-Vast (Solhag

12 Syd (Ladug-/S6rb

13 Adolfsberg

14 Marieberg

15 Bst (USO)

16 Ost-Ost

17 Nordst (Bettorp)|
18 Lilldn

19 Hovsta

252 6 6
2,39 2,29
2,26
215

o3 ERE)

2,30

203 /

2,23
2,43

1,40 1,51] 1,40

1,57| 1,71

2,04

1,48

1,57 1,79

1,57

1,96

2,00

2,05

1,83
2,49

3,42

2,94
3,14

2,17
2,42
2,16

11 428
| 1,86]

2,13

2,83
3,38
2,38
1,93

1,43] 1,17

1,60] 1,45

2,83

3,05
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2,17
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1,73
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2,29 4,28
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5,07

1,20 163 143 133
1,31 1,84 1,55 1,38
1,88 2,00
1,51 165 1,73

127] 1,36] 1,63] 1,38 1,54

1,22] 1,38] 166] 1,43 1,54

1,77] 1,28] 71| 143 1,30

1,56] 1,35] 18] 1,39] 1,24
1,31 191 1,63 1,50
1,96

2,48
4,28

Tabell 3.2: Konkurrensindex for potentiella resendirer

Snitt KI for alla reserelationer = 2,87

Zoner fc‘irl de planerade BRT-straken

PRE)
2,10
4,28
2,10

2,10
4,28

1 Centrum |2 Nor

1 Centrum

2 Norr (Markb.)
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4 Lundby
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11 Vast-Vist (Solha

12 Syd (Ladug-/Sérb

13 Adolfsberg

14 Marieberg

15 Ost (USB)

16 Ost-Ost

17 Nordést (Bettorp |

18 Lilldn

19 Howsta

3 Vivalla

4 Lundby |5 Sydast

2,29 2,66
2,69 2,13
3,56 X
593 2,03
2,13 4,73
2,08 2,47
2,26 2,05
4,36
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3,41
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PRl 105] 188
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259 3,08 593
344 553 372
2,89 4,34 4,69
4,43 339 2,79
474 2,89 2,65
316 3,37 3,17
2,65 2,63 243 FEH
2,46 3,60 2,83 245
2,82 3,88 3,09 224
239 3,07 2,540

2,13 3,08 266 221

2,51
3,77

2,07
2,86
3,22
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3,57
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EXE]
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2,68
6,22
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2,54
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2,31 343
2,81 2,08
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16 Ost-Ost 17

EX
2,34
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2,63 KD

01
1,96
2,87
8,85
2,94
2,59
2,30

Bland bilisterna i tabell 3.2 &r bussens konkurrens-situationen inte bra i ndgon reserelation.
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3.1 Resor per fardmedel och marknadsandelar 2016

Om utgangspunkten ar dagens linjenat och radande konkurrenssituation, kan en resande-
prognos berdknas for de olika zonerna, utifran den planerade befolkningstillvaxten fér 2025
och 2035.

Resultatet visar hur resandet kan forvantas utvecklas i den vaxande staden om kollektivtrafik-
utbudet inte andras utifran dagens linjenat eller stora forandringar sker for nagot av de andra
fardmedlen som skulle paverka konkurrenssituationen.

| detta scenario antages i modellen att de som flyttar in i de nybyggda bostaderna "arver”
resebeteendet hos de personer som idag bor i denna zon, vilket avses att de goér liknande
fardmedelsval och genomfor lika stort antal resor som genomsnittet av de som idag bor i den
specifika zonen.

Figur 3.3 Resandeprognoser for stadsbuss i dagens linjendt med planerad befolkningstillvéxt
Priselasticitet satt till -0,35

+12,4% +22,4%
Buss l
7337773
6737376
5995 201
2016 2025 2035

Reseprognosen (figur 3.3) 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 raknat innebar det att det blir ca 0,7 miljoner fler bussresor 2025 an idag och 1,3
miljoner fler 2035 an idag.



| figur 3.4 visar resultatet att ett scenario med bara befolkningstillvixt ger en liknande relativ
tillvaxt for alla de fyra fardmedlen och att marknadsandelarna haller sig konstant éver aren.
Detta innebar att bilen, som idag ar det dominerande fardmedlet. vdaxer mest i absoluta tal och
okar med 7 miljoner resor.

Figur 3.4 Resandeprognoser och marknadsandel for olika fdrdmedel

Antal resor per ar Marknadsandelar
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4 Konkurrenssituation i ett utvecklat linjenat

Enligt Region Orebro Lins planering, som har utryckts bl.a. i Trivector:s och Sweco rapporter,
ar tanken att kollektivtrafiken i Orebro tétort skall utvecklas med ett BRT-system ldngs ett par
strak. Tanken &r att minska restiden pa manga reserelationer och férkorta vantetid mellan
avgangar. Det ar framst pa resor i straken mellan zonerna 1 till 9 som det sker en forbattring
eftersom det ar dar som BRT-systemet i etapp 1 och etapp 2 ar tankt att byggas upp.

Natverkseffekter uppkommer dven pa andra reserelationer i linjenatet eftersom en
kollektivresa déar resan sker pa en del av BRT-strackan ger en minskad GK jamfért med i dagens
linjenat.

| BRT- linjenatet ar det dock biljettkostnaden som har den hogsta GK-vikten med 30 procent,
(se figur 4.1), restiden ombord kommer tvaa med 29 procent f6ljt av vantetid forsta pastigning
med 23 procent i vikt.

| hogra delen av figur 4.1 visas att bussresan forbattrar GK, det vill sdga en minskning med 5,2
kr, vilket innebar ca 10 procent férbattring av produkten. Den genomsnittliga GK fér buss (~45)
ar dock fortsatt hégre an bilresan (~32) vilket visar att i snitt ar inte konkurrens-situation for
stadsbuss bra jamfort med bil. Bilens GK har dock 6kat med kotid och parkeringsavgifter.

En stor del av rese-relationerna paverkas marginellt av BRT-straket. For zonerna 1 — 9 blir det
klara utbudsforbattringar och en forstarkning av konkurrensen mot bil.

Figur 4.1: GK vikter Buss och GK-staplar fér Buss och Bil pd BRT- linjendit, genomsnittlig resa for frekventa
resendrer (Viktning av resultat gjord utifran resestrémmar i RVU-data)
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Figur 4.2: GK vikter Buss och GK-staplar fér Buss och Bil pG BRT linjendt, genomsnittlig resa fér
potentiella resendrer (Bilister) (Viktning av resultat gjord utifran resestrémmar i RVU-data)
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| figur 4.2 visas resultat for gruppen potentiella resenarer och bussresans GK har minskat med
8,2 kr, det motsvarar ca 11 % forbattring av produkten jamfort med dagens linjenat.

Den genomsnittliga GK for buss (~67) ar dock fortsatt mycket hégre an bilresan (~32) vilket
visar att i genomsnitt racker det inte med utveckling av BRT pa tva strak for att skapa en bra
konkurrenssituation for stadsbuss i hela linjenatet jamfort med bilresor bland potentiella
resenérer (las: bilister).

Vid betraktelse av KI-matriserna (tabeller 4.3 — 4.4) och en jamférelse av de tidigare matriserna
for dagens linjenat (tabeller 3.1 — 3.2) visar de nya resultaten att de reserelationer som ligger
helt utanfor BRT-straken inte paverkas av utbudsforbattringarna, dvs. de resor som inte gar
med nagon del av BRT paverkas inte.

Tabell 4.1 Konkurrensindex fér frekventa resendrer

Snitt KI for alla reserelationer = 1,65 [ Zoner for de planerade BRT-stréken

1Centrum (2 Norr 3vivalla |4 Lundby |SSydast |6 7 8 9 10 vast 11 vast- 12 Syd 13 14 15 Ost 16 Ost-Ost 17 18Lilldn |19 Howta

(Markb.) Tybble/al [Brickebac |Varberga/ |Mellrngf [(Alvtomta |vast (Ladug-  |Adolfsber |Madieberg|(UsO) Nordost
o niv. |ken Hiar Rosta) |(Solhaga) |/Sorbyang |g (Bettorp)

1 antrum 'BE] 083 099 098 087 084 0 ANl 145] 1,40 1,34 1,40] 1,57 5ol 72| 143] 117
2vor (varkn) 0,6 o1 ERGIERT 0,78 0 0 112) 1050124 175 131 167| 1,34 132 1,3:[B¥d 197] 165
3vatla 069 09 3 13180 080 O© 08 16of 162[BPNE] 163 1,93 1,56| 1,65 1,85 MRENGINEW CINEY:
4 Lundby 0 EH 1,31 69 0 0,83 0 1,88 1940 138 200 1,51] 1,79 140 153] 1,70 9 9
5 sysost 0,66 0 OEZ RN GG il 1,20) 1,17 136 1,25] 122] 187] 1.82] 1,66 1,36 1,24
6 Tybble/Almby/ Un LY 0 0 0,8 0,8 0 0 079 O 1,18) 1,11 1,44 0 1,44) 1,34p80KE] 1,40 1,22| 1,13
7 Brickebacken 0 0 0 091 0 0,86 5] 2080 Tl 165 160N ] 171] 125] 112] 157] 133] 1,18
s varbergamisrsta JUE 0,9 os IEEE| 093 07z FRTE 360 MEED 248 4 1,70] 1.66| 1,91 124 166 fl 176] 180
5 meliringe 0 0,91 IENTIIEREY 0,80 0,76 E 1,20 Tl 183 1,45| 1,51 1,79] 1,20| 1,32 1,78/ 145 155
10vast ftorma/AEBRE] 1, 6 Y : : 7 1,84 1,940 1,16| 136 1,63 1,38 154
11vastvast oo VEE) 1,72 1,20 114 177 a 2,91 NG il 169 9 1,04 1,38 1,66] 143] 154
s scussoie  1,330ER0] 1,83] 1,64 1,70 A 174 194 1,96PNF] 1,84] 137] 161 1,28 1,71 143] 1,30
13Adolfsberg e 163N 189 1,27 19o3[PE 179 161 6 o 428 1,45] 135] 1,48 139] 1,24
14 Mariebery 112| 1400 1,72] 153 1,30] 148 1,93[F%¥d 1,93 198 1,24 A 140 131] 191 163 150
15 Bt (us6) 1,07] 1,67 1,92 1,44] 1,67 166 1,54] 1,22 1,35 1,67 1,71 155 T 1,96 165 1,36 1,22
16 6ot st 132] 1,71 i 4 137 156 1,75 1,52] 1,71 1,44 1,67] 153N g z 1,83
17 Novdss (perorp)| 1,08 1 6 7l 162] 139 1,76[MPWE] 191 137] 166 148] 1,48 18 1,27 198K o] 156
18Lilan 0,99 EEL] 256 G 1,37| 124] 147 190 156 1,21 1,43] 1,28] 1,39] 1,50 1,31 1,73 0 4,28 0
15How 0,87 Y ol 125] 116 1,31 190 1,63 138 1,54[ 1,18] 1,24 1,4shd 1,54 1,56 0 8
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Inom de inrutade zonerna i tabellerna (zon 1 till zon 9) aterfinns de reserelationer som
paverkas mest av det utvecklade linjenatet, dvs. kollektivresor som gar med BRT hela vagen
fran start till mal. | exempelvis tabell 4.1 blir det flera zoner (celler) med bra
konkurrenssituation for bussen gentemot bilen, dvs. celler som fargas med ljusgron eller
morkgron farg.

| BRT-straket minskar GK med 25 % nar BRT infors. En del av de langre resorna i tabell 4.1
utanfor den svarta rutan far ocksa ljusgron farg, det ar strackningar dar BRT-linjenatet

konkurrerar bra mot bilen.

Tabell 4.2 Konkurrensindex for potentiella resendirer

Snitt KIfOl’ alla reserelationer = 2,43 Zoner fér de planerade BRT-straken
1 Centrum |2 Norr 3Viwlla |4Lundby |5Syddst (6 7 3 9 10 Vast 11vast- |12 Syd 13 14 15 Ost 16 Ost-Bst |17 1BLilldn |19 Howsta
(Markb.) Tybble/Al |Brickebac |varberga/ [Mellring |(Alvtomta |vast (Ladug- Adolfsber [Mareberg|(usO) Nordost
mby/Univ. [ken Hjarsta W |/Rosta)  [(solhaga) [/srbyang |g (Bettorp)

1 Centrum 161 1,18/ 1,44 143] 124] 1,21 1,29] 1,50 1,4 i 1,95 06 9 0 i
2 Norr (Markb.) 0,90 4 167 160/ 1,12 1,12] 1,25 1,60/ 1,5 1,77 1,61 ¢ 1,98 1,92| 1,94 6 9 6
3vivalla 0 1,39 ] 1,88 1,20 1,18 1,45 0 6 0 4 8 1 4 0
4 Lundby oLy 1,38 1,88 ] 1,23| 1,22| 1,44 9 8 0 o8 6 08 8 4 8 0 8
5 Sydast 0,9 1,12| 1,23 1,26 <y 1,18) 1.24] 1,40 1,3 1,74| 1,72| 1,97 1,83| 1381 6 0 ' 0 1,85
6 Tybble/Al mby/Uni VRS 1,12| 1,20[ 1,25| 1,18 g 1,45] 1,15 1,1 1,72 1,64 0 0 1,65 1,42 0 1,82 1,69
7 Brickebacken oeEy 1,13] 1,35) 1,35 1,09 122Ny 1,600 1,5 4 9 0 9 1,85/ 1,66 1,98| 1,77
& Varberga/Hjarsta oy 1,35 0 ) 1,35 1,13] 1,71 1,7 66 8 6 8 1,82 0 60 68
9 Mellringe 89 4,09 6 34 1,77 1,9 6 6
10 vast (iviemta/id 1,50 8 6 0 0 6 49 80 6 88 90 1,70 00 9 0 0
11vastvast(solhad 1,39 3 1,77 1,69 66 0 6,20 1,68 0 6 0
12 5yd (Ladug-/sorey 1,42 1,85 0 40 0 4 9 60 88 3 80 6 00 ] 1,89 4 1,94
13 Adolisberg 1,37 0 8 1,87 88 4,36 6 40 6,20 8 d 2,00 9 06 1,85
14 Marieberg 1,66 08 6 ] 1,92 89 90 9 3 1,82 48 6,6 =l 1,95 8 L
15 Bt (USH) 1,56 46 8 4 49 4 4 1,79] 2,00 48 06 86 bl 1,80
16 Gst-Ost 1,95 0 6 6 6 6 0 g 98 8,8 9
17 Nordast (Bettorpl| 1,61 4,8 4,10 40 0 6 9 8 0 4 0 9 2l 184 9 6,20 0 8
1BLll3n 1,46 80 9 90 oY 1,85 8 1,79 1,90 06 el 1,63 0 6,20 04
19 Howsta 1,28 8 1,88 1,73| 1,9 8 06 g 1,77] 1,85 g 1,52 9 8 0 6,20

| tabell 4.2, for potentiella resenarer, dr det nagra fa zoner (celler) som &r ljusgréna och
darmed fatt en bra konkurrenssituation for buss pa resor in till centrumzonen.

Inom den svarta rutan (zoner 1 —9) har en del celler dessutom gatt fran roétt (i tidigare tabell
3.5) till orange eller gul. Produkten har forbattrats, dock inte tillrackligt for att skapa en
konkurrenskraftig produkt gentemot bilen bland dessa resendrer. Kraven pa snabba resor ar
hogre stallda an vad det utvecklade linjenatet ger dem.




4.1 Resor per fairdmedel och marknadsandelar i ett utvecklat linjenat
2025/2035

Figur 4.3 Resandeprognoser scenario3 for stadsbuss i utvecklat BRT-linjendt inkl. 6kad kétid for bil och
parkeringsavgifter samt planerad befolkningstillvéxt
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Denna prognos grundar sig pa antagande om en hég marknadsandel for bilresor i utgangslaget
(53 %) och ar det som kallas scenario 3 under punkt 2.3. Resandeprognosen for det utvecklade
linjenatet (figur 4.5) visar att resandet med stadsbussen beraknas 6ka totalt med drygt 43
procent fram till 2025 och med 56 procent fram till 2035. Motsvarar en 6kning med drygt 2,5
miljoner resor fram till 2025.

En jamforelse av prognosticerad tillvaxt for dagens linjenat och BRT-linjenatet ses i figur 4.4.
Befolkningstillvaxten ger en 6kning av resorna med 12 procent samt att utvecklingen av
produkten (BRT) svarar for ytterligare 22 % av resandedkningen.

Figur 4.4: Prognosticerad tillvéixt i procent fér scenario 3
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| nedan figur 4.5 visas de prognosticerade resultaten for alla fyra fardmedel att inférandet av
ett utvecklat BRT-linjenét skapar en relativ hogre tillvaxttakt for bussresor och en lagre tillvaxt

for bilresor. En konsekvens av att BRT forvantas locka 6ver resendrer till att valja BRT istallet

for att resa med bilen och darmed dven ta marknadsandelar fran bilen.

| hégra delen av figur 4.5 ser vi att drygt tva procent av alla resor flyttas 6ver fran bil till buss i

och med BRT-linjenatet. Bilresorna star dock fortfarande for drygt halften av alla resor inom

tatorten, over 50 %.

Nar det géller resor i absoluta tal innebar detta inte att bussen védxer snabbare an bilen.
Resorna fram till 2025 berdknas 6ka med 3 miljoner bilresor medan 6kningen av bussresor

stannar vid 2,5 miljoner. Bilen bibehaller ddrmed sin stéllning som det dominerande

fardmedlet i Orebro.

Figur 4.5 Resandeprognoser och marknadsandel for fyra fardmedel i BRT-linjendt (scenario 3).
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4.2 Jamforelse mellan olika scenarion

| punkt 2.2 och 2.3 diskuterades den osdkerhet som aterfinns i det grundlaggande

dataunderlaget gallande resor per ar for de fyra fardmedlen, resestrommar mellan storzoner

och marknadsandelar mellan fardmedlen. Alla dessa faktorer paverkar modell-berdkningarnas

prognoser och de resultat som presenteras i denna rapport.

| figur 4.6 redovisas en kanslighetsanalys dar skillnader i prognosticerat resande mellan olika

scenarios synliggors. Vi utgar fran dagens linjenat och berdknar hur resandet utvecklar sig om

vi inte dndrad produkten med raknar med planerad befolkningstillvaxt.

De tre scenarios jamférs med scenario 1, berdknat framtida resande utifran marknadsandelar

mellan fardmedel som ar i RVU 2017 for resor “Inom tatorten”, bl.a. har bil dar 46 % av

resorna.

| scenario 2 utgar berakningen fran marknadsandelen i RVU 2017 bland ”alla resor i
kommunen”, dar bil har 53 procent marknadsandel av resorna.



| scenario 3 utgar berdkningen fran marknadsandelen i RVU 2017 bland "alla resor i
kommunen”, och dessutom har en 6kning av parkeringsavgifter inkluderats i en del zoner samt

en O6kning av kotid for bilresor i BRT-straken.

Reseprognoser for det utvecklade linjenatet (figur 4.6) utifran olika antaganden visar att det

blir en stor skillnad i resande med BRT-linjenatet beroende pa vilken marknadsandel bil och

buss antas ha i nuldget och vilka restriktiva atgarder for biltrafik som inrdknas i prognosen.

e |scenario 1 berdknas BRT ge en resandedkning med 28 % resor fram till 2025 och med

drygt 35 % och fram till 2035.

e | scenario 2 berdknas BRT ge en resandedkning med 34 % resor fram till 2025 och med

drygt 46 % och fram till 2035.

e |scenario 3 berdknas BRT ge en resandedkning med 43 % resor fram till 2025 och med

drygt 56 % och fram till 2035.

Skillnaden i resor med buss matt i absoluta tal, ses i vanstra grafen i figur 4.6.

Figur 4.6 Prognosticerad tillvixt i procent for tre olika scenarion
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5 Konkurrens beroende pa olika tidsvarden

| kapitel 2.4 beskrevs hur efterfrageelasticiteten berdknas genom att dividera priselasticiteten
med prisets andel av den totala GK-vikten.

Efterfrageelasticiteten anvands for att berakna effekten pa efterfragan som uppstar nar
forandringar av utbudet gors. En 6kning eller minskning av den Generaliserade kostnaden for
en resa innebér en forandring i efterfragan. Om kostnaden (GK) 6kar minskar efterfrdgan och
vice versa.

Vi har i tidigare berdkningar anvant de nationella tidsvardena. | detta kapitel visar hur
resultaten forandras om andra tidsvarden anvands, i detta fall anvands lokala tidsvarden for
stadsbusstrafik i Uppsala tatort .

Dessa tidsvarden ar lagre per tidsenhet an de nationella vardena for bussresor, vilket bl.a.
beror delvis pa att restiden paverkar tidsvardet. | Uppsala var det kortare bussresor i tiatorten
som maéttes, i de nationella vardena ingar ett genomsnitt av stadsbussresor och langre
regionala bussresor.

Det ar aven skillnad i efterfrageeffekt med olika antaganden av priselasticitet och beroende pa
vilka tidsvarden som anvinds vid berdkning av GK: Efterfrageelasticitet = Priselasticitet /
Prisets andel av den Generaliserade kostnaden.

Exempel 1 (Nationella tidsvéirden):
Vid priselasticitet -0,30 och prisets andel 30% av resans GK blir efterfrageelasticitet = -0,3/0,3 =
-1.0. Nar GK forandras 10% andras efterfragan 10%.

Exempel 2 (Nationella tidsvirden):
Vid priselasticitet -0,35 och prisets andel 30% av resans GK blir efterfrageelasticitet = -0,35/0,3
=-1.17. Nar GK forandras 10% andras efterfragan 11,7%.

Exempel 3 (Stadsbusstidsvirden Uppsala):
Vid priselasticitet -0,35 och prisets andel 47% av resans GK blir efterfrageelasticitet = -
0,35/0,47 = -0,744. Nar GK férandras 10% andras efterfragan 7,4%.

4 UA rapport 8:2014, "Tidsvarden Uppsala” Eriksson & Johansson 2014



Figur 5.1: GK vikter Buss och GK-staplar fér Buss och Bil pG Dagens linjendt och BRT-linjendt,
genomsnittlig resa riknat tidsvdrden fran Uppsala. (Viktning av resultat gjord utifrén resestrémmar)
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| figur 5.1 har prisets andel av GK en klart hogre vikt (47 %) an motsvarande figur 4.1 (30%).
Konsekvensen blir att forandringar av utbudet som inte paverkar biljettpriset far en mindre
effekt.

| kapitel 4 redovisades att BRT-linjenatet i genomsnitt skulle fa en effekt pa ca 10 % forbattring
av produkten (d.v.s. ett lagre GK). | figur 5.1 blir effekten av samma utbudsforandring endast
6,7 % forbattring av produkten, en klart mindre effekt saledes.

Prognosberakningar for ett utvecklat BRT-linjenat fram till 2025 och 2035 paverkas ocksa av
valet av tidsvarden som anvands. | figur 5.2 visas prognos-skillnader nar tidsvarden fran
Uppsala respektive de nationella tidsvardena anvands.

Det totala resandet fram till 2025 6kar till knappt 7,2 miljoner resor om tidsvarden fran
Uppsala stadsbuss anvands, vilket ar klart lagre an de drygt 8 miljoner resor som
prognosticeras med nationella tidsvarden.

Det finns med andra ord en risk att resandet under- eller 6verskattas utifran vilka tidsvarden
som anvands, viktigt att anvanda “varden” som ar relevanta for den egna marknaden.

Figur 5.2, reseprognoser med olika tidsvérden
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6 Reseprognoser utifran fler trafikatgarder

For att fa en Overblick 6ver vad som kréavs for att kollektivtrafiken skall konkurrera pa ett bra
satt med biltrafiken for resor i Orebro titort har Urbanet genomfort “6vergripande”
modellberdkningar grundat pa schablonvarden for ett vidareutvecklat linjenét i staden (alla
zoner 1—-19)

Den overgripande tanken ar att skapa tre ytterligare stomlinjer, utéver BRT-straken, som i
restidsforkortning och 6kad frekvens i stort sett liknar det planerade BRT-straket.

Farre linjer okar gangavstandet till hallplatser i linjenatet eftersom en del hallplatser tas bort. |
exemplet har gangtiden 6kat med en (1) minut. Produktionen pa de linjer som tas bort, styrs
over till de tre stomlinjerna som blir kvar, vilket innebér att frekvensen okar pa de kvarvarande
linjer d v s vantetiden halveras for individen.

Nedan figur ar ett exempel pa hur tre stomlinjer ”skulle kunna se ut”.

Figur 6.1 Oversiktskarta éver utvecklat linjendit med tre stomlinjer utéver BRT-stréket.

OBS — notera att ovan karta enbart dr ett exempel. Analysen i kapitel 6 ér en 6vergripande strategisk
analys som goérs fér att underséka om angreppssdttet med férre linjer och kortare restider ér intressant
att studera vidare.



| exemplet gar -

e en stomlinje ga fran Hovsta, via Lillan till resecentrum och sedan forbi
Ladugérdsangden till Ostra Adolfsberg

e en andra stomlinje kan starta i Nordost, gar via Uso till resecentrum och vidare séderut
mot vastra Adolfsberg och Marieberg

e den tredje stomlinje startar i vistra Orebro (Bjérkhaga) ga via Rosta till resecentrum
och vidare Osterut mot Usd och sedan svinga séderut mot omradena nira
Universitetet.

Ett dylikt linjenat kraver forstas kompletterande trafik av servicelinjer dar yttackning annars
saknas. Hur och var sadan produktion skall forlaggas har inte tagits med i berdkningarna.

Effektberdkningar har dven gjorts pa rakneexempel med en generell 25 procentig prissankning
av periodkortet samt dven pa en sammantagen effekt av bagge dessa atgarder, det vill séga
effekten av en prissankning och en vidareutveckling av linjenatet.

Slutligen har effekten berdknats pa en situation dar det férutom ovan namnda atgarder dven
genomfors en dubblering av parkeringsavgifterna for bil i dels centrumzonen, dels i de 5
centrumnara zonerna samt i zon 6 med universitetet.

Figur 6.2 GK-staplar fér Buss och Bil pd Dagens linjendt, det planerade BRT-linjendtet samt fyra

ytterligare scenarion.
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| figur 6.2 visar resultaten att snittet for Kollektivtrafikens GK, méatt éver hela linjenatet, gar
ned beroende pa de atgdrder som kan genomforas.

e Att infora BRT-straken minskar det genomsnittliga GK med drygt 10 %.
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e Att sanka priset pa periodkortet med 25 % minskar GK med ytterligare 7 % (total GK-
minskning fran dagens situation 17 %)

o Attistallet for prissankning effektivisera linjenatet med 2 — 3 stomlinjer minskar GK
med 8 % (total minskar GK fran dagens situation med drygt 18 procent)

e Att sdanka priset och effektivisera linjenatet med 2 — 3 stomlinjer minskar GK med totalt
25 %.

Resultaten visar att en effektivisering av linjenatet med tva eller tre nya stomlinjer som ges
utokad frekvens, en forkortad restid med framkomlighetsatgarder och lange hallplatsavstand
ger ungefar samma effekt som att sdnka priset med 25 procent pa periodkortet.

Infors dven fler bilrestriktioner, i och med 6kade parkeringsavgifter ar det majligt att na ett
overgripande konkurrensindex som ligger mycket nara 1,0. Vilket betyder att bussen har

samma konkurrenskraft som bilen, de tva fardmedlen blir likvardiga.

Figur 6.3 Prognosticerad resandeutveckling fran nuldget, antal resor och procent fér olika scenarion
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| figur 6.4 visualiseras, utifran olika scenarion, de berdknade marknadsandelarna for de fyra
fardmedlen i Orebro tatort. | samtliga scenarion 6kar marknadsandelen for kollektivtrafiken
som tar resor fran bilen i och med de satsningar som genomférs med de planerade BRT-
straken, en tankt prissdnkning och en majlig viderutveckling av ett effektiviserat stomlinjenat.

Det ar dock bara da dessa satsningar genomfors parallellt med 6kade restriktioner for
biltrafiken fram till 2025, i detta fall stor 6kning av parkeringsavgifter i 7 av 19 zoner, som
okningen av bilresorna vands till en minskning av bilresor inom tatorten.



Figur 6.4 Marknadsandelar i procent fér olika fdrdmedel i olika scenarion
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Eftersom Orebros befolkning vixer blir det fler resor med alla firdmedel.

For att de hallbara fardmedlen skall kunna ta resandedkningen behdvs ett atgardspaket
tillskapas som innehaller flera olika atgarder.



7 Slutsatser & rekommendationer

7.1 Dagens linjenat har svart att konkurrera gentemot bilen.

Stadsbussen konkurrerar inte bra mot bilen i dagens linjenat och endast for resor in till
centrumzonen dr Konkurrenskraften gentemot bilen stark. Bussens marknadsandel ar lag och
har ocksa haft en svag resandetillvaxt fran 2012 och framat. Restiden &r storsta problemet
tillsammans med biljettpriset och vantetiden pa hallplatsen. En viktig slutsats & m a o att
resorna maste snabbas upp och bli frekventare.

Rekommendation (1): | vantan pa BRT-systemet kan det vara intressant och I6nsamt att jobba
med en kontinuerlig 6versyn av dagens linjenat for stadsbussarna. Fragestallningarna kan vara
mer av vardaglig utvecklingsarbete, d v s ar det mojligt att forbattra framkomligheten, minska
restid-/ och ddrmed omloppstider, samt 6versyn av hallplatser och titta pa alternativa
I6sningar for den/de linjer med lagt resande. Ovan atgarder bidrar i forsta hand till 6kad
effektivitet och forbattrat tackningsbidrag

7.2 Det utvecklade BRT-linjenatet leder till resande6kning

BRT-l6sningen innebar att kollektivtrafikens starker den egna konkurrenskraften, i resenarens
ogon blir den cirka 25 procent battre, las produktutvecklad. For bilresor i BRT-straket forvantas
kotider 6ka samt att parkeringsgavgiften i centrumnara zoner, inklusive universitetet, kommer
att oka.

Totalt beraknas det kollektiva resandet med stadsbuss fram till 2025 6ka med 46 procent varav
12 procent beror pa befolkningstillvaxt och 34 procent beror pa 6kad efterfragan av kollektiva
resor med ett battre linjendt och hojda parkavgifter.

BRT-satsningen ger en klart battre produkt langs de strackningar dar BRT planeras att inforas,
vilket innebér att marknadsandelen 6kar med 2,4 %, som tas fran bilen. Andelen 6kar fran 9 till
till 11 procent.

Analyserna visar dock att satsningen inte racker till for att na malet om att bilen skall sta for
maximalt 40 procent av resorna i tdtorten? Bilresor Okar ocksa mest i absoluta tal i framtiden
och dven om marknadsandelen minskar nagot kommer bilresorna att utgéra 6ver halften av
alla resor.

Fragan som bor stallas har, utifran den ringa effekt pa +2 procent i marknadsandel som det
berdknas ge, om kostnaden for satsningen pa utbyggnad av kollektivtrafik ar vard att ta? Dels
utifran kollektivtrafikens marknadsandel i framtiden, dels att bilen dven fortsattningsvis vaxer
snabbast.

Hur kan marknadsandelen och det hallbara resandet 6ka, utan ytterligare kostnadssprang?



Rekommendation (2): RKM Orebro tillsammans med Orebro kommun bér ta ett helhetsgrepp
kring stadstrafiken och aven utveckla 6vriga linjer. Det finns alternativa, kompletterande
angreppsatt att anvanda i arbetet med att forandra kollektivtrafikutbudet. | kapitel sex
analyseras och exemplifieras, pa en 6vergripande strategisk niva, vilka 6vriga atgarder som
bidrar till att addera ytterligare mervarde for kollektivtrafiken samt géra den mer eller mindre
likvardig och konkurrenskraftig med bilen.

| 6vriga “zoner”/ stadsdelar som inte berdrs av BRT-systemet kan och bor linjenatsforandringar
goras med farre linjer och omflyttad produktion som fokuserar pa att forbattra kollektiv-
trafiken dar marknaden finns. Omflyttad produktion innebar att produktion/ busskilometer tas
fran de linjer som laggs ner och flyttas till stomlinjer som far hog frekvans (utan 6kade
kostnader).

Hog frekvens innebar att vantetiden vid hallplats for konsumenten blir lagre. Stomlinjerna
framgang bygger pa hastighet, genom dels 6versyn av hallplatser och dels att vaghallaren kan
sakerstalla full framkomlighet. Ett generellt nyckeltal i dessa sammanhang ar att kan bussens
hastighet 6ka med 10 procent minskar operatéren kostnaden med 9 procent®. Vilka effekter
kan uppnas i Orebro &r naturligtvis en intressant fragestallning.

En liknande fragestallning ar ocksa hur kunder fran den regionala trafiken pa ett enkelt satt
och utan tidsforlust kan ansluta till det nya systemet. Lésningarna kommer dels att vara
strategiska bytespunkter pa ratt stalle, dels ocksa att full-framkomlighet rader vilket ger en
robust och snabb trafik utan “férluster” vid bytespunkterna.

Forutom produktutveckling av kollektivtrafiken bor dven biljett-/prisnivaer inkluderas i
helhetsgreppet. Dagens biljettsystem uppfattas som dyrt/ icke prisvart av s.k. sdllankunder
som mots av priserna pa enkel-/sallansképs biljetter.

Aven parkeringspolicies och liknande administrativa atgarder och avgifter som kommunen
ansvarar for, bor ocksa inkluderas i konceptet for att na, eller sag, ta nasta steg i utvecklandet
av det hallbara resande.

7.3 Andra mervarden och faktorer som kan och bor inkluderas i det
framtida arbetet

Det som inte berdrts i denna rapport, och inte heller legat i uppdraget ar att belysa de
samhallsekonomiska effekter som ett BRT-system och en utvecklad kollektivtrafik i hela staden
skapar. Nedan i punktform ges exempel pa faktorer som bor belysas i nasta steg.

Rekommendation (3) — diskussion om mervdrden och nytta

Effekter av minskad biltrafik — ett BRT-system som ocksa inkluderar stomlinjer i 6vriga
stadsdelar, kan ratt utford bidra till att marknadsandelen 6kar ytterligare fran dagens nio (9)

5> Haraldsen, Betanzo — Faerre holdeplasser, flere reisende, artikel i Samferdsel,

36



procent upp till cirka 14 — 15 procent. Vilket innebar att bussresandet 6kar ytterligare med 2.5
— 3 miljoner resor, till ca 12 miljoner.

l. Vilket bidrar till en minskning av biltrafiken, som i sin innebar en minskad kostnad for
investeringar och underhall med X procent®.

Il. Andra effekter ar naturligtvis minskade emissioner, partiklar och trangseleffekter pa
vagarna/ gatorna

II. Cykelresandet kommer naturligtvis att paverkas positivt av ovan beskrivna utveckling
av kollektivtrafik och dess effekter pa biltrafiken. Minskad andel bilresor innebéar en
overstromning till kollektivtrafik-/ cykel och gang (pa de korta resorna)

En viktig diskussion framdover blir ocksa att diskutera olika fardmedel och de roller de skall ta.
Vad bor kollektivtrafikens framtida roll vara? Skall t ex bussen prioriteras for resor pa 4 - 5 km
och langre avstand, och skall darmed cykeln prioriteras pa avstand 1 - 5 km?

6 Norheim m fl. — Hallbara urbana transporter (HUT), Komparativa analyser Stockholm, Géteborg,
Malmo och Uppsala, UA-rapport 90 — 2016. | projektet berdknades effekter, av minskad biltrafik, pa
investeringar och underhall av vagtrafik i de fyra staderna.
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