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Sammanfattning

Kollektivtrafikresandet i Orebro har i ett historiskt perspektiv haft en svag
resandeutveckling. Medan pendlingen och resandet i samhéllet generellt 6kar
kraftigt ligger kollektivtrafikens marknadsandel pa en stabil, men lag niva.
Region Orebro 1an och Orebro kommun har darfér tagit initiativ till utredning av
“en gemensam malbild for det lokala kollektivtrafiksystemet i Orebro med
inriktning BRT”.

Utredningen visar att det finns goda forutsattningar for att etablera ett BRT-
system i Orebro. Baserat pd en marknadsanalys med utgangspunkt i
befolkningsstruktur, befintligt resande med kollektivtrafik och kommunens
planerade utbyggnadsomraden ar det tre korridorer i staden dér forutséttningarna
bedéms lampa sig for en fortsatt studie for BRT i staden. Dessa tre strackor &r
Brickebacken — Universitetet — Centrum, Lundby — Vivalla — Centrum samt
Mellringe — Varberga — Centrum. Med dessa korridorer técks de
befolkningstataste delarna av staden in av BRT-systemet och det ar &ven har som
det storsta samlade resandet med kollektivtrafik aterfinns.

Forslaget till BRT-losning bestar saledes av tva linjegrenar som forbinder
Brickebacken — Universitetet — Centrum med omradena Mellringe och Vivalla.
Upplagget innebdr att de bada BRT-linjerna till évervagande del trafikerar pa
egen korbana avskild fran ovrig trafik. | kombination med signalprioritet i
korsningar innebér det stora restidsbesparingar for kollektivtrafikresenérerna
som erbjuds en palitlig och hogkvalitativ kollektivtrafik.

Langs de tre definierade korridorerna behover kollektivtrafiken samspela med
samhallsplaneringen for att skapa ett attraktivt kollektivtrafiksystem och en
attraktiv stad. Genom en omfordelning av korytorna i befintliga gatumiljoer,
vilket & mojligt 1angs storre delar av strdckningarna, innebdr etableringen av
bussgator inte en sa stor skillnad i stadslandskapet. Eftersom BRT-korridorerna
saknar tydliga identitetsbarare som spar och kontaktledningar &r det viktigt att
forstarka BRT-systemet pd andra satt. Exempelvis kan en avvikande
markbelaggning, genomgaende kantstenar samt hallplatsernas utformning vara
medel for att skapa en forankring i den mentala staden. Busslinjen manifesterar
sig fysiskt och &r inte bara ett streck pa en linjekarta.

Linjegrenarna fran Vivalla och Mellringe foreslas trafikera med 7,5-
minuterstrafik i hogtrafik och darefter saxas pa strackan Centrum — Brickebacken
som darmed trafikeras med 3,75-minuterstrafik.

Analyserna visar pa resandedkningar pa 10-32 % jamfort med dagens resande i
de berorda straken, vilket &r ett resultat av den okade resestandarden. Att det ar
ett sa stort intervall beror pa att de olika straken paverkas olika mycket och att
restidsforandringarna skiljer sig i hog grad beroende pd om resenaren har
malpunkt i norra eller sodra delen av centrum. Att dstadkomma ett fullt utbyggt



BRT-system enligt forslaget i denna utredning medfor behov av att nedprioritera
biltrafiken langs berérda gator och stora satsningar pa ny infrastruktur for
kollektivtrafiken. Sammanlagt ror det sig om investeringar i storleksordningen
530-730 Mkr. FoOr att ge maximal nytta av de investeringar som behdver
genomforas ar det avgorande att planerad bebyggelse i anslutning till BRT-
korridorerna prioriteras framfor andra mindre kollektivtrafikstodjande
lokaliseringar i kommunens utbyggnadsplanering. Bussgatorna langs stadens
infartsgator kan tillfora nya kvaliteter i gaturummen som idag domineras av
biltrafik.

For att fa en bra bild av och inhdmta erfarenheter av vad ett inférande av ett BRT-
system skulle innebéra ar det en god idé att pa en begransad stracka bygga ut
BRT-infrastruktur avseende bussbana, signalprioritetsanldggningar och
hallplatser men att fortsatt trafikera med befintligt linjenat. Som ett forsta
pilotprojekt foreslas strackan mellan den nybyggda hallplatsen Studentgatan och
norrut langs Rudbecksgatan fram till korsningen med Osterangsgatan byggas ut.
Fordelen med den hér strackan &r att det ar ett gatuavsnitt dar manga reser, det
innefattar saval passage genom en cirkulationsplats som signalreglerade
korsningar. Samtidigt ar det en relativt lang stracka som erbjuder majlighet att
prova olika typer av beldggning. Det blir &ven mojligt att observera hur
biltrafiken paverkas nar tva korfalt 6verlats till busstrafiken.
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Inledning

Region Orebro l1an och Orebro kommun har tagit initiativ till utredning av “en
gemensam malbild for det lokala kollektivtrafiksystemet i Orebro med inriktning
BRT”. Staden har en vision om att bli Skandinaviens mest attraktiva medelstora
stad. Det finns féljande fyra strategiomraden for att uppfylla visionen:

Hallbar tillvaxt
Ménniskors egenmakt
Barns och ungas behov
Trygg valférd

vVVvyvyy

Att fa till stand en hogkvalitativ kollektivtrafik ar en viktig del for att uppfylla
visionen, inte minst avseende strategiomrade hallbar tillvaxt. Om staden skall
kunna fortséatta att véxa och fortatas &r det varken mojligt eller dnskvért att
invanarna skall resa med bil i samma utstrackning som idag.

1.1 Bakgrund

Kollektivtrafikresandet i Orebro har historiskt haft en svag resandeutveckling.
Medan pendlingen och resandet i samhéllet generellt okar kraftigt ligger
kollektivtrafikens marknadsandel pa en stabil men lag niva. Det har de senaste
fem aren genomforts tva linjenatsomlaggningar med syfte att fa fler att resa
kollektivt. Kollektivtrafikomladggningarna har inneburit 6kade trafikerings-
kostnader men dessvarre har inte resandeutvecklingen okat i dnskad omfattning.
Det bedéms kravas kraftfulla atgarder for att vanda utvecklingen i positiv
riktning och mot de gemensamma malen. Det & mot bakgrund av denna
utveckling tillsammans med kommunens vision som det gemensamma initiativet
till en gemensam malbild for kollektivtrafiken i Orebro kommit till.

1.2 Syfte och metod

Syftet med utredningen &r att utréna vilka mojligheter det finns for att infora ett
BRT-system i Orebro och vilka mojligheter ett sddant system skulle innebéra i
form av Okat kollektivt resande men &ven hur det kan tillfora kvalitet i
stadsmiljon. Utredningen genomfors enligt foljande upplagg:

» Identifiering av vad begreppet BRT innefattar i Orebro och vilken
ambitionsniva som &r accepterad i kommunen och i regionen.

» Identifiering av potentiella strdk dar resandet och forutsattningarna i
ovrigt ar pa en sadan niva att det ar rimligt och dnskvart att genomfora en
satsning pa BRT.

» Utifran studier av kommunens utbyggnadsplaner gors en kartlaggning av
hur bebyggelseplaneringen kan stddja och stddjas av BRT-systemet.
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» Genomgang av framkomligheten i dagens kollektivtrafik for att
identifiera flaskhalsar som &r nddvandiga att atgarda for att det ska ga att
omvandla kollektivtrafiken till ett BRT-system. Overgripande analys av
vilka konsekvenser en nedprioritering av framforallt biltrafik kan medféra
for trafiksituationen i staden.

» Forslag pa utformning av BRT-systemet i ett antal snitt i de utpekade
BRT-korridorerna tas fram och stdms av med extern arkitekt for att belysa
inte bara de trafikala forutsattningarna utan dven hur pass val BRT-
systemet samspelar med stadsmiljon.

» Utifran framtagna forslag pa utformning av systemet berdknas vilka
restidsforandringar som BRT-systemet kan innebdra for kollektivtrafik-,
cykel- och biltrafikresenérerna.

» En analys gors av hur stort resandet med BRT-linjerna kan forvéntas bli
och vilken typ av fordon som pa bésta sétt kan méta kapacitetsbehovet
saval av dagens som framtida resendrer.

» Slutligen gors en sammanfattande analys av vilka effekter som BRT-
systemet kan medfora och vilket investeringsbehov i infrastruktur som &r
nodvandigt for att dstadkomma foreslagen BRT-losning, dar dven en
rekommendation pa etappindelning for ett forsta pilotprojekt tas fram.

Till stéd for utredningen har relevant underlagsmaterial fran kommunen och
Region Orebro l&n inhamtats.
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2. Vad ar BRT generellt och i Orebro?

2.1 Vad kannetecknar ett BRT-system?
Generella systemegenskaper for ett BRT-system ar:

Latt att forsta och anvanda

HOg synbarhet i stadsmiljon, egen design och varumérke

Hallplatser, anslutningsvagar och stadsmiljo med hog kvalitet

Hog turtathet, lang trafikperiod under dygnet

Ostord fard mellan hallplatserna, full prioritet i korsningar

Gena linjestrackningar med mjuk linjeforing, jamn korbana med hog
kvalitet

VVvVVVyYVYY

Befintliga BRT-system runtom i varlden skiljer sig at i sin utformning och i
vilken omfattning de uppfyller systemegenskaperna ovan. | kapitel 2.2 foljer en
genomgang av vilka egenskaper som kannetecknar ett BRT-system ur Orebros
perspektiv.

2.2 Planeringsprinciper for BRT i Orebro

| denna utredning anvéands de standardnivaer for BRT som aterfinns i X2AB:s
rad for utformning av kollektivtrafik med fokus p& BRT i Sverigel.
Standardnivaerna anger vilka krav som bor uppfyllas for en god BRT-lsning.
Det ar tva standardnivaer; gron respektive gul standard. Gron standard utgor
komplett BRT medan gul standard kan accepteras i begransad omfattning. Gron
standard kravs for fullgod BRT och ger en hdg attraktivitet och effektivitet. Gul
standard ger en god niva for stomlinjer med hog kvalitet och kan delvis
accepteras for en BRT-16sning. Nivaerna anges inom fyra delomraden: stadens
utformning, Kkollektivtrafikens infrastruktur, fordon och stédsystem samt
trafikering och aterger Gversiktligt vilka krav som ska vara uppfyllda for
respektive niva.

Nedan féljer en genomgang o6ver vilka egenskaper som representanter fran
Orebro kommun och Region Orebro l4n vid ett méte 25 juni 2015 har identifierat
som en rimlig ambitionsnivd for BRT i Orebro. Genomgangen visar att
ambitionsnivan generellt &r hog och resultaten av genomgangen har varit en
utgangspunkt i arbetet att ta fram forslag pa en BRT-lésning for Orebro.

1 X2AB, Guidelines for attraktiv kollektivtrafik med fokus pa BRT, 1:a utgava januari 2015
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Stadens utformning

Stadens utformning

Samhdllsplanering

Stadsmiljo

Hallplatsers
samverkan med

Samplanering mellan BRT och bebyggelse med férankrad
strategi, kompletterande verksamheter, service och
hebyggelse kring hallplatser och knutpunkter.

Endast viss ny bebyggelse och fértdtning vid BRT-
hallplatser.

Ombyggnad/kvalitetshéjning av gaturummet, belysning,
gangytor, planteringar, gatumabler.

Hallplatserna utgor en integrerad del i stadsmiljén,
med narhet till andra funktioner i staden. Alltid

Endast viss upprustning, hiltrafikreducering, prioritering
av gang och cykling.

Hallplatser i narheten av malpunkter/stadens
bebyggelse men inte helt integrerade. Bra och trevliga

bebyggelse cykelparkering och anslutningar med hég kvalitet. gangvagar till hallplatser.

Linjedragning Gen, mjuk, genom/centralt i bostads- och stadsomraden, | Genvigar - férkortningar, genom/under rondeller In till
inga tvéra kurvor. Mindre &n 10 procent langre &n terminaler i mjuka svangar, fa skarpa kurvor. Mindre 3n
avstandet fagelvdgen mellan storre hallplatser. 20 procent langre dn avstidndet figelvigen mellan stérre

hallplatser.
Figur 2-1 BRT-principer, stadens utformning

Kommentarer:

» Generellt gul niva. Kommunens handlingsprogram for stadens byggande
har inte koppling till BRT, fortatningsomraden ar definierade, dock ej
kopplade till kollektivtrafik. Kommunen arbetar dock for att stimulera
mer resor med kollektivtrafik, gang och cykel och verkar for minskad
biltrafik. Generellt &r det annu tillgangen pa tillganglig mark som avgor
var det byggs nytt och inte var det finns god kollektivtrafik. Med ett BRT-
system foljer dock ett behov av att stotta systemet med bebyggelse for att
Oka resandeunderlaget.

» Nar det galler nybyggnadsomraden har kommunen tittat pa vilka gator
som dr mojliga for kollektivtrafiken men det har varit bebyggelsen som
styrt hur gatorna har planerats.

Kollektivtrafikens infrastruktur

Kollektivtrafikens infrastruktur

Foretradesratt och
signalprioritering

Hallplats-
utformning

Identitet

Utformning av
kérvig favskildhet

Markering av
bussens kdrvig

Markbeldggning
och utformning

Hallplatsavstand i
bebyggelse

Full signalprioritet med stopp endast pa hallplatser
och med aktiv styrning fér hog regularitet. Inga
cyklar i kéirbanan, inga storande fordon eller
kantstensparkeringar och utfarter.

Rak inkorning, plant insteg, markerade dérrpositioner/
handikappentré. Vantyta under tak i hela bussens ldngd,
sittbankar, hallplatsinfo, cykelparkering, gang- och
cykelpassage utanfér vantyta.

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

Egna eller avskilda kérbanor/vigar, korfilt, spadrromrade.

“Inne i systemettank”.

Avskilt fran biltrafik med fysisk avgransning och
avvikande farg pa kéirbana.

Signalprioritet langs hela linjen. Oftast inget stoppbehov
eller ldngsamma bilkéer. Stérande kantstensparkering,
utfarter och cyklar i kéirbanan endast i begransad
omfattning.

Rak inkorning (klackhallplats), vantyta med viderskydd,
sittbdnkar och hallplatsinfo.

Egen markering/design pa fordon och hillplatser.

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

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

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

Inga farthinder for bussen. Prioriterad vintervighallning.

500-800 m

400-500 m eller mer &n 800m
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Kommentarer:

» Overvagande gron standard. | dagslaget saknas
signalprioritetsanlaggningar for kollektivtrafiken men det ar nagot som ar
nodvandigt for att sdkerstdlla framkomligheten for kollektivtrafiken.
Signalprioritering for kollektivtrafiken kommer inféras inom ett par ar.
Arbete med ombyggnad av busshallplatser pagar i kommunen dar arligen
ett 10-tal hallplatser byggs om for funktionshinderanpassning. Bl a byggs
en ny hallplats vid Universitetet som kommer att ersatta tva tidigare
hallplatser. Denna blir fardig i dec 2015.

» Det ar viktigt att designen/identiteten harmoniserar med stadsbilden.
Kommunen &r 6ppen for att anvanda malad asfalt, &ven om det kan bli
svart pa de allra mest centrala delarna, exempelvis forbi Slottet. Daremot
kan det bli svart att sékra avskild korbana fran biltrafiken 6verallt, men
onskvart.

» Dagens tata hallplatsavstand ar ingen optimal 16sning och det ar darfor
bade 6nskvart och nédvandigt att 6ka det. Under forutsattning att BRT-
systemet marknadsfors som nagot nytt och haftigt bor Orebroarna kunna
acceptera langre gangavstand.

Fordon och stodsystem

Fordon och stédsystem

Fordon Anpassade fordon, breda dérrar, egen design, extra Laggolvsbussar med breda dérrar. Pastigande i alla
mjuk gang och mycket tysta, sarskilt vid hallplatser. Plant ddrrar. Tysta, sarskilt vid hallplatser.

insteg, markerad handikappentré, vid behov automatisk
rullstolsramp/“gap filler”.

Information pa Trafikinfo, ndromradeskarta med malpunkter. Aktiverbar Tydliga linjenummer och destinationer, linjenatskarta,
hallplats hégtalare, avgangstidsdisplay, aktiv information vid realtidsinformation for linjen.
trafikstorningar.
Information i Realtidsinformation, information om anslutningar vid Linjekarta och info/haliplatsutrop, dven niastkommande
fordon kommande héllplatser och aktiv information vid stérningar. hallplats.
Kommentarer:

» Dagens stadstrafik uppfyller redan flera av parametrarna. Pastigning i alla
dorrar har testats tidigare i staden men togs bort av olika skél. Kan dock
funka om det finns vardar pa de storre stationerna likt det fungerar i
Stockholm pa de bla stombussarna.

» Det tittas redan pd mojligheter for mer info i fordonen som exempelvis
infotainment. | dagslaget finns endast info om nastkommande hallplats.
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Trafikering
Trafikering
Pélitlighet / System som sakerstaller jamna intervall mellan fordon Fdrsening max halva turtatheten hogst 1 gdng per
regularitet och utan férsening fér resendren. timme.
Hallplatstider och Biljett/betallGsning som inte paverkar hallplatstid. Av- och pastigning i alla dérrar, ingen férarvisering.
biljetthantering Mdjligt att kdpa biljett pa hallplatsen. Mindre dn 1 1-1,5 sekunder/pastigande och dérr.
sekund/pastigande och dorr.
Turtathet dagtid Mindre an 8 minuter. Cirka 10 minuter.
Turtathet lagtrafik Mindre an 15 minuter. Mindre an 20 minuter.
Trafikeringsdygn Minst klockan 5-24. Minst klockan 6-23.
Kommentarer:

» Gron standard rakt igenom ger fOrutsattningar for en bra
trafikeringsstandard och en palitlig kollektivtrafik som kan locka till sig
nya resenarer.

» Kommunen hade tidigare biljettautomater vid storre hallplatser for att
snabba upp pastigningsforfarandet. Dessa har dock blivit for gamla. Nu
mojliggors istéllet biljettkdp via app alternativt betalning med bankkort
utan behov av pinkod. Darutdver finns kontaktlosa periodkort.

» Dagens busslinjer trafikeras med som bést 20-minuterstrafik, men genom
saxning av tva eller flera linjer erbjuds hogre turtithet pa de tyngre
resestraken. Trafikeringsdygnet stracker sig mellan kl 05-24 eller langre
for flertalet stomlinjer.
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3. Marknadsanalys — Vilka strak ar lampliga for
BRT?

3.1 Befolkningsstruktur i Orebro

Genom att studera tathetskartor dver befolkningen som helhet, dagbefolkningen
samt nattbefolkningen i staden erhalls en bra bild 6ver hur befolkningsstrukturen
ser ut i Orebro.

-
Boende per 250m-ruta : (
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6 - 50
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- 200
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Figur 3-1 Befolkningsférdelning i Orebro ar 2014. De stérsta befolkningskoncentrationerna aterfinns i
centrala Orebro samt i ytteromrédena nordvast respektive sydést om Centrum.
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Dagbefolkning 2013
Bef per 250m-ruta
0-10
11-25
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Figur 3-2 Dagbefolkning i Orebro &r 2013. Storst koncentration av arbetsplatser &r det i Centrum.
Utanfor Centrum ar de storsta arbetsplatskoncentrationerna vid Aspholmen och Universitetet.
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Nattbefolkning 2013 ( A G o I
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Figur 3-3  Nattbefolkning i Orebro &r 2013. Hogst befolkningskoncentration &r det i de centrala delarna
av staden medan ytteromraden kannetecknas av bebyggelse med foretradesvis lagre tathet.
Ett par intressanta monster framtrédder; de stora boendekoncentrationerna
fordelar sig langs en nordvast-sydostlig axel medan sysselsattnings-
koncentrationerna istallet foljer en sydvastlig-nordvéstlig axel i staden.
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3.2 Resandemdnster idag

Ar 2011 genomfordes en resvaneundersokning i Orebro kommun. Resultatet av
undersokningen gav foljande fardmedelsfordelning, se Figur 3-4 nedan.

Fardmedelsférdelning i Orebro

= Bil = Buss =Cykel = Gang = Qvrigt

Figur 3-4 Drygt hélften av alla vardagsresor sker med bil medan var fjarde resa genomférs pa cykel.
Kollektivtrafikresandet uppgar till 9 %.

Fardmedelsvalet skiljer sig naturligt 4 genom att andelen bilresor &r lagre i
Orebro titort (40 % i innerstaden samt 54 % i ytterstaden). P& samma satt &ar
andelen bussresor hogre i ytterstaden (11 %) &n i innerstaden (7 %). Det ar &ven
intressant att se pa hur fardmedelsvalet ser ut vid olika typer av researenden.
Detta illustreras i Figur 3-5 nedan. Bortsett fran resor till skola har buss en
fardmedelsandel pa som hogst fem procent. | gengéld ar fardmedelsandelen for
cykel relativt hog (15 — 35 % beroende pa arende). | och med att andelen bilresor
trots allt & mycket hog borde det finnas en stor potential att fa dkat kollektivt
resande, dar merparten av resendrerna helst ska vara tidigare bilister. Detta
forutsdtter dock att kollektivtrafiken upplevs som ett tillrackligt attraktivt
alternativ till den egna bilen. En satsning pa exempelvis ett BRT-system skulle
innebdra en kraftig standardhdjning av kollektivtrafiken.



11

Trivector Traffic

Fardmedelsfordelning efter drende [RVU2011]

Tilarbete ISR s
Tianstesrende - SIS ]
Tilskola R
inksp ivsmedel - SR G0
annatinksp - ]

0% 20% 40% 60% 80% 100%

mBil mBuss M Cykel mGang M Annat

Figur 3-5 Fardmedelsandelen for bil Gverstiger 50 % for alla arenden utom resor till skola. Buss har lag
resandeandel for samtliga &renden utom resor till skola.

3.3 Stadstrafiken i Orebro

Dagens stadstrafik kors med 20-minuterstrafik for stomlinjerna. | vissa strak
trafikerar flera linjer som da saxas for att astadkomma 10-minuterstrafik for resor
till centrum. Exempelvis fran Vivalla, i norra Orebro, r det 9 bussar/timme som
mest i och med att tre linjer trafikerar dar. Fran Universitetet ar det 12
bussar/timme, men i det fallet &r det delvis olika korvég till centrum for de
ingaende linjerna. Centralhéllplatsen i stadsbusstrafiken ar Slottet som trafikeras
av samtliga busslinjer, undantaget linje 20. | Figur 3-6 nedan visas den
schematiska linjekartan for stadsbusstrafiken.
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Figur 3-6 Dagens stadstrafik i Orebro bestér av totalt 14 linjer varav linje 1-9 utgér stomlinjer som
trafikeras med 20-minuterstrafik storre delen av dagen.

3.4 Resandet med kollektivtrafiken idag

Resandet med stadstrafiken i Orebro har de senaste fem aren legat pa ungefar
samma niva. Resandet har varierat mellan 7,3 — 7,8 miljoner delresor per ar, dar
topparet var ar 2012. Till foljd av att det inforts ett nytt biljettrakningssystem och
detta system &nnu inte redovisar trovardig resandedata har &ldre biljettstatistik
fatt anvandas for att beskriva stadstrafikresandet. Resandet med stadstrafiken i
Orebro uppgick under mars méanad ar 2014 till drygt 621 000 pastigande. Detta
motsvarar ett vardagsresande pa knappt 27 000 pastigande. Hur resandet med
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kollektivtrafiken ser ut i staden illustreras som pastigande per hallplats i Figur
3-7 nedan.

Pastigande per hpl och vardag
1

10
® 50
@ 100

1km

Figur 3-7 Pastigande per hallplats och vardag i mars 20142. Observera att det till foljd av brister i
biljettsystemet blir en 6verskattning av pastigandet pa andhallplatserna. En stor del av deras
pastigande sker istallet utmed linjen.

Kollektivtrafikresandet foljer samma monster som befolkningskoncentrationen i

staden, dvs mest resor i en nordvéstlig-sydostlig axel. Kollektivtrafiken tacker

pa detta satt val in de befolkningstétaste bostadsomradena i staden. Nér det galler
verksamhetsomraden utanfor centrala staden, Universitetet undantaget, ser
kollektivtrafiken ut att spela en mindre roll da pastigandet per hallplats i dessa

2 Till foljd av att skolungdomar vid denna tid ej hade stamplingsbara busskort, utan chaufféren fick ange i sitt
system respektive pastigande elev, &r denna resenarsgrupps resande troligen underskattat.
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omraden ar vasentligt lagre an i narliggande bostadsomraden. Ett alternativt satt
att illustrera pastigandet &r att dela in det i skaft, vilket visas i Figur 3-8 nedan.

-
Pastigande per hpl och vardag i

1
10

@ 50

@ 100

01 000

Figur 3-8  Pastigande per skaft. Bandbredden &r proportionell mot antalet pastigande.

Pa det sattet blir det lattare att jamfora resandet i olika strak med varandra. Skaftet
fran Brickebacken via Universitetet och vidare till Centrum &r det tydligt
starkaste straket. Gemensamt for samtliga skaft ar att pastigande vid den centrala
hallplatsen, oftast Slottet, har exkluderats. | skaftet Lundby-Vivalla-Centrum
ingar inte pastigandet pa linje 6 mot Hjarsta vilket annars skulle forstarkt det
straket ytterligare. Sett till pastigandet ar Brickebacken-Universitetet-Centrum-
Vivalla-Lundby det strak som idag har flest resenarer och de tva linjeskaft som
har flest pastigande. Utifran kartbilden ar det svarare att tolka vilket linjeskaft
som dr det tredje storsta. Skaftet Bjorkhaga ar egentligen tudelat och resandet
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fordelas pa tva korvagar vasterut mot Bjorkhaga. Mellringeskaftet ar darfor
strackan med tredje flest resendrer i Orebro.

3.5 Dagens linjenats prestanda, kdrtider restidskvoter mm

| foljande avsnitt beskrivs busstrafikens nuvarande prestanda métt i
medelhastigheter under lag- och hogtrafik och restidskvoter i forhallande till
biltrafiken. Alla figurer ar baserade pa farddata som hamtats fran bussarna som
har trafikerat linje 2, 3 och 7 under december 2014.

Medelhastigheter

Under hogtrafik® haller bussarna ldga medelhastigheter i stora delar av det
centrala linjendtet, se Figur 3-9. FOr bussar som fardas i riktning mot centrum
noteras framforallt laga medelhastigheter, under 15 km/h, i fyra samman-
hangande 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 ar
strackorna med ldg medelhastighet kortare men samtidigt annu lagre an 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 an 10 km/h i
hogtrafik.

Figur 3-9 Bussarnas medelhastighet i hogtrafik. Kartbilden till vanster visar medelhastigheten for
bussar som fardas i riktning mot centrum, kartbilden till héger visar medelhastigheten for
bussar som fardas i riktning fr&n centrum. Bakgrundskarta: OpenStreetMap

3 Har definierat som vardagar kl. 06.30-08.30 och 15.30-17.30
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Under lagtrafik* ar medelhastigheterna generellt betydligt hogre i de yttre delarna
av Orebro, undantaget strackan mellan Vivalla Centrum och Stangjarnsgatan dar
hastigheten ar 1&g i sdval hog- som lagtrafik, se Figur 3-10. | centrala Orebro,
framforallt strackorna mellan Behrn Arena och Konserthuset samt mellan Slottet
och Viktoriagatan, haller bussarna i stort sett lika [dg medelhastighet i lag- som i
hogtrafik, alltsa relativt oberoende av 6vriga trafikmangder och resenarsvolymer.

Figur 3-10 Bussarnas medelhastighet i Iagtrafik. Kartbilden till vanster visar medelhastigheten for bussar
som fardas i riktning mot centrum. Kartbilden till héger visar medelhastigheten fér bussar som
fardas i riktning fran centrum. Bakgrundskarta: OpenStreetMap

Kortidskvoter

Kortidskvoten mellan buss och bil anger hur Iang tid en bussresa tar i férhallande
till en bilresa. Det &r Onskvért att kortidskvoten ar mindre &n 1,4.

| Figur 3-11 illustreras kortidskvoter mellan bil och buss i centrala Orebro under
hogtrafik. Framforallt noteras att det tar avsevart mycket langre tid for bussarna
att fardas fran stadens ytteromraden (Vivalla och Varberga) mot centrum och att
det i bada riktningar gar avsevart mycket langsammare for bussarna pa strackan
mellan Slottet och Viktoriagatan. Vart att notera ar ocksa att langa strackor utmed
vilka bussarna i foregaende avsnitt konstaterades halla lag medelhastighet i som
aven biltrafiken ar langsam i hogtrafik, exempelvis Rudbecksgatan, framforallt i
riktning mot centrum.

4 Har definierat som vardagskvallar mellan kl. 19-24
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Kértidskvot Kértidskvot
{Bussbil) {Buss/bil)
— < ] 4 — <4
14-19 14-19
— 3 1.9 — 19

Figur 3-11 Kaoértidskvot mellan buss och bil i hogtrafik. Kartbilden till vanster visar kortidskvoten for resor
in mot centrum, Kkartbilden till hoéger visar kortidskvoten for resor ut frdn centrum.

Bakgrundskarta: OpenStreetMap
Liknande monster kan skonjas om kortidskvoterna istallet studeras i lagtrafik, se
Figur 3-12. Vid lagtrafik noteras dock att busstrafiken dven ar betydligt
langsammare pa strackor i sydostra Orebro, framforallt Rudbecksgatan och
Norrkdpingsvégen.
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Figur 3-1

2 Kortidskvot mellan buss och bil i Iagtrafik. Kartbilden till vanster visar kortidskvoten for resor
in mot centrum, Kkartbilden till hoéger visar kortidskvoten for resor ut fran centrum.
Bakgrundskarta: OpenStreetMap

Summering

Efter att ha studerat medelhastigheter och kértidskvoter i hog- och lagtrafik kan
det konstateras att det finns ett flertal strackor dar bussarna haller laga
medelhastigheter, framforallt i hogtrafik men aven i lagtrafik, och dar samtidigt

biltrafi

ken haller en forhallandevis hog hastighet. Detta géller i varierande

omfattning i foljande strak, vilka darfér bor vara sarskilt intressanta for vidare

studier

>

>

vVvyy

Strackan mellan hallplatserna Vivalla centrum och Stangjarnsgatan,
framforallt i sodergaende riktning.

Strackan mellan hallplatserna  Nyponlunden och Varberga torg,
framforallt i sodergaende riktning.

Rudbecksgatan mellan hallplatserna Studentgatan och Konserthuset
Strackan mellan hallplatserna Slottet och Viktoriagatan, i bada riktningar.
Strackan mellan hallplatserna Konserthuset och Hagagatan framforallt i
véstlig riktning.
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Figur 3-13 Strédk med l&g medelhastighet i hog- och/eller 1agtrafik och dar kortidskvoten mellan buss och
bil ar 18g i hog- och/eller I&gtrafik. Bakgrundskarta: OpenStreetMap

3.6 Planerade utbyggnadsomraden

Antalet invanare i Orebro kommun uppgick i slutet av ar 2014 till knappt 143000
personer. Under de senaste fem aren har befolkningen okat med cirka 1700
personer per &r, och till &r 2024 beraknas antalet invénare vara cirka 163 000°.

Efterfragan pa bostader ar stor i forhallande till utbudet. Det finns inga tomma
hyreslidgenheter i Orebrobostaders bestdnd och prisdkningen pa bostadsratter har
under senare ar varit kraftig i lanet. For att mota befolkningsokningen behovs
arligen uppemot 900 nya bostéder i kommunen under kommande 10-arsperiod.®

Oversiktsplanens strategi ar att tatortens geografiska utbredning bor vara av
sadan storlek att storre delen av staden kan nas till fots eller med cykel. For
stadens byggande innebdr det att kommunen vill prioritera byggnation inom en
radie 3 kilometer fran centrum, eller inom 5 kilometer fran centrum i lagen med
mycket god kollektivtrafikforsorjning, samt i de mindre tatorterna. All
byggnation utanfor den har zonen far darfor lagre prioritet.’

En handlingsplan® for stadens byggande har tagits fram i syfte att tydliggéra hur
tankarna i Oversiktsplanen om bebyggelseutveckling ska genomfors.

Staden ska fortdtas med bostédder och arbetsplatser i form av kompletterings-
bebyggelse i och invid befintliga stadsdelar samt genom omvandling av
verksamhetsomraden. Men enbart fortatning ar otillrackligt och staden maste

5 Bostadsforsorjning. Lagesrapport for Orebro kommun 2015 — 2024

6 Bostadsforsorjning. Lagesrapport for Orebro kommun 2015 — 2024

7 P& vag mot vart framtida Orebro, del 2 — Handlingsplan for stadens byggande.
8 P& vag mot vart framtida Orebro, del 1 och del 2
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aven vaxa med nya stadsdelar. En mindre del av bostadsbyggandet sker i
kommunens mindre tatorter och pa landsbygden, framst da i den stadsnara

landsbygden®. I Figur 3-14 illustreras titortens utbyggnadsomraden for bostader
och verksamheter.

Uthyggnad bostader \7er ‘ 4

utbyggnad bostader med

inslag av verksamheter
utbyggnad verksamheter med
inslag av bostader
Utbyggnad verksamheter
Utbyggnad handel

T

Figur 3-14 Sammanfattande karta dver utbyggnadsomraden for bostader och verksamheter. Kalla
Orebro kommun (karta till Broschyr 2015)

9 P& vag mot vért framtida Orebro, del 1 - Introduktion till stadens byggande.
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Jarnvagsomradet mellan Svampen och Gustavsvik

Straket fran Gustavsvik till Svampen é&r viktigt for innerstadens fortatning. |
straket finns flera viktiga omrdden for innerstadens expansion som
Gustavsviksomradet, Drottningparken, det nya Kulturkvarteret, fore detta

Postterminalen och Svampenterminalen®®.

Ca 370 000 kvm i byggratter skulle frigéras om exploateringen genomfors i full
i grova drag 1000

skala vilket motsvarar
kontorsarbetsplatser*®.
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Figur 3-15 Samlingskarta med lokalisering av olika typer av exploateringar. Bild: Fordjupning av
oversiktsplan for jarnvagsomradet mellan Svampen och Gustavsvik.

10 p3 vag mot vart framtida Orebro, del 2 Handlingsplan for stadens byggande
11 Fordjupning av 6versiktsplan for jarnvagsomradet mellan Svampen och Gustavsvik.

och 11500
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Sodra Ladugardsangen

Den befintliga delen av Ladugardséngen byggdes som en bomassa 1992 (B092).
Omradet har sedan dess kompletterats med bostader i norra delen.

Sodra Ladugardsangen ar till ytan en spegling av det befintliga Ladugardséngen.
Mellan Sodra Ladugardsangen och det befintliga Ladugardsangen finns parken
Hagen som en gron lank mellan omradena.

Universitets-
sjukhus

Sloftet

Stadskarna
Sédra station

E18/899

Gustavsviks-
badet

sédra . Universitetet
Ladugdrdsangen
Golfbana

Semmarro = C — —
Sorbyskogen 1 km

Figur 3-16 Lokalisering av den nya stadsdelen Soédra Ladugardsangen. Bild: Kvalitetsprogram for
Sodra Ladugardsangen.

Sodra Ladugardséngen blir en helt ny stadsdel i Orebro med cirka 1 700-2 000

nya bostader’?2, Med ett genomsnittligt antal boende/bostad p& 2,2 personer

medfor det ett tillskott pa 3740-4400 boende nar omradet ar fullt utbyggt.

Adolfsberg

Soder och dster om Adolfsberg finns ett utbyggnadsomrade for framst bostader
utritat, men ingen planlaggning ar pabdrjad. Kommunen avser att starta langst
norrut, men storre delen av utbyggnadsomradet ska inte detaljplanelaggas och
genomforas forran om cirka 10 ar'3,

Vivalla och Boglundsangen

En fordjupad Gversiktsplan finns for Vivalla och Boglundsangen®. Stérre delen
av Boglundséngen ar utpekat som utbyggnadsomrade for i huvudsak handel.
Omradet bor enligt FOP utvecklas till ett regionalt handelsomrade med
dagligvaruhandel och séllankdpsvaror som inte dr av cityshoppingkaraktar.

12 www.orebro.se/37435.html
13 p3 vag mot vart framtida Orebro, del 2 Handlingsplan for stadens byggande
14 Fordjupning av versiktsplanen for Vivalla och Boglundséngen i Orebro kommun, Utstéliningshandling
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Figur 3-17 Kartan visar stéllningstaganden fran den kommunomfattande 6versiktsplanen i och runt
planomradet. Kalla: Fordjupning av 6versiktsplanen for Vivalla och Boglundsangen

Till den fordjupade Oversiktsplanen for Vivalla och Boglundsdngen finns som
bilaga en trafikutredning’® dir redan antagna planer som finns i
Vivalla/Boglundséngen har gatts igenom och en sammanstallning av outnyttjade
byggrétter har tagits fram (dar dven ett utbyggt Vallby ingér). Aven ett scenario
med mojliga byggréatter enligt forslagen i den fordjupade Oversiktsplanen har
sammanstallts.

| Tabell 3-1 nedan beskrivs forutsattningarna for byggrétterna i de olika
scenarierna. Dé&rutover finns omfattande outnyttjade byggratter for handel,
kontor och industri vilket om de utnyttjas kan medfora betydande trafiktillskott
till omradet.

Tabell 3-1 Antal lagenheter och invanare i de olika scenarierna. Kalla: Trafikutredning Med fokus pa
Trafikplats Hedgatan och Boglundséangen.

Platser fér ny Uppskattad tillkommande Uppskattat antal lagenheter
bostadsbebyggelse i befolkningsméangd enligt FOP  enligt FOP

planomradet inkl Vallby

1. vallby 1250 500
2. Norra Boglundséngen 500 300
3. Mellan Vivalla och Lundby 200 80
4. Vivallaringen véster 140 55
5. Vivallaringen oster 500 200
Totalt 2590 1135

15 Trafikutredning - Med fokus péa Trafikplats Hedgatan och Boglundséngen. Bilaga till utstéllningshandling av
fordjupning av 6versiktsplanen for Vivalla och Boglundséngen
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Ur tabellen framgar att totalt cirka 1135 nya bostader kan tillkomma i omradet,
av vilka cirka 500 i Vallby. Platsernas lokalisering framgar av Figur 3-18.

BOGLUNDSANGEN

a-= VIVALLA

Figur 3-18 Karta som visar féreslagen bostadsbebyggelse. Kalla: Trafikutredning Med fokus pa
Trafikplats Hedgatan och Boglundséngen.

Det ar framforallt framtida boende inom omradena 3, 4 och 5 som hamnar inom

rimligt gangavstand fran stadsbusstrafiken. Utbyggnaderna i dessa omraden

motsvarar totalt 840 nya invanare. Fram till ar 2020 kan sannolikt en tredjedel av

Vivallaringen-utbyggnaderna (omrade 4 och 5) ha byggts ut och kanske aven

hela omrade 3. Detta motsvarar i sa fall drygt 400 nya invanare.

Mellringe och Varberga

| omréadet Mellringe bedoms det kunna ske en utbyggnad om knappt 430 bostader
den narmaste 10-arsperioden. Under forutsattning att halften av denna utbyggnad
antas hinna forverkligas till ar 2020 skulle det innebara ett befolkningstillskott
pa 940 nya invanare. | Varberga finns utrymme for ytterligare knappt 70 bostader
dar halften antas byggas till ar 2020 vilket darmed medfor ett tillskott pa 150
invanare.

Brickebacken och langs Norrképingsvagen

Utbyggnader inom de narmaste 10 aren for Brickebacken &r totalt 120 bostader,
410 bostader vaster om Universitetet, samt drygt 380 bostader utmed omradena
runt Norrkopingsvagen. Dvs totalt 910 bostader vilket motsvarar 2002 invanare.
Under forutsattning att halften av dessa forverkligas till ar 2020 skulle det
innebdra 1000 nya invanare.

3.7 Slutsats géallande val av korridorer for BRT

Baserat pa marknadsanalysens olika delresultat, med beskrivning av
befolkningsstruktur, befintligt resande med Kkollektivtrafik och kommunens
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planerade utbyggnadsomraden &r det tre korridorer i staden dar forutsattningarna
bedéms lampa sig for en fortsatt studie for BRT i staden. Dessa tre strackor &r
Brickebacken — Universitetet — Centrum, Lundby — Vivalla — Centrum samt
Mellringe — Varberga — Centrum. Med dessa korridorer tacks de befolknings-
tataste delarna av staden in av BRT-systemet och det &r dven har som det storsta
samlade resandet med kollektivtrafik aterfinns. Langs flera av korridorerna
planeras det dartill utbyggnad av bostdder och verksamheter vilket innebar
ytterligare oOkat resandeunderlag. Utdver Kollektivtrafikresandet utgdr bland
annat Rudbecksgatan ett hogtrafikerat strak for biltrafiken och med hansyn till
att dels regionen som helhet men dven Universitetet véxer ar det helt avgérande
att forma sa manga som majligt att resa med de hallbara resealternativen, gang,
cykel och kollektivtrafik for att inte Overbelasta stadens trafiksystem.

Det sker aven planering av nya bostader langs andra strak, dar ett av de storsta
utbyggnadsomradena &r Sodra Ladugardsingen®®. Aven med héansyn till den
tillkommande bebyggelsen ar det framtida resandeunderlaget i det straket dock
mindre dn i de tre utpekade BRT-straken.

Av de tre utpekade korridorerna ar det pa strackan Brickebacken — Universitetet
— Centrum ett betydligt storre kollektivt resande &n langs de Gvriga tva strackorna
varfor det ar lampligt med ett trafikupplagg med en gemensam strackning
Brickebacken — Centrum som vaster om centrum delas i tva linjedelar dar
varannan tur kors till Mellringe och varannan tur kors till Vivalla - Lundby. Den
hoga turtatheten l1angs Rudbecksgatan innebdr hog transportkapacitet samt goda
forutsattningar for en overflyttning av bilresor till kollektivtrafiken.

| kartbilden pa nasta sida visas 6vergripande vilka korvagar som ar aktuella for
BRT-linjerna.

16 Spdra Ladugardsangen medfor ett resandetillskott pa drygt 20 000 pastigande/man vilket skall relateras till
dagens befintliga 36 000 pastigande/man for det stréket idag. Detta sammantaget understiger befintligt
resande i Mellringe-stréket som har ett 62 000 pastigande/méan vilket dartill kommer ¢ka till féljd av den
tilkommande bebyggelse som planeras i stréket.
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Vad go6r bussen langsam i de valda korridorerna?

| foljande avsnitt ges en Oversiktlig beskrivning av dagens forutsattningar for
kollektivtrafiken i de valda korridorerna. FOr en mer detaljerad redogorelse av de
brister som forekommer langs de olika straken hanvisas till rapportens Bilaga 1.

Brickebacken — Centrum

Pa i stort sett hela strackan mellan Brickebacken och Centrum ar
medelhastigheten for busstrafiken i dagslaget lag i saval hog- som lagtrafik.
Generellt minskar medelhastigheten betydligt ju ndrmare centrum bussen Kkor.
Hallplatsavstandet pa strackan &r relativt stort, ca 500 meter, men samtliga
hallplatser har ett betydande antal pastigande och i hogtrafik ar det rimligt att
anta att bussen far stanna vid varje hallplats. Ett flertal av hallplatserna &r
utformade pa ett satt som forlanger tiden for hallplatsuppehall. P Rudbecksgatan
ar trafikflodet mycket stort, mellan 16000 — 21000 fordon per arsmedeldygn.
Dartill leds busstrafiken igenom ett antal stora signalreglerade korsningar.
Bristfallig hallplatsutformning, langa hallplatsuppehall, trangsel och kotider vid
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signaler bor vara de storsta bidragande orsaken till den laga medelhastigheten pa
strackan mellan Brickebacken och Centrum.

Lundby — Centrum

Pa Strackan mellan Lundby och Centrum ar det framforallt strackorna Vivalla
Centrum — Stangjarnsgatan och Viktoriagatan — Slottet som ar problematiska for
busstrafiken. Pa strackan mellan Vivalla Centrum - Stangjarnsgatan ar
medelhastigheten ca 13 km/h, vilket motsvarar en dryg fjardedel av den
genomsnittliga skyltade hastigheten och innebdr att busstrafikens kortider i
genomsnitt ar 2,5 ganger langre an biltrafikens kortider. Problem pa strackan kan
framst kopplas till hallplatstid vid Vivalla Centrum, stora trafikmangder pa
Hedgatan och téta avstand mellan korsningar med andra véltrafikerade gator.

Pa Strackan mellan Viktoriagatan och Slottet ar busstrafikens medelhastighet Iag
i sdval hog- som lagtrafik, mellan 10-15 km/h. Samtidigt &r kortidskvoten mellan
buss- och biltrafiken mycket stor. Problemen for busstrafiken kan frdmst kopplas
till bristfallig gatuutformning, trdngsel och kdétider vid trafiksignaler. Kring
Jarntorget ar gatorna utformade pa ett satt som inte medger hoga hastigheter och
Mellan Jarntorget och Viktoriagatan korsar bussen en av Orebros mest
trafikerade gator (Ostra Bangatan) pa tva platser och leds dartill igenom en av
kommunens mest trafikerade korsningar (Ostra Bangatan/Vastra Nobelgatan).
Utover detta kan den laga medelhastigheten i viss man forklaras av att
berdkningen inte har tagit hénsyn till bussarnas reglertid vid Resecentrum.

Mellringe — Centrum

P& strackan mellan Mellringe och Viktoriagatan finns idag relativt goda
forutsattningar for busstrafiken att halla hdga medelhastigheter. Hallplatserna ar
generellt bristfalligt utformade, men avstandet mellan hallplatserna ar
acceptabelt. Avstandet mellan 6vriga platser dar bussen riskerar att fa stanna ar
stort. Kortidskvoten mellan buss och bil &r stor, men detta & sannolikt en
konsekvens av att framkomligheten for biltrafiken ar mycket god pa strackan.
Ut6ver detta bidrar antagligen den bristfalliga hallplatsutformningen till att sénka
busstrafikens medelhastighet.

Mojliga korvagsalternativ genom centrala Orebro

| dagens kollektivtrafiksystem i Orebro 4r de héllplatser med flest péstigande
med stadstrafiken Slottet, Vaghustorget och Resecentrum. For att fa en sa bra
tackning av centrum bor BRT-systemet trafikera samtliga. Samtidigt ar det inte
lampligt att lata BRT-systemet dela utrymme med den Gvriga stadstrafiken da
det innebér alltfor l1ag framkomlighet. Ett inledande forslag till trafikering var att
utnyttja Drottninggatan och istdllet hanvisa dess befintliga busstrafik till
Fabriksgatan och Ostra Bangatan. Denna losning skulle innebara optimal
tackning av malpunkter i centrum for BRT-systemet. Det skulle dock samtidigt
innebara en fordubbling av bussrorelserna pa Drottninggatan, vilket med hansyn
till gatans upplevda funktion som ”semi-gagata” inte ansetts vara en acceptabel
lésning. Ovriga moéjliga védgar genom/runt centrum ar att fortsitta langs
Rudbecksgatan vésterut. Resecentrum som med koppling till regional och
nationell tagtrafik och merparten av stadstrafiklinjerna utgér en mycket viktig
knutpunkt saval for staden som regionen och det ar oerhort viktigt att den
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trafikeras av BRT-systemet. Av detta skal ar inte Hertig Karls Allé aktuell som
korvag for BRT i dagslaget. Det ar dock lampligt att bevara mojligheten for en
bussgata langs gatan pa langre sikt.

Kvarvarande korvéagsalternativ genom centrum &r:

» Fran Rudbecksgatan svanga in pa Fabriksgatan och angora Konserthusets
héllplats. Darefter antingen kora via Slottet eller via Ostra Bangatan till
Resecentrum. Dessa alternativ innebér dock att BRT-linjerna kommer i
konflikt med den Gvriga stadsbusstrafiken, da bada dessa hallplatser ar
hart belastade av stadsbuss- och regionbusstrafik. De skulle aven medfora
en krokig och langsam korvag.

» Fran Rudbecksgatan svinga in pa Ostra Bangatan som redan i dagslaget
finns idéer om att bygga om till bussgata, tvafaltig blandtrafikgata samt
GC-strak. Detta alternativ innebar att BRT-linjerna endast angor
stadskarnan vid Vaghustorget och Resecentrum vilket innebar langre
gangavstand for resenarer med malpunkter vid Slottet och norra delen av
Drottninggatan. Samtidigt medger det dock en god framkomlighet for
BRT-linjerna.

De olika korvagsalternativen har diskuterats med tjansteman pa kommunen och
Region Orebro lan och den kérvag som har valts ar att BRT-linjerna ska trafikera
Rudbecksgatan och Ostra Bangatan.
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4. Snabbare kollektivtrafik

| kapitel 3.5 Dagens linjendts prestanda, kortider restidskvoter mm beskrevs
kollektivtrafikens framkomlighet langs ett antal gator och huvudvégar i Orebro.
Langs samtliga tre identifierade BRT-korridorer &r det pa hela eller delar av
strdckorna bristande framkomlighet for kollektivtrafiken idag i hogtrafik
och/eller i lagtrafik. For att strackorna ska kunna trafikeras med ett attraktivt
BRT-system &r det en viktig forutsattning att dessa framkomlighetsbrister blir
atgardade, genom bl a bussbanor och signalprioritet i korsningar.

| kapitlen som foljer beskrivs forutsattningarna, gallande tillgangligt
gatuutrymme och lamplig principutformning for respektive BRT-korridor. Flera
av de aktuella gatorna ar véltrafikerade med biltrafik och for att astadkomma
battre framkomlighet for busstrafiken blir det nddvéndigt med minskat utrymme
for biltrafiken. Oversiktligt beskrivs vilka konsekvenser detta kan forvantas fa
for biltrafiken.
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4.1 Brickebacken — Universitetet — Centrum

I
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Brickebacken

Brickebacken

BRT-linjen foreslas i huvudsak trafikera befintlig linjestrackning mellan
Brickebacken och Universitetet. En ny bussgata bor dock byggas norr om
Gallerstavagen. Astadalsvagen mellan Barkvigen och Kunskapsskolan foreslas
reserveras for busstrafiken for att darigenom sékra framkomligheten for bussen.
Detta medfor att biltrafik till och fran villaomradet hanvisas till Stenasvagen
alternativt Barkvégen. Detta ger busstrafiken forkortad restid samtidigt som
biltrafikens restider ©kar, vilket ger busstrafiken en o6kad konkurrenskraft
gentemot bilen och ger darmed ett incitament for de boende att valja

kollektivtrafiken.
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Universitetet

Den nya Universitetshallplatsen som just nu byggs behover reserveras enskilt for
busstrafiken. Med tva BRT-linjer ar det varken lampligt eller mojligt att tillata
biltrafik genom hallplatsomradet. Biltrafiken foreslas ledas vaster om
hallplatsomréadet. Fran héllplatsen gar bussbanan®’ rakt genom rondellen vid
cirkulationsplatsen Rudbecksgatan/Universitetsgatan med signalprioritering som
stoppar dvrig trafik genom cirkulationsplatsen.

Rudbecksgatan

Langs Rudbecksgatan foreslas en omfordelning av korfélten dar busskorfalten
anlaggs i mittforlagt lage och bilarna kor pa de yttre korfalten, se sektion i Figur
4-2. En sadan fordelning forenklar utformningen i korsningar dar bussarna ska
rakt fram, vilket galler for flertalet av korsningarna ldngs Rudbecksgatan. Det
ger aven bilister goda angoringsmojligheter pa bada sidor vagen. Hallplatslagen
langs strackan lokaliseras dar utrymmet &r som bredast.

Mittforlagt busskorfalt innebar aven att samtliga resenarer maste korsa ett korfalt
for att komma till hallplatslaget, vilket innebér en nackdel, men hallplatslagen
lokaliseras med fordel i anslutning till korsningar dar laget for Gvergangsstallen
ar logiskt. Som exempel for hur det skulle kunna utformas langs Rudbecksgatan
finns hallplatslaget Behrn Arena i en planskiss, se Figur 4-1. Forslaget mojliggor
for den regionala busstrafiken att anvanda BRT-linjens korfalt. For att skapa god
framkomlighet for BRT-linjen bor inte den regionala busstrafikens hallplatslagen
vara de samma som BRT-linjens héllplatslagen. Regionalbusstrafiken och BRT-
linjens hallplatslagen foreslas dock lokaliseras i anslutning till varandra for att
skapa en logisk utformning.

For att forbattra framkomligheten dven for regionbussar ar befintlig utformning
med fickhallplatser inte en effektiv 1osning. | forslaget har fickorna vid
hallplatserna darfor tagits bort. Det ger aven mer utrymme till fotgangare och
cyklister. Om fickhallplatser anses vara behdvligt finns det utrymme att ha kvar
dem enligt befintlig utformning.
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Figur 4-1  Foreslagen utformning for hallplats Behrn Arena.

17 Med bussbana avses gata som trafikeras av busstrafik och som inte ar upplaten for annan trafik.
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Som en foljd av att tva korfalt 6verlats till kollektivtrafiken blir det pa delar av
strackan mycket trangt for biltrafiken. P& Norrkopingsvagen norr om
Hjalmarvéagen é&r trafikméangderna, enligt métningar genomforda 2014, mellan
16 000-20 000 fordon/dygn vilket inte ryms med endast tva korfalt.
Forhoppningsvis kommer en stor del av resendrerna som reser med bil att borja
resa med BRT-linjen men det krévs &ven omledning av biltrafik via andra gator
for att inte Overbelasta gatan. Det finns flera alternativa végar. Ett alternativ for
biltrafiken ar exempelvis att valja Universitetsallén och Oskarsvéagen for att na
centrum alternativt kéra Universitetsallén och Oljevagen/CV-véagen for att na
norra centrum. Dessa gator har enligt samma matningar lite trafik idag och har
darfor mojligheter att ta emot viss 6kad trafik. For trafik som harstammar fran
ovriga regionen finns alternativa korvdgar som leder trafiken ldngs andra
infartsvégar till centrum.

varierande bredd ca 7l m—~ “yarierande bredd

Figur 4-2  Sektion Rudbecksgatan. Busskorfalt har markerats med gul farg.

Centrum, Ostra Bangatan

Passagen av centrum har efter dialog med kommunen resulterat i att BRT-
linjerna foreslas ledas via Rudbecksgatan och Ostra Bangatan mellan héllplats
Vaghustorget och Resecentrum. Denna losning forutsatter att kommunens idéer
pa en ombyggnad av Ostra Bangatan med en ombyggnad av gatan till tva korfalt
for buss och tva korfalt for 6vrig motortrafik genomfors. Ombyggnaden &r
nddvandig for att sékra framkomligheten for BRT-systemet. Det kommer krévas
fortsatta studier for hur den 6vriga kollektivtrafiken ska kora, men det &r varken
lampligt eller mojligt att 1ata 6vrig stadsbusstrafik kora samma strackning som
BRT-linjerna.

Hur BRT-forslaget anpassas till stadsmiljon i centrum beskrivs i kapitel 5.

Vastra Nobelgatan

Langs Vastra Nobelgatan ar ett dubbelriktat sidoforlagt busskorfalt pa vagens
sodra sida nodvandigt for kollektivtrafikens framkomlighet. En sadan 16sning
forutsatter att del av Vastra Nobelgatan enkelriktas for 6vrig motortrafik,
alternativt att ett reversibelt korféalt for 6vrig motortrafik etableras, for att det ska
fa plats.
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Kommunen har &ven planer pa att anlagga ett huvudcykelstrak langs Vastra
Nobelgatan som fortsatter mot Mellringe, vilket foreslas lokaliseras pa den norra
sidan langs Vastra Nobelgatan. Att lokalisera den huvudsakliga gang- och
cykeltrafiken langs vagens norra sida innebédr &ven att de lokaliseras i ett
gynnsamt, soligt l&ge.

For att skapa utrymme for cykelstrak och ett dubbelriktat sidoforlagt busskorfalt
foreslas alltsa att endast ett bilkorfalt behalls som enkelriktas vasterut, mellan
Gustavsgatan och Alvtomtagatan, se utsnitt av forslaget i Figur 4-3 och hela
Vastra Nobelgatan i Bilaga 2. En alternativ véag for bilar som kommer fran vaster
och ska in mot centrum foreslas utgoras av Ullavigatan — Gustav Adolfs allé —
Gustavsgatan.

| anslutning till Tegnérlunden foreslas ett nytt hallplatslage som erséatter de tva
befintliga hallplatserna Tegnérlunden och Viktoriagatan. Utrymmet &r smalt
langs hela Vastra Nobelgatan och for att behalla tradraden som kantar
Tegnérlunden i soder foreslas att cykelvagen och gangstraket korsar varandra
och cykelvégen leds genom parken dar det finns mer plats.

3 w # B A

Figur 4-3 Foreslagen losning langs Véastra Nobelgatan med nytt hallplatslage vid Tegnérlunden. Hela
strackningen langs Vastra Nobelgatan finns i stérre skala som Bilaga 2.

Ovanstaende 10sning innebar alltsa en nedprioritering av biltrafiken till forman

for de hallbara resealternativen gang, cykel och kollektivtrafik. Denna I6sning ar

aven nodvandig for att det ska kunna vara BRT-massigt.

En alternativ 16sning har ocksa studerats, se Bilaga 3, men den medger inte en
tillrackligt god framkomlighet fér BRT-linjerna och uppfyller dérmed inte
riktlinjerna for ett BRT-system. Den alternativa I3sningen innebdr att omférdela
trafikytorna genom att anldgga ett mittforlagt busskorfalt som véxlar mellan
ostergéende och vastergéende riktning mellan Alvtomtagatan och Gustavsvagen.
Detta for att skapa utrymme for ett nytt huvudcykelstrak och samtidigt forbattra
kollektivtrafikens framkomlighet utan att minska mojligheterna for Ovrig
motortrafik att trafikera langs Véstra Nobelgatan.

En sadan 16sning ger kollektivtrafiken forbattrad framkomlighet i korsningarna
jamfort med dagens blandtrafik, i och med att bussarna ges separat korféalt och
foretrade, medan de kor i blandtrafik efter korsningarna. Detta alternativ innebar
att angorande bussar kommer att stoppa trafikflodet tillfalligt vid det foreslagna
hallplatslaget vid Tegnérlunden. Observera att denna utformning kan lampa sig
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for en vanlig stadsbusslinje dar det ar Onskvart att forbattra framkomligheten,
men det &r inte en tillrackligt bra 16sning for ett BRT-system.

4.2 Lundby - Vivalla — Centrum
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Hertig Karls allg
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Brickebacken

Lundby

Genom Lundby foreslas bussarna kéra langs befintlig linjestrackning. Den
befintliga bussgatan i sodra Lundby bibehdlls och reserveras &ven
fortsattningsvis for busstrafik. Pa de strackor dar det idag ar blandtrafik kérs dven

BRT-linjen i blandtrafik.
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Vivalla

En ny gen strackning med bussgata genom Vivalla ger tidsméssiga fordelar samt
ett storre upptagningsomrade vilket sammantaget genererar fler kollektiva resor
till och fran Vivalla. Darigenom kan BRT-linjen med en gen strackning ledas
vidare till Lundby for att dven tdcka behovet av god kollektivtrafik mellan
Lundby och centrum och med hjélp av kortare restider &n idag generera betydligt
fler kollektiva resor &n idag.

Att likt dagens stadsbusstrafik till Lundby svdnga in via Vivalla centrum och
sedan fortsatta norrut till Lundby &r inte en godtagbar 16sning for en BRT-linje
och frangar de gemensamt Gverenskomna riktlinjerna for vad BRT i Orebro
innebar. Dagens trafikering medfor langa restider for genomresande resendrer
och bryter mot BRT-systemets krav pa genhet i linjeféring som ar en
forutsattning for att kunna astadkomma attraktiva restider.

Poesigatan - Hedgatan

Bussvagen foreslas fortsatta i mittforlagt lage langs Poesigatan. Déar finns goda
mojligheter att fordela om korfalten sa att bussarna lokaliseras i mitten och 6vrig
motortrafik i de yttre korfalten. SOderut fortsatter bussvdgen vara mittforlagt
langs Hedgatan. Aven dar foreslds en omfordelning av korfalten, dar tva av
vagens fyra korfalt tas i ansprak for busskorfalt. Som en foljd av detta blir det
samre framkomlighet for 6vrig motortrafik.
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4.3 Mellringe — Centrum
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Ekersvagen

Ekersvagen ar generellt sett bred med tva korfalt i vardera riktningen och
generost tilltagna sidoytor och mittrefug. Forslaget innebér en omférdelning av
korytorna, dar tva av bilkorfalten tas i ansprak for busskorfalt i sidoforlagt lage.
Langs Ekersvagen foreslas busskorfalten vara forlagda langs vagens sodra sida
till foljd av att den tyngre delen av bebyggelsen ligger pa den sodra sidan av
gatan samt for att koppla samman straket med den foreslagna losningen for
Vastra Nobelgatan. | korsningen Ekersvagen/Vistra Nobelgatan/Alvtomtagatan
ar bedémningen att utrymme for en cirkulationsplats finns, vilket skulle kunna
vara en alternativ 16sning till dagens signalreglerade korsning. Detta &r en 13sning
som bor utredas mer i detalj om forslaget utvecklas. Det finns dven gott om
utrymme for hallplatslagen langs Ekersvéagen, da sidoomraden och mittrefug till

viss del kan tas i ansprak.
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5. Kollektivtrafiken i samhallsplaneringen

Langs de tre korridorerna som definierats behdver kollektivtrafiken samspela
med samhallsplaneringen for att skapa ett attraktivt kollektivtrafiksystem och en
attraktiv stad. Hur ska bade den befintliga stadsstrukturen och ny stadsstruktur
anpassas for BRT?

Stadsmiljomassigt betyder BRT antingen att befintliga korytor reserveras for
buss eller att nya ytor hardgors. Att introducera planteringsytor som till exempel
pa sparomraden ar inte majligt. For sjalva strackningen ar val av BRT vad géller
buller och vibrationer ett nollsummespel, bilarna ersatts med bussar. For
omkringliggande omraden kan det vara en stor fordel med minskad biltrafik.
Hallplatserna utformas sa att de smalter in i stadslandskapet.

Eftersom BRT-strackan saknar tydliga identitetsbarare som spar och
kontaktledningar ar det viktigt att forstarka strackans sammanhang pa andra sétt.
Avvikande belaggning, genomgaende kantstenar, hallplatsernas utformning kan
vara medel for att skapa en forankring i den mentala staden. Busslinjen
manifesterar sig fysiskt och &r inte bara ett streck pa en linjekarta.

Principlosningar for utformning av hallplatslage visas i Figur 5-1 och Figur 5-2.
Den forsta bilden visar rekommenderade standardkrav for mdblering av
hallplatslaget, medan den andra bilden visar en hallplats med béttre standard, dar
vaderskyddet nastan stracker sig over hela bussplattformen. Hallplatslaget
gestaltas forslagsvis med en avvikande farg pa markbetong, vilket bidrar till att
starka BRT-linjens fysiska identitet i gaturummet samt underlattar for resendrer
att lokalisera hallplatslaget.

BEIYSHING STOLBE.

Figur 5-1  Principlésning for utformning av hallplatslage med rekommenderade standardkrav for
mdblering. Finns aven i storre skala i Bilaga 5. (Skapad av: Rundquist Arkitekter)
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Figur 5-2  Principlésning for utformning av hallplatslage med langre vaderskydd. Finns &ven i storre
skala i Bilaga 5. (Skapad av: Rundquist Arkitekter)

| fotomontaget nedan visas hur ett hallplatslage for BRT-linjen skulle kunna
gestaltas pa Rudbecksgatan.

Figur 5-3  Fotomontage for hallplatslage vid Rudbecksgatan. (Skapad av: Rundquist Arkitekter)

Foreslagna korridorer innebdr langs storre delar av strdckningarna en
omfordelning av korytorna i befintliga miljoer, vilket inte innebar en sa stor
skillnad i stadslandskapet. Langs Vastra Nobelgatan foreslas storre forandringar
av gaturummet, som beskrivs utforligt i avsnitt 5.1. | avsnitt 5.2 beskrivs
generella principer for tillkommande bebyggelseomraden.

5.1 Vastra Nobelgatan

Véstra Nobelgatan utgor en viktig koppling for samtliga trafikslag i och med att
gatan IGper genom passagen under jarnvagen som ligger narmast norr om
Centralstationen. Gatan &r saledes en viktig forbindelse mellan véstra Orebro och
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centrum. Busskorfaltet foreslas belaggas med fargad asfalt alternativt avvikande
markmaterial for att tydliggtra bussens plats i gaturummet.

Det ar en fordel att forlagga de huvudsakliga ytorna for motortrafiken pa den
sodra sidan vagen for att gaende och cyklister da kan utnyttja den soliga sidan.
Cykelvégen i anslutning till Tegnérlunden (se Figur 4-3) &r en I6sning som kan
bli bra om det utformas pa ratt satt.

Gaturummet pa Vastra Nobelgatan ar bitvis relativt smalt, avstandet varierar
mellan 17-28 meter. Gatan foreslas darfor ge huvudprioritet till de trafikslag som
kan transportera flest manniskor pa minst yta — gang, cykel och kollektivtrafik.
Detta tydliggors i utformningen, och en mer stadsmassig gata kan skapas med
mer folkliv och mdtesplatser. Biltrafik kan fortfarande nyttja kopplingen forbi
jarnvéagen, men for att oka Kkollektivtrafikresandet bor kollektivtrafiken aven
prioriteras utformningsmassigt i stadslandskapet.



41

Trivector Traffic

5.2 Forutsattningar for tillkommande bebyggelse i anslutning
till BRT-linjerna

Pa 6vriga delstrackor dar BRT-linjerna trafikerar pa bussgata foreslas belaggning
med fargad asfalt, alternativt avvikande markmaterial for att tydliggora bussens
plats i gaturummet. Langs de foreslagna korvagarna finns pa flera hall "lediga”
ytor vid sidan av gatorna dar det bor finnas en fortatningspotential for ny
bebyggelse i form av saval bostader som verksamheter. | Figur 3-14 finns bl a
ytorna runt Ekersvdgen och verksamhetsomradet Oster om Rudbecksgatan
mellan Osterangsgatan och Hagmarksgatan utritade for framtida bebyggelse.
Exempel pa fler sadana platser ar pa 6mse sidor av Saxons vég i Brickebacken
samt pa gronytorna mellan Syrisk-Ortodoxa kyrkan och Ekersvagen. Under
forutsattning att BRT-systemet realiseras kan dessa omraden erbjuda framtida
boende en mycket attraktiv kollektivtrafik med foljden att behov av
parkeringsplatser och trafikyta kan hallas pa en lagre niva jamfért med platser
med ett lagre kollektivtrafikutbud.

Vid etablering av tillkommande bebyggelse &r det viktigt att fastighetsutfarter
inte planeras ut mot bussgatan utan istallet mot andra omgivande gator. Pa sa vis
riskeras inte BRT-linjernas framkomlighet. Dértill &r det onskvart att de nya
bostadsomradena redan fran borjan planeras med gena gang- och cykelstrak och
goda forbindelser till BRT-systemets hallplatser. For att ytterligare understryka
vikten av att nya invanare bor cykla eller resa kollektivt bor nya bostadsomraden
planeras pa sa vis att det ar narmare att ga till busshallplatsen &n vad det ar att ga
och hamta bilen. Det &r darfor bra om parkeringsplatser samlokaliseras inom
bostadsomraden snarare an att parkeringsplatser 16ses i direkt anslutning till
respektive bostad. P& sa vis kan anslutningsgator till respektive fastighet goras
smalare och det blir istallet plats till mer bostader, vilket innebdr Okat
resandeunderlag samtidigt som det ar positivt ur trafiksdkerhetssynvinkel nar
mindre biltrafik ror sig i bostddernas omedelbara narhet.
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6. Kundanpassad trafikering

For att ett framtida BRT-system ska uppfattas som attraktivt for resendrerna ska
det forutom att erbjuda en hog transportkapacitet, dven vara palitligt och erbjuda
konkurrenskraftiga restider gentemot biltrafiken. Detta kan som beskrivits
tidigare astadkommas genom reserverat gatuutrymme och prioritet for
kollektivtrafiken i korsningar med 6vrig trafik. Pa strackor dar det inte finns
utrymme for saval reserverat utrymme for BRT, cykelbana som biltrafik ar det
biltrafikens ytor som omfordelas till kollektivtrafik och cykel. Detta innebér att
framkomligheten for de hallbara trafikslagen starks samtidigt som de som reser
med bil kan fa langre restider. Sammantaget ger det goda forutsattningar for en
overflyttning av bilresor till cykel och kollektivtrafik. | kapitlen som foljer
redogOrs kortider for ett antal utvalda reserelationer med bil, cykel och
kollektivtrafik, dels for nulégessituationen och dels for en framtid nar BRT-
systemet &r fullt utbyggt, i enlighet med Figur 6-1 nedan.
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Figur 6-1 Linjestrackningar for BRT-linjerna. | kartbilden &skadliggérs &aven forslag pa
hallplatslokaliseringar samt pa vilka strackor BRT-linjerna kor pa egen bana och var de kor i
blandtrafik.

6.1 Restider med dagens situation

Resans startpunkter har valts ut beroende pa nattbefolkningens storlek och
befolkningstathet. Resans malpunkter har valts ut beroende pa dagbefolkningens
storlek och en malpunktsanalys vilken har inkluderat besoksmal, restauranger,
skolor, vardinrattningar och idrottsanldggningar. | Tabell 6-1 redovisas vilka
adresser som har valts som start- och malpunkter for restidsanalyserna och i Figur
6-2 illustreras de valda start- och malpunkterna i karta. | foljande avsnitt beskrivs
oversiktligt restider med kollektivtrafik, bil och cykel i dagslaget. | rapportens
Bilaga 4 ges en mer detaljerad redovisning av restiderna i de studerade
reserelationerna.
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Tabell 6-1 Valda start- och malpunkter for restidsanalyser

Start-/malpunkt Adress

Vastra Orebro
Sydvéstra Orebro
Ostra Orebro
Brickebacken
Malpunkter
Orebro Sjukhus
Gagatan

Behrn Arena

Universitetet

Startpunkter
Vivalla Strofgatan 13
Mellringe Tulpangatan 9

Markgatan 24
Vastra Vintergatan 27
Oskarsvagen 8

Granrisvagen 9

Sédra Grev Rosengatan 18
Nygatan 17
Restalundsvagen 6

Fakultetsgatan 1

Jarntorget Olaigatan 13
Resecentrum Ostra Bangatan 1
é‘ e —
Vivalla-..o.._.. . i e o F 2
§ 1 & et
b ; o e 1 / _~Resecentrum ‘
> . - ")" ot
e ¥ s il e T
- .rJarnt t
Mellringe ------------2 ® . Al
. ’*,_IN e Aagar
: *a _.-Gagatan
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Figur 6-2 De valda start- och malpunkternas lokalisering i Orebro. Grén markering avser startpunkt, rod

markering avser malpunkt. Bakgrundskarta: Eniro
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Restider med kollektivtrafik

Restiderna med kollektivtrafik ar relativt langa vid resor mellan Orebros
ytteromraden och centrum. Om gangtid mellan startadress och narmsta hallplats,
vantetid, kortid for bussen och gangtid mellan sluthallplats och slutlig destination
medrdknas varierar den forvantade restiden mellan 31-42 minuter vid resor
mellan Vivalla och malpunkter i centrum. Vid resor mellan Mellringe och
malpunkter i centrum &r motsvarande restid mellan 27-42 minuter och vid resor
mellan Brickebacken och centrum mellan 30-40 minuter. Av de studerade
malpunkterna ar det framforallt Sjukhuset som i dagsldget har begransad
kollektivtrafiktillganglighet medan de centrala malpunkterna Jarntorget och
Gagatan har relativt god kollektivtrafikforsorjning.

Restider med cykel

Ur ett tidsperspektiv &r cykeln mycket konkurrenskraftig mot kollektivtrafiken i
dagslaget. | samtliga studerade reserelationer &r restiden med cykel kortare &n
den forvantade restiden med kollektivtrafik, i manga fall kan restiden halveras
om cykel anvands. Av de studerade malpunkterna ar det i stort sett endast
Universitetet dar restiden med cykel &r i samma storleksordning som restiden
med kollektivtrafik.

Restider med bil

Tillgangligheten med bil &r relativt god oavsett var i Orebro start- och
malpunkten ar lokaliserad. Om gangtid mellan bostaden och narmsta parkering,
kortid mellan start- och malpunkt, tid for parkeringssok®®, samt gangtid mellan
parkering och slutdestinationen inkluderas i berdkningen varierar restiden mellan
18-27 minuter for resor mellan Vivalla och centrum. Motsvarande restid mellan
Mellringe och centrum &r 15-24 minuter och mellan Brickebacken och centrum
mellan 19-21 minuter.

Restidskvot mellan kollektivtrafik och bil

| Tabell 6-2 visas restidskvoter mellan kollektivtrafik och bil i samtliga studerade
relationer. En stor restidskvot (framfoérallt storre &n 2,0 men dven vid 1,5 eller
storre) indikerar att kollektivtrafiken far svart att konkurrera med bilen. Av
malpunkterna ar det framst vid resor till Sjukhuset och till Universitetet som
restidskvoten ar hdg. Studeras endast startpunkterna ar restidskvoten stor vid
resor som inleds i Vivalla, Mellringe och Brickebacken.

Tabell 6-2 Restidskvot mellan kollektivtrafik och bil

Malpunkt/ SIVLGITEL= Gagatan Behrn Universitetet Jarntorget Resecentrum

Startpunkt Arena
Vivalla 2,6

Mellringe 2,4

Vastra Orebro 2,5

Sydvéstra Orebro
Ostra Orebro

Brickebacken

18 3 minuter for alla malpunkter utom Behrn Arena déar parkeringssoktiden antas vara langre vid evenemang.
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6.2 Restider med utbyggt BRT-system

| foljande avsnitt redogors oversiktligt for hur restiden for bil- och kollektivtrafik
kan forvantas fordndras ndar BRT-systemet byggts ut i sin helhet. Vid
berdkningarna har samma start- och malpunkter som vid nuldgesanalysen
anvants. | avsnittet avser alla restider hela resan, det vill saga fran dorr till dorr.
For en mer detaljerad redovisning av de berdknade restiderna hénvisas till Bilaga
4.

Bussrestider ar beridknade med hjélp av verktyget STRUTS™®. | berdkningen har
det antagits att bussen saktar in vid alla signalreglerade korsningar och vid alla
tvdra 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 hjéalp av Googles reseplanerare. | framtiden har det
antagits att biltrafiken i den man det ar mojligt undviker Rudbecksgatan.

De framtida restiderna med cykel bedéms inte forandras vasentligt fran dagens
restider och cykelrestiderna har darfor inte beraknats for framtidsscenariot.

Framtida restider med kollektivtrafik

Forslaget innebér att restiderna for kollektivtrafiken minskar avsevart i
merparten av de studerade relationerna. Detta géller framst malpunkter som ar
lokaliserade i de sodra och vastra delarna av centrum, exempelvis Gagatan,
Behrn Arena och Resecentrum. For malpunkter i de norra och 6stra delarna av
centrala Orebro, exempelvis Jarntorget och Sjukhuset, medfor forandringen inga
storre skillnader i forvantad kollektivtrafikrestid.

| Figur 6-3 illustreras restidsforandringen mellan Skiffergatan och Tallrisvagen.
Av figuren framgar att de storsta tidsvinsterna gérs mellan Tegnérlunden och
Vaghustorget, men en betydande forbattring kan aven observeras pa strackorna
Skiffergatan — Vivalla Centrum, Tradgardsgatan — Tallrisvagen och mellan
Poesigatan och Stangjarnsgatan.

19 STRUTS ér Trivectors gangtidsberakningsprogram
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Figur 6-3 Dagens restider och framtida restider mellan Vivalla Centrum och Tallrisvagen

| Figur 6-4 illustreras restidsforandringen mellan Nyponlunden och Tallrisvagen.
Liksom pa strackan mellan Lundby och Tallrisvdgen observeras de storsta
tidsvinsterna dster om Tegnérlunden, men viss forbattring sker dven pa linjens
vastra delar, exempelvis mellan Nyponlunden och Mellringevagen och mellan
Trollbarsgatan och Apelvagen.
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Figur 6-4 Dagens restider och framtida restider mellan Nyponlunden och Tallrisvagen
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Framtida restider med bil

De foreslagna BRT-linjerna kommer att medfora forsamrad framkomlighet for
biltrafiken i delar av centrala Orebro, framférallt pd Rudbecksgatan och Ostra
Bangatan. Trots detta kommer tillgangligheten till centrum for bilburna resenérer
aven i framtiden vara relativt god dven om en restidsokning pa mellan 10-20 %
kan forvéntas i flera av de studerade relationerna.

Framtida restidskvot mellan kollektivtrafik och bil

| Tabell 6-3 visas framtida restidskvoter mellan kollektivtrafik och bil i samtliga
studerade relationer. En stor restidskvot (framforallt storre &n 2,0 men &ven vid
1,5 eller storre) indikerar att kollektivtrafiken far svart att konkurrera med bilen.
| flera av de relationer som i nuldget hade mycket higa restidskvoter, exempelvis
Vivalla — Universitetet och Brickebacken — Resecentrum, kommer busstrafiken
kunna konkurrera med biltrafiken pa ett helt annat sétt an idag. Sjukhuset ar den
enda av de valda malpunkterna som inte gynnas kraftigt av det foreslagna BRT-
systemet.

Tabell 6-3 Restidskvot mellan kollektivtrafik och bil

Malpunkt/ Sjukhuset Gagatan Behrn Universitetet Jarntorget Resecentrum
Startpunkt Arena

Vivalla 1,8 1,0 11 1,2 1,3 1,2

Mellringe , 11 11 1,3 1,2

Vastra Orebro : 0,9 0,9 1,2 1,2 -

Sydvastra Orebro*  [E3 1,2 1,2 1,1
Ostra Orebro : 1,1 - 1,3 1,3

Brickebacken 1,8 1,0 0,9 1,3 1,3 1,0

*) Det kommer inte att finnas nagon direktforbindelse med BRT-linje vid resor till och fran den valda platsen i
sydvastra Orebro.

6.3 Okat resande

Den resandeforandring som det nya BRT-systemet kan forvantas ge upphov till
har berdknats med den sd kallade PLANK-modellen, vilken bygger pa
elasticitetsformler som beskrivs bl a i Kol-TRAST Planeringshandbok for en
attraktiv och effektiv kollektivtrafik, utgiven av Trafikverket och SKL.
Elasticiteten &r beroende av priselasticiteten, tidsvardet for resan, medelvérdet av
restidsforandringen och priset for resan. Den nya reseefterfragan ar beroende av
restidsforandringen och elasticiteten. | berdkningarna anvands den viktade
restiden vilket ar ett kvalitetsmatt som bestar av restiden for resekedjans olika
komponenter multiplicerat med vikter for varje komponent.

Den nya efterfragan ar beraknad baserat pa de nuvarande och framtida restiderna
mellan centrala Orebro (Jarntorget och korsningen Nygatan/Drottninggatan) och
Vivalla Centrum, Mellringe och Brickebacken, se Tabell 6-4. Av tabellen
framgar att en kraftigt okad efterfragan kan forvantas med det nya BRT-systemet,
sannolikt en resandedkning motsvarande mellan 10-30 % av dagens resande d&r
de lagre siffrorna géller tillgangligheten till norra centrum medan de hogre
vardena galler for sodra delen av centrum.
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Tabell 6-4 Forandrad restid och 6kad efterfragan i de sex studerade reserelationerna

Relation Viktad restid Viktad restid i Okad
idag (minuter) framtiden efterfragan
(minuter)
Vivalla — Nygatan/Drottninggatan 36 25 32%
Vivalla — Jarntorget 34 26 22 %
Brickebacken — Nygatan/Drottninggatan 31 22 26 %
Brickebacken — Jarntorget 35 28 19%
Mellringe — Nygatan/Drottninggatan 34 23 32%
Mellringe — Jarntorget 28 24 10 %

Av tabellen ovan framgar att en stor resenarsokning kan forvantas i de tre
studerade straken. Eftersom en stor del av Orebros totala kollektivtrafikresande
ar koncentrerat till de tre strdken kommer den samlade resandeméangden i hela
Orebro tatort 6ka markant. | Figur 6-5 illustreras vilken resandeutveckling som
kan forvéntas i tatortens kollektivtrafik om BRT-systemet infors, samt vilken
utveckling som kan forvantas om inga atgarder genomférs. Sammanlagt bor en
Okning av det totala antalet stadstrafikresor om uppemot 10 % vara rimlig att
forvanta om BRT-linjerna infors.

Antal resor per invanare i tatorten och ar
80
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Figur 6-5  Antal resor per invanare och ar mellan 2005-2025. Den bl& prickade linjen visar antalet resor
per tatortsinvanare historiskt och en férvantad utveckling om inga atgarder gors. Den roda
linjen illustrerar ckningen av antalet resor per invanare i tatorten och ar om BRT-linjerna
introduceras 2020.

6.4 Overflyttning fran bil och cykel till kollektivtrafiken

Ett inférande av ett BRT-system for med sig en tydlig attraktivitetshéjning av
kollektivtrafiken och resandet kan som beskrivits tidigare éka med uppemot 30
procent i BRT-straken. Den del av nytillkomna resenarer som tidigare korde bil
inneb&r miljonytta och ger dven positiva folkhdlsoeffekter for samhéllet i och
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med att bilister generellt & mindre fysiskt aktiva under sin resa jamfort med
kollektivtrafikresendrer. Det &r dock inte troligt att alla nytillkomna resendrer ar
fore detta bilister utan en del som tidigare cyklade kommer troligen att vélja att
aka med bussen istallet vilket medfor en halsomassig forsamring for dessa
individer. For att fa lite grepp om hur 6verflyttningen till kollektivtrafiken kan
forvantas se ut finns det en sedan tidigare framtagen studie® som genomférdes i
samband med inforandet av Citybussarna i Jonképing dér detta studerades. | den
studien framgar att det okade kollektiva resandet hade foljande fordelning
avseende hur resendrerna tidigare genomférde sin resa. Resultatet visas i Figur
6-6 nedan.

Tillkommande resor till kollektivtrafiken

= tidigare bilister = tidigare cyklister = nyskapade resor

Figur 6-6  Tillkommande resor till kollektivtrafiken vid en storre standardhéjning av kollektivtrafik.

Ett liknande resultat &r att vanta vid ett inforande av BRT i Orebro. Det &r viktigt
att vara medveten om att det utdver en verflyttning av tidigare bilister &ven kan
bli en odnskad 6verflyttning av tidigare cyklister. Kategorin nyskapade resor
bestar dels av befintliga kollektivtrafikresenarer som reser mer och dels att det
tillkommer helt nya resor som tidigare inte genomfordes.

20 UTVARDERING AV KOLLEKTIVTRAFIKOMLAGGNINGEN | JONKOPING, skriven av S Johansson, H
Sjostrand, H Svensson vid institutionen for Teknik och Samhélle, avdelningen for Trafikplanering, LTH
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7. Fordon

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

7.1 Befintligt kapacitetsbehov

Resandet i de tre utpekade BRT-korridorerna utgér de strackor i Orebro dar
resandet med stadstrafiken d&r som storst. Ett viktigt underlag for att kunna
bedoma vilket kapacitetsbehov som rader i dagens kollektivtrafik pa dessa tre
strackor ar tillganglig statistik 6ver pastigande per hallplats. For att fa veta den
maximala belaggningen i bussarna har dygnsfordelningen av pastigandet for
berdrda linjer studerats. En generell tumregel &r att den maximala beldggningen
pa ett linjeskaft motsvarar ca 80 % av totalpastigandet langs linjeskaftet. | den
hér utredningen har dock en beddmning gjorts av respektive stracka for att
nérmare uppskatta vilken delstracka som har hdgst belastning. Resultatet av
denna beddmning visar pa att den hogsta beldggningen ligger hogre én 80 % av
linjeskaftets pastigande.

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

» For linjeskaft Brickebacken — Universitetet antas hogst belaggning rada
mellan hallplatserna Almbyplan och Osterplan (motsvarar 85 % av totala
pastigandet pa linjeskaftet)

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

» For linjeskaft Mellringe-Centrum antas hogsta belaggning rada mellan
Apelvégen och Markvdgens centrum (motsvarar 82 % av totala
pastigandet pa linjeskaftet)

Enligt underlag erhallet fran Region Orebro lan utgér resandet under maxtimmen
11 % av dygnsresandet for samtliga studerade linjeskaft. Detta ger foljande
maxtimmesbelaggning i straken:

» Brickebacken — Universitetet — Centrum: 371 passagerare/timme
» Vivalla-Centrum: 324 passagerare/timme
» Mellringe — Centrum: 203 passagerare/timme
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7.2 Framtida kapacitetsbehov

Det framtida kapacitetsbehovet avser i detta sammanhang forvéntat resande
i BRT-straken ar 2020 och bestams av forvantad befolkningsokning i BRT-
linjernas omland samt okat resande som foljd av en 6kad attraktivitet med
BRT-systemet. Har foljer forst en genomgang av ékat resande till féljd av
en 6kad befolkning. Darefter skall aven forvéantad resandedkning som
resultat av en mer attraktiv kollektivtrafik beaktas.

Lundby — Vivalla — Centrum-skaftet

Utifran de utbyggnadsplaner och fordjupade oversiktsplaner vi tagit del av
framgar att utbyggnadsplanerna utmed detta linjeskaft koncentreras till omradet
kring Vivalla, vilket beskrivits tidigare i kapitel 3.6. Till ar 2020 motsvarar
utbyggnadsplanerna  drygt 400 nya invanare som hamnar inom
upptagningsomradet for BRT-linjen. Forutsatt att de reser i motsvarande
omfattning som den genomsnittlige Orebroaren (0,242! pastigande/boende),
skulle dessa nya invanare medfora ett resandetillskott pa 96 pastigningar per
vardag. Under forutsattning att dessa invanares resmonster stimmer éverens med
ovriga befolkningen ger det ett tillskott pa 11 passagerare i maxtimmen och drygt
en resendr extra i genomsnittlig beldggning per tur.

Mellringe — Centrum-skaftet

| omradet Mellringe bedoms det kunna ske en utbyggnad om knappt 430 bostader
den narmaste 10-arsperioden. Under forutsattning att halften av denna utbyggnad
hinner forverkligas till ar 2020 skulle det innebéra ett befolkningstillskott pa ca
470 nya invanare. | Varberga finns utrymme for ytterligare knappt 70 bostader
dar halften antas byggas till ar 2020 vilket darmed medfor ett tillskott pa knappt
80 invanare. Totalt blir det 550 invanare som ger ett resandetillskott per vardag
pa 132 pastigande. Det motsvarar 15 pastigande per maxtimme eller motsvarande
tva resendrer per tur i maxtimmen.

Brickebacken — Universitetet — Centrum-skaftet

Utbyggnader inom de narmaste 10 aren for Brickebacken &r totalt 120 bostéder,
410 bostader vaster om Universitetet, samt drygt 380 bostader utmed omradena
runt Norrkopingsvagen. Dvs totalt 910 bostader vilket motsvarar 2002 invanare.
Under forutsattning att halften av dessa forverkligas till ar 2020 skulle det
innebdra ett resandetillskott pa 240 pastigande per vardag. Under maxtimmen
motsvarar det 26 pastigande eller ett tillskott pa tva pastigande per tur.

Slutsats om tillkommande bebyggelses tillskott till kollektivtrafiken

Trots att den tillkommande bebyggelsen kan uppfattas vara omfattande &r det
tillskott pa resendrer som foljer av den okade befolkningen tamligen litet i
forhallande till det resandeunderlag som redan finns pa dagens stadsbusslinjer i

2 Beraknat utifrdn uppgifter om knappt 27000 péstigande per vardag i kollektivtrafiken samt uppgiften om att
Orebro tatort inklusive Marieberg och Mosas dec 2014 hade en befolkningsmangd pé 113 418 invanare.
Det innebér att antalet pastigningar/invanare &r 0,24.
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de planerade ?RT-stréken. Genom att forldgga mer av den tillkommande
bebyggelsen i Orebro utmed BRT-straken kan resandeunderlaget 6ka.

| och med den attraktiva turtitheten som foreslas for BRT-linjerna utgor
omradena utmed strackningarna de mest lampade utbyggnadsomradena att
bebygga for att 6ka kollektivtrafikresandet i Orebro.

Tillskott av resenérer till f6ljd av att BRT-systemet lockar fler att resa
kollektivt

Utifran de restidsberdakningar som genomforts och presenterats i foregaende
kapitel har forvantad resandeutveckling i sex reserelationer beddmts med hjélp
av en elasticitetsberakning. Resultaten av dessa berakningar visar pa att resandet
till foljd av BRT-systemets forkortade restider jamfort med dagens
kollektivtrafik uppgar till 10-30 % beroende pa vilket strak och malpunkt i
centrum som studeras. Det ar svart att narmare veta hur dessa tillkommande
resendrer kommer att fordela sig 6ver dygnet men ett enkelt antagande, som
innebar ett resultat pa “sékra sidan” ar att de reser pa motsvarande tider som
dagens befintliga kollektivtrafikresenérer. Antagandet innebér en 6verskattning
av maxresandet, da en del av det tillkommande resandet tros bestd av att
befintliga resendrer reser fler resor an tidigare. De tillkommande resorna &r dock
aven tidigare bilister, cyklister och helt nya resor. | detta sammanhang dér
berdkningen gors i syfte att sdkerstdlla att BRT-systemet ges tillrackligt
transportkapacitet bedéms ovanstaende antagande vara befogat.

Forvantat kapacitetsbehov i BRT-systemet ar 2020

Tillkommande bebyggelses resandetillskott tillsammans med befintligt och
tillkommande resande till foljd av en attraktivare kollektivtrafik ger det totala
kapacitetsbehovet for BRT-systemet vilket visas i Tabell 7-1 nedan.

Tabell 7-1 | tabellen visas genomsnittlig belaggning per tur i maxtimmen for de tre BRT-linjegrenarna.
Den hégra kolumnen visar vilket kapacitetsbehov som de fordon som véljs for att trafikera
BRT-systemet behover uppfylla. Observera att kapacitetsbehovet sannolikt &r nagot hogt
raknat da det konsekvent raknats med den hdgsta resandedkningssiffran for resor till
centrum da detta ger ett resultat pa sékra sidan.

Linjeskaft Genomsnittlig Nytillkomna Beréknad Genomsnittlig
beldggning per tur boendes resandedkning belaggning per tur
(dagens resande) resandetillskott Okad attraktivitet i maxtimmen

per tur

Brickebacken 23 2 +19-26 % 32

— Universitetet

— Centrum

Vivalla — 41 1 +22-32 % 55

Centrum

Mellringe — 25 2 +10-32 % 36

Centrum
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Vilken turtathet och fordonstyp matchar det framtida resandet i BRT-
straken?

De gemensamt 6verenskomna riktlinjerna, beskrivna i kapitel 2.2, for turtathet i
hogtrafik &r minst 8-minuterstrafik. Att trafikera med 8-minuterstrafik ger dock
en svarlast och ojamn tidtabell varfor vi vill rekommendera att istallet anvanda
7,5-minuterstrafik pa de bada vastliga linjeskaften och en resulterande 3,75-
minuterstrafik pa den gemensamma strackan mellan hallplats Tegnérlunden,
genom centrum och vidare till Universitetet och Brickebacken. Det &r viktigt att
vara medveten om att dessa siffror anger genomsnittlig maxbeldggning i
fordonen under maxtimmen. Det &r darfor fullt tankbart att det under maxtimmen
finns turer med saval fler som farre resenarer &n sa. Med tanke pa att foreslagen
turtathet ar hogre an i dagens stadstrafik ar det dock rimligt att det pa BRT-
linjerna sker en viss utjamning av beldggningen mellan turerna med foreslagna
turtatheter.

Utifran de ovan framraknade belaggningstalen ar det intressant att studera vilka
fordonsalternativ som pa bésta satt kan ta hand om resandet.

Malm¢ Stad tog i en forberedande studie infor Superbussprojektet, benamnd
Systemanalys for lokal kollektivtrafik i Malmo, fram kapacitetsvéarden for olika
fordonstyper. | studien tog man in savél uppgifter fran utlandet som fran
Stockholm 0Over vilka kapacitetsvarden som anvénds for olika fordonstyper. |
dessa sammanhang ar det viktigt att definiera vilken typ av kapacitet som asyftas.
Den angivna maxkapaciteten for ett fordon, vilken bl a star pa plaketter i bussen,
ar betydligt hogre an den kapacitet, bendmns ofta komfortkapacitet eller praktisk
kapacitet, som ar den gréns dar resendrerna borjar uppleva obehag av trangseln
pa fordonet och trangseln i sin tur riskerar att resultera i bland annat ldngre
hallplatsuppehallstider.

I Malmo kom man fram till de varden for praktisk kapacitet som visas i Tabell
7-2 nedan.

Tabell 7-2 Praktisk kapacitet for olika fordonstyper. Vardena motsvarar alla sittplatser i fordonen samt
att 20-40 % av stéplatserna utnyttjas.

Fordonstyp Praktiskt kapacitetstak

Normalbuss (12m) 41
Boggibuss (15m) 58
Ledbuss (18m) 65
Dubbelledbuss (24m) 20
Sparvagn 30m 128
Sparvagn 40m 180

Utifran siffrorna i tabellen ovan framgar det att det forvantade resandet med
BRT-linjerna behdver nagot stérre an en normalbuss. Det ar dock viktigt att vara
medveten om att det finns osakerheter kring dagens resande, med hansyn till att
skolungdomar varen 2014 &nnu inte hunnit fa skolkort som kan viseras i
biljettautomaterna. Enligt uppgifter fran Region Orebro lan kors dagens
busstrafik fran Lundby och Vivalla med ledbussar dar det & manga staende. Att
istallet borja trafikera med ledbussar skulle innebéra en stor Gverkapacitet pa
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Brickebacken- samt Mellringe-skaften. Likasa skulle det innebara stor
overkapacitet generellt i lagtrafik. Utifran forvantat resande behéver BRT-
linjerna fordon med storre kapacitet &n normalbuss men samtidigt &r det inte
nodvandigt med ledbuss. Den fordonstyp som bést svarar mot forvéantat
kapacitetsbehov ar en 15m lang boggibuss. Boggibussen erbjuder dartill ett
relativt stort antal sittplatser i forhallande till sin fordonslangd. I exempelvis en
14,7m lang boggibuss fran MAN ryms 42 sittplatser, vilket kan jamféras med att
motsvarande ledbuss erbjuder ca 45 sittplatser. | och med att Orebro stadstrafik
idag trafikeras med normalbussar och ledbussar innebér det att om BRT-linjen
trafikeras med boggibuss kommer de pa ett sétt utmarka sig gentemot de évriga
stadsbusslinjerna. Detta ar sannolikt inte tillrackligt for att vanliga resenérer ska
marka nagon skillnad utan BRT-bussarna bor aven ges en egen utformning eller
design som tydligt visar att de inte ar vanliga stadsbussar. Exempel pa detta
beskrivs nédrmare i néstkommande kapitel BRT-fordon med utmérkande design.

BRT-fordon med utmarkande design

For att hoja BRT-systemets image och tydligt formedla till resenérerna att BRT-
linjerna &r nagot mer &n vanliga busslinjer kan det vara en god idé att kdpa in
bussfordon med en utmdrkande 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. |
Figur 7-1 nedan visas en variant av ExquiCity som anvénds i den franska staden
Metz.

Figur 7-1 | bild en variant av busstillverkaren Van Hools ExquiCity som &r ett exempel p& buss som
utformats for att likna en modern sparvagn med stérre glaspartier, dolda hjulhus. Busstypen
finns som normalbuss, ledbuss och dubbelledsbuss. Foto: PG Andersson

Ett annat exempel pa buss med sparvagnsliknande design ar Wrightbus Streetcar
som syns i Figur 7-2 nedan. Namnet betyder dessutom sparvagn pa engelska.
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Figur 7-2  Wrightbus Streetcar i centrala Leeds. Foto: FTR Leeds bus 19017 (YJ56 EAF), 19 July
2009 (1) by Pimlico Badger.

Busstillverkaren Solaris och deras BRT-stylade buss MetroStyle &r ett annat

exempel. Till skillnad fran de bada ovanstaende busstillverkarna tillverkar

Solaris &ven boggibussar vilket innebér att det inte borde vara omgjligt att

bestalla aven boggibussar med exempelvis en MetroStyle-front om sa dnskas.

Pa saval Van Hools ExquiCity som Wrightbus Streetcar har bussen tackta
hjulhus, vilket ar ett av flera attribut som sarskiljer dem fran vanliga
standardbussar. Detta motiveras framforallt for att uppna en bussdesign som
liknar en sparvagn. Eventuellt kan det dven ge viss dampning av dacksbuller.
Téckta hjulhus kan dock vara negativt i vintervaglag da sno lattare samlas i
hjulhusen. P& MalmoExpressen plockas tackskivorna darfor bort vintertid.

Ett mindre kostsamt alternativ till att kdpa in fordon med utmérkande
karossdesign ar att ge BRT-bussarna en lackering som avviker fran évriga
stadstrafiken.


https://en.wikipedia.org/wiki/Wright_StreetCar%23/media/File:FTR_Leeds_bus_19017_(YJ56_EAF),_19_July_2009_(1).jpg
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8. Ekonomi och trafikupplagg

| detta kapitel foljer en sammanstallning av vad det kostar att anldgga ett BRT-
system i termer av investeringsbehov. | denna sammanstélining berérs darmed
inte trafikeringskostnader sasom kostnad fér fordon och forare. 1 och med att
BRT-systemet medger hogre korhastighet innebér det att fordonsresurser kan
utnyttjas mer effektivt &n ndr busstrafiken trafikerar i blandtrafik. Samtidigt
medfor de hoga turtatheterna i kombination med langa linjestrackningar att det
kravs relativt manga fordon for att trafiksatta 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.

8.1 Infrastrukturkostnader for ett BRT-system

De kostnader som beskrivs i detta kapitel avgransas till de
infrastrukturinvesteringar som ar nodvandiga for astadkomma ett BRT-system i
Orebro. Kostnaderna for att bygga ut stadsbusstrafiken till ett BRT-system
bestdende av tva linjer i Orebro innebar likt beskrivet tidigare att flera gator
kommer behdva byggas om for att astadkomma de bussgator dar BRT-linjerna
ska trafikera. Som ett resultat av dessa gatuombyggnader foljer &ven behov av
att saval bygga ut en del busshallplatser som att flytta/ta bort befintliga
hallplatser. For att sakerstdlla framkomligheten for busstrafiken &ven i
gatukorsningar med Ovrig trafik &r det nddvandigt med signalprioritering i
samtliga befintliga signalreglerade korsningar men &ven i cirkulationsplatser och
vissa andra korsningar. | dialogen med region och kommun har det framkommit
att befintliga trafiksignaler dar stadstrafiken idag trafikerar kommer utrustas med
signalprioritet for kollektivtrafiken inom ett par ar. Kostnaden for signal-
prioritering i de korsningarna ar darfor inte medrédknade utan endast for de
korsningar dar signalreglering saknas. | de fall dar det beddéms tillrackligt styrs
BRT-linjernas framkomlighet genom att korsande biltrafik regleras genom
vajningsplikt gentemot busstrafiken.
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| berékningen av infrastrukturkostnader i nédstkommande kapitel har féljande
schablonvirden, hamtade fran Trafikverkets kunskapssammanstallning® om
BRT, anvants:

» Vdgmarkering: 200 SEK/m
» Enkel bussgata: 12 000 SEK/m
» Bussvag: 30 000 SEK/m
» Bro: 20 000 - 25 000 SEK/m?
» Tunnel: 150 000 SEK/m
» Signalprioritering 1 MSEK/korsning
» Kostnader for hallplatser:
Plattform: 7 000 SEK/m?
Moblering: 100 000 SEK/hallplatslage

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

vVVvyvyy

8.2 Investeringsbehov for BRT i Orebro

Foreslaget BRT-system for Orebro domineras av att BRT-linjerna till
overvagande del trafikerar pa eget utrymme, separerat fran Ovrig biltrafik.
Undantag fran denna princip galler en delstracka genom Universitetsomradet,
delar av Brickebackens samt genom Lundby dér linjerna kors i blandtrafik med
biltrafiken. Det kommer inte behdva byggas nagra tunnlar eller broar, vilket ar
kostnadsbesparande. BRT-systemet ges istallet erforderligt utrymme pa
befintliga  brokonstruktioner genom omférdelning av  bilkorfalt il
kollektivtrafiken.

22 Bus Rapid Transit — ett kollektivt fardsatt med framtid, Trafikverket, rapport 2012:112
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Figur 8-1  Foreslagna BRT-strackningar och hallplatser. Hallplatsavstanden blir med detta férslag 580m
for linjegrenen Lundby — Vivalla — Brickebacken och 575m for linjegrenen Mellringe —
Brickebacken vilket ligger inom den rekommendation om 500-800m hallplatsavstand som
rekommenderas for gron standard enligt Guidelines for attraktiv kollektivtrafik med fokus p&
BRT.

Kostnaderna for de foreslagna BRT-systemet har berdknats oversiktligt med

hjalp av de schablonvarden som beskrivits i foregdende kapitel. 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 18x3 meter, har
dessutom antagits att alla befintliga hallplatser maste byggas om helt. Detta
innebar sannolikt en liten dverskattning av kostnaden da flera av de befintliga
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hallplatserna i ndgon utstrackning kommer att kunna anvéndas i det nya BRT-
systemet. Plattformslangden 18m underlattar genom att hallplatserna inte
behdver byggas om i det fall det pa langre sikt, nar staden vuxit ytterligare, skulle
behovas ledbussar.

Tabell 8-1 Uppskattade kostnader for de féreslagna atgarderna.

Stracka Nya Nya/ombyggda Nya signal- Totalkostnad
busskarfalt/  hallplatser. anlaggningar. (MSEK)
bussgator. (MSEK) (MSEK)

(MSEK)

Vivalla — Centralstationen 147 12 4 163

Mellringe — Centralstationen 137 8 8 154

Centralstationen — Brickebacken 156 11 2 168

Totalkostnad (Miljoner SEK) 441 31 14 485

| kostnadsuppskattningen ingdr inte de atgarder som kan komma att behéva goras
pa de gator som &r lokaliserade nara bussgatorna och som kommer att behova ta
over en del av trafiken fran de gator dar biltrafiken i framtiden begransas.

Till f6ljd av att merparten av BRT-systemet byggs i befintlig stadsmiljo ar det
rimligt att anta att ett paslag pa 10-50 % pa investeringskostnaden kan behdvas
for att tacka oforutsedda kostnader. Investeringskostnaden for BRT-
infrastrukturen blir darmed 530-730 Mkr. Det medfor en kilometerkostnad pa
mellan 33 000 — 48 000 kr/m vilket stammer val 6verens med vad genomférda
BRT-l6sningar runtom i Europa har kostat.

8.3 Principer for trafikering

Som grundprincip bor BRT-infrastruktur i forsta hand reserveras enskilt for
BRT-linjerna. Beroende av hur de specifika forhallandena ser ut i olika delar av
staden kan det dock vara mer eller mindre acceptabelt att lata dven annan
linjetrafik utnyttja infrastrukturen. Det finns dock ett antal avvédganden som bor
goras innan det bestdms vilken 16sning som véljs.

Om vanlig linjetrafik tillats anvanda BRT-infrastrukturen:

» Finns en uppenbar risk att BRT-systemets positiva egenskaper urvattnas
om BRT-kdrbanorna trafikeras dven av busstrafik med lagre standard.
BRT-systemets image som nagot mer an en vanlig busslinje med
busskorfalt riskerar att forsamras.

» Det blir otydligt for resendrerna nar exempelvis pastigning i alla dorrar
tillampas pa BRT-linjerna men ej i Ovriga stadstrafiken i de fall de
trafikerar pa samma bussgator. Det 6vervags dock att inféra pastigning i
alla dorrar for all stadstrafik i Orebro.

» Tydligheten for resendren att veta var hon hamnar om hon kliver pa en
buss i BRT-systemet minskar om det dven finns vanliga bussar som kor till
andra delar av staden. Denna effekt &r sannolikt inte lika stark i BRT
Orebro dér systemet redan ar uppdelat i tva linjegrenar.

» Framkomligheten for BRT-systemet kan dventyras beroende av hur
omfattande den tillkommande busstrafiken &r.
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» Det kan bli svarare for évrig trafik om antalet bussar som ska prioriteras i
signalkorsningar blir alltfor stort. En tumregel ar att det gar att prioritera
kollektivtrafiken nar bussflodet understiger 40-70 bussar/timme i samtliga
tillfloden i en korsning. Upp till den nivan sker prioriteringen genom
omfordelning av grontiden. Det ar viktigt att vara medveten om att med ett
hogt flode av busstrafik minskar mojligheterna att varje buss ska fa gront
direkt nar den anlander till en korsning.

» Fordelen for stadstrafiklinjerna &r att om de kan ta del av busskérbanorna
far de forbattrad framkomlighet gentemot att trangas med 6vrig biltrafik.

Ser man till trafiksituationen for Orebros kollektivtrafik ar det endast pa
delstrackor av BRT-linjerna som det skulle kunna bli aktuellt for Gvriga
busslinjer att trafikera BRT-infrastrukturen. Hur bussrorelserna fordelas i dagens
kollektivtrafik i Orebro pa respektive gatuavsnitt illustreras i Figur 8-2 nedan.

Antal bussar i maxtimma
Express-, region- och stadsbuss \J w
o 44.
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Figur 8-2  Antal buséar i ett antal gatusnitt i Orebro idag. Underlag fr&n Region Orebro Lan

Pa strackan mellan Mellringe och Centrum ersatts samtliga stadstrafiklinjer av
BRT-linjen. Darutdver ar det endast timmestrafik pa regionbusslinje 521 som kor
langs Ekersvéagen fram till den viker av soderut pa Hertig Karls Allé. Att tillata
linje 521 pa busshanan medfor darfor ett blygsamt tillskott, en tur per riktning
och timme, vilket inte bor paverka BRT-linjen negativt.

Pa strackan Vivalla— Centrum ersétts samtliga busslinjer av BRT-linjen. Mellan
Resecentrum och Vaghustorget trafikeras BRT-linjerna langs egen korvag och
det uppstar ingen konflikt med 6vrig kollektivtrafik. Vidare at sydost langs
Rudbecksgatan trafikerar idag stadsbusslinjerna 2, 3 och 10. Dessa ersatts
samtliga av BRT-linjerna. Kvar finns fyra regionbusslinjer (721, 724, 726 och
727) som tillsammans trafikeras med sex turer/timme och riktning. BRT-linjerna
trafikeras med totalt 16 turer/timme och riktning. Att dartill tillita
regionbusslinjerna att kora pa BRT-bussgatan medfor risk for stérningar for
BRT-linjerna som pa aktuell stracka kors med 3,75-minuterstrafik.
Regionbusstrafik som ofta medfor langre hallplatstider an stadstrafik till foljd av
att erbjuda betalning med bankkort samt pastigning enbart i framdorren riskerar
att stoppa upp BRT-trafiken och redan en inledande forsening pa en minut
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riskerar snabbt att vaxa sa att nastkommande BRT-buss hinner ifatt den
foregaende. For att undvika detta problem bor regionbusstrafiken inte angora
BRT-linjernas hallplatser utan ha separata hallplatslagen. Daremot kan de
anvanda de reserverade busskorfalten 1angs Rudbecksgatan

8.4 Etappindelning

Foreslaget BRT-system innebdr en generell omprioritering av gatuutrymmet,
fran bil till kollektivtrafik och cykel, langs de utpekade korridorerna. | och med
att det ror sig om ett omfattande ombyggnadsarbete for att forverkliga BRT-
systemet kan det bli aktuellt att dela upp arbetet i atminstone tva huvudetapper.

Etapp 1

Sett till resandeunderlaget ar det pa strackan Brickebacken — Universitetet —
Centrum — Vivalla — Lundby som det ar flest kollektivtrafikresor. Det ligger
darfor ndra tillhands att det &r denna delstrdcka som bor prioriteras att byggas ut
som forsta etapp for BRT-systemet. Den aktuella strackan har &ven fordelen att
det ar tre befintliga linjer, (1, 2 och 10) som trafikerar de bada linjeskaften medan
Ovriga stadstrafiklinjer kan fortsatta koras likt idag. For att inte dventyra
framkomligheten for kvarvarande linje 3 och 4 frdn Mellringe langs Vastra
Nobelgatan kan det under en évergangsperiod bli aktuellt att lata dessa linjer
trafikera BRT-bussgatan mellan Alvtomtagatan och Resecentrum. Detta kan
bedomas vara acceptabelt med tanke pa att de kommer Gverga i BRT-systemet i
etapp 2.

Etapp 1 innebér en kraftig utbyggnad av BRT-systemet och i praktiken blir den
storre delen av BRT-systemet redan utbyggt i och med denna etapp. Det &r viktigt
for acceptansen och den framtida utbyggnaden av systemet att det redan ifran
bdrjan uppfattas och upplevs som en stor standardhdjning av kollektivtrafiken.

| praktiken kommer sannolikt olika delar av infrastrukturen bli fardig efterhand.
Exempelvis dagens linje 10 skulle kunna behallas for att forsorja Lundby till dess
att ett gent strak genom Vivalla hunnit etableras. | och med att BRT-systemet i
denna inledande fas bestar av en linje finns en risk att Universitetet blir
underforsorjt med “endast” 7,5-minuters trafik. Det kan d&rfor finnas behov av
att behalla linje 10 &ven ut till Universitetet.

Etapp 2

Den andra etappen innebar att linjegrenen ut till Mellringe byggs ut med separat
bussbana i sin fulla strackning, hallplatser byggs om till BRT-standard och
signalprioritet ordnas i samtliga signalreglerade korsningar langs Ekersvéagen. |
och med detta ersatts dven dagens linje 3 och 4 i vaster av BRT-linje 2 som i
Oster kompletterar BRT-linje 1 ut till Universitetet och Brickebacken och
tillsammans erbjuder 3,75-minuterstrafik mellan centrum och Brickebacken.
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9. Slutsatser och forslag pa pilotprojekt

Utredningen visar att det finns goda forutsattningar for att etablera ett BRT-
system i Orebro. Forslaget till BRT-losning bestdr av tva linjegrenar som
forbinder Brickebacken — Universitetet — Centrum med omradena Mellringe och
Lundby — Vivalla. Systemet innebér att de bada BRT-linjerna till 6vervagande
del trafikerar pa egen korbana avskild fran 6vrig trafik. | kombination med
signalprioritet i korsningar medger det stora restidsbesparingar for
kollektivtrafikresenarerna som darigenom erbjuds en palitlig och hogkvalitativ
kollektivtrafik. Analyserna visar pa resandedkningar pa 10-30 % som féljd av
den Okade resestandarden. Att astadkomma ett fullt utbyggt BRT-system enligt
forslaget medfor behov av att nedprioritera biltrafiken langs berérda gator och
betydande satsningar pa ny infrastruktur for kollektivtrafiken. Sammanlagt ror
det sig om investeringar i storleksordningen 530-730 Mkr. For att ge maximal
nytta av de investeringar som behdver genomféras ar det avgorande att planerad
bebyggelse i anslutning till BRT-korridorerna prioriteras framfér andra mindre
kollektivtrafikstodjande lokaliseringar i kommunens utbyggnadsplanering.
Trafikeringen i centrala Orebro, dar BRT-linjerna leds runt centrum, innebér att
stadskarnans befintliga utformning forblir intakt. Pa bussgatorna langs stadens
infartsgator kan BRT-systemet tillfora nya kvaliteter i gaturummen som idag
domineras av biltrafik.

9.1 Forslag pa ett forsta pilotobjekt

For att fa en bra bild av och inhdmta egna erfarenheter av vad ett inférande av ett
BRT-system i Orebro skulle innebara ar det en god idé att pa en begransad
stricka bygga ut BRT-infrastruktur avseende bussbana, signalprioritets-
anlaggningar och hallplatser men att fortsatt trafikera med befintligt linjenat.
Som ett forsta pilotprojekt foreslas strackan mellan den nybyggda hallplatsen
Studentgatan och norrut 18ngs Rudbecksgatan till korsningen med
Osteringsgatan byggas ut, se Figur 9-1.
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Figur 9-1 Féreslagen pilotstracka som en inledande satsning for ett BRT-system i Orebro

Fordelen med den aktuella strackan &r att det ar ett gatuavsnitt dar manga reser,
det innefattar saval passage genom en cirkulationsplats som signalreglerade
korsningar. Samtidigt ar det en relativt lang stracka som erbjuder majlighet att
prova olika typer av beldggning. Det blir dven mojligt att observera hur
biltrafiken paverkas nar tva korfélt 6verlats till busstrafiken.
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