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Forord

Trafikverket utfor ett forstudiearbete for strackan Orebro - Nora. Arbetet inleds med en
behovsanalys. Den ska utreda det framtida rese- och transportbehovet pa strackan. Det
innebar bl. a. att beskriva samhéallsutvecklingen, trafiken och resandet. Behovsanalysen
kommer att resultera i ett antal trafikscenarier som ska utgéra underlag for det fortsatta
arbetet. De framsta kallorna till rapporten har varit tidigare utforda utredningar och olika
typer av statistik fran framforallt SCB.

Behovsanalysen har genomforts av en arbetsgrupp inom Trafikverket bestaende av
projektledare Mia Forsberg, Investering, bitradande projektledare Jim Johansson,
Investeringsdivisionen och utredare/skribent Gunilla Ystrém, Samhélle. Maria Segelberg,
Lanstrafiken samt Andreas Asp, Christian Mineur, Lotten Herrman och Helene Bermell,
Trafikverket har pa olika satt deltagit i arbetet.

Trafikscenarierna har tagits fram i samarbete med Lanstrafiken.

Mia Forsberg, projektledare Investering, Trafikverket
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Sammanfattning och slutsatser

Kommunerna i regionen har lange uttryckt ett behov av att forbattra kommunikationerna
mellan Orebro och Nora for att battre passa dagens och framtida resbehov.

Den jarnvag som finns mellan Orebro och Nora har en &g standard och anvands idag enbart
for museitrafik. Buss ar idag det enda alternativet for den som vill pendla kollektivt mellan
orterna. Trots att trafikutbudet inte forandrats namnvart under de senaste aren har
arbetspendlingen stadigt 6kat, framférallt i riktning mot Nora. Det hdnger samman med den
strukturomvandling som sker i regionen dar alltfler arbetstillfallen koncentreras till Orebro.
Koncentrationen av boende och framférallt arbetstillfallen till olika regioncentra ar en
utveckling som pagar i hela Sverige och som bidrar till en 6kad pendling. Mellan ar 2000 och
2007 har pendlingen 6kat med 16 procent i Sverige.

Pendlingen mellan Hallefors och Nora samt i andra berdrda relationer (Kumla - Nora och
Hallsberg-Nora) dkar ocksa, men fran betydligt lagre nivaer.

Det finns idag relativt goda mojligheter att pendla mellan Nora och Orebro med buss.
Bussrestiden ar 41 minuter och restidskvoten (bil/koll) &r 1,2. Det innebdr att restiden for
buss ligger nara bilrestiden. Det innebar ocksa att det i dagslaget finns fa minuter att kapa pa
strackan. Utvecklingspotentialen for busstrafiken ligger snarare inom andra omraden, t.ex.
okat turtathet och styva tidtabeller. Vissa restidsforbattringar gar ocksa att géra genom t.ex.
signalprioriteringar i Orebro och genare korvag i Nora.

Om man stravar mot storre restidsforbattringar bor ett tagalternativ 6vervagas. Med stora
restidsvinster pa strackan Orebro-Nora kan ocksa resande i andra relationer dra nytta av
forbattringarna.

| kapitel 5 presenteras sex olika scenarier som i vaxande grad forbéattrar resmojligheterna
mellan Nora och Orebro. Det gérs genom olika typer av atgarder; tidtabellsférandringar,
infrastrukturatgarder och val av transportslag. Tva av scenarierna innehaller buss och fyra
scenarier innehaller tag. Det enklaste busscenariot innehaller bara tidtabellsforandringar
medan det ambitidsaste tagalternativet innehaller tat tagtrafik.

Analysen av scenarierna visar att de stora restidsvinsterna endast gar att géra med tag, till
stora anlaggningskostnader. Detta maste dock stéllas i relation till de nyttor som varje
alternativ bidrar med, dvs hur manga resenarer som genereras. Restidsvinsterna bor dock
ocksa stallas mot de forandringar i turtathet och tillganglighet som blir konsekvensen. Tag
eller direktbussar med snabbare restider sker pa bekostnad av att tillgangligheten for vissa
omraden i Nora och Orebro forsamras.

Bade tag- och bussalternativen har sina for- och nackdelar. Restid stalls mot turtathet och
tillganglighet, alla faktorer paverkar resandet, men pa olika satt och i olika omfattning.

Det ar inte mojligt att i detta lage avfarda nagot av scenarierna som helt orealistiskt. Vart och
ett har sina for- och nackdelar. For att komma vidare i analysen behover en
samhallsekonomisk bedémning géras dar nyttor och kostnader beraknas for varje scenario.
Det kommer att goras i det fortsatta forstudiearbetet.



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Den studerade strackan ligger i Orebro lan och knyter samman lanscentrum Orebro med
Nora.

Den jarnvéag som finns mellan Nora och Orebro anvands idag enbart for museitrafik.
Historiskt sett har banan framst anvénts for transporter av malm. Persontrafiken har varit
blygsam i jamforelse med godstrafiken och lades ner 1966. Vikande konjunkturer for jarn-
och stalindustrin ledde till att ocksa godstrafiken lades ner 1978.1 Banstandarden ar lag, men
i huvudsak tillracklig for dagens museitrafik.
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Den vagforbindelse som finns mellan Nora och Orebro har en modern standard med 90km/h
pa stora delar av strackan. Kollektivresandet sker med buss med halvtimmestrafik i hogtrafik
och timmestrafik i lagtrafik. Arbetspendlingen mellan orterna har vuxit under de senaste
aren, i bada riktningar, trots att pendlingsméjligheterna inte har forbattrats i motsvarande
omfattning.

Kommunerna i regionen har lange uttryckt ett behov av att forbattra kommunikationerna for
att battre passa dagens och framtida resbehov. Man dnskar forbattrade pendlingsmajligheter
mellan Orebro och Nora, med férlangning till Hallefors.

" www.jarnvag.net



Utredningsarbetet ar framforallt motiverat utifran detta behov och Trafikverket har under
2010 darfor startat en forstudie for strackan. Forstudiearbetet leds av Trafikverket inom
ramen for EU-projektet Mer Koll. Mer Koll &r ett samverkansprojekt mellan Lanstrafiken
Malardalen, 22 kommuner i Orebro och Vastmanlands lan samt Eskilstuna kommun,
Regionforbundet Orebro, Lansstyrelsen Vastmanlands lan, Trafikverket och EU:s
strukturfond. Genom en ansdkan om strukturfondsmedel ur regionala fonden har EU-bidrag
beviljats till framtagandet av forstudien. Berérda kommuner, lansstyrelser och 6vriga
intressenter ingdr som en viktig part i projektets referensgrupp.

En utblick gérs mot de angransande kommunerna, Hallefors, Kumla, Hallsberg och Laxa
eftersom det i dessa kommuner finns viss arbetspendling som berér utredningsstrackan.

Forstudiearbetet utfors i flera steg med start i en behovsanalys. Denna kommer att ligga till
grund for det fortsatta arbetet med forstudien. Trafikverkets utredningsgang visas nedan.

Forstudie

Behovsanalys

Trafiksystems- och
kapacitetsanalys

Utredningsalternativ
Konsekvensbeddmning

Samlad beddmning




1.2 Syfte

Syftet med denna PM; Behovsanalys Orebro - Nora &r att utgora ett underlag for det
fortsatta arbetet med en forstudie for strackan. Det innebér att utreda och presentera det
framtida trafikeringsbehovet pa strackan. Trafikeringsscenarierna ska innehalla foljande
faktorer:

e Val av transportslag

e Turtathet i hdg- och lagtrafik
e Uppehallsbild

e Restider

1.3 Geografisk avgransning och motiv till denna

En kartlaggning av de arbetspendlingsfléden som finns i regionen idag (ar 2007) visar att det
finns visst resande aven utanfor Orebro - Noraomradet som berdr utredningsstrackan och
som bor belysas. En utblick gors darfor mot de angransande kommunerna, Hallefors, Kumla
och Hallsberg. For att tas med i redovisningen ska ett eller flera av nedanstaende kriterier
vara uppfyllda:

e resandet i den aktuella relationen kan dra nytta av de eventuella atgérder som
genomfors pa strackan Orebro - Nora.

e det finnas en kommunal/regional efterfragan pa forbattrade kommunikationer i
relationen

e idagslaget haeller att i framtiden kunna uppna en restid pa maximalt en timmes
enkel vag med kollektivtrafik

Sammantaget blir darfor utgangspunkten for utredningsarbetet att studera resandet i
korridoren Hallefors — Nora — Orebro — Kumla — Hallsberg - Lax&. Eventuella atgarder
kommer dock endast att foreslas pa strackan Orebro - Nora.

1.4 Metodik

Utredningens inriktning har varit att utifran tillgangligt material beskriva
samhallsutvecklingen, trafikutbud och resandet utmed strackan Orebro - Nora. De framsta
kallorna till rapporten ar darfor tidigare utférda utredningar och olika typer av statistik.

Det ar viktigt att poangtera att alla kommuner har beskrivits utifran samma statistikkallor,
bade vad galler historisk utveckling och framtida prognoser. Den officiella statistik som
anvants kommer framst fran SCB. Prognoser fran Regionférbundet Orebro har anvants for
att hitta grova tendenser for hur framtiden kan se ut.

1.5 Transportpolitiska mal, &ndamal och processmal

Det finns ett flertal mal p& olika nivaer som beror projektet Orebro - Nora. P& nationell niva
finns de transportpolitiska malen, de 16 miljokvalitetsmalen samt EU:s mal for minskade
koldioxidutsldpp. P& regionalniva finns de mal som Regionférbundet Orebro och
Lanstrafiken i Orebro 1an har arbetat fram och pa lokal niva finns kommunala mal.

Med utgdngspunkt i dessa méal har andamal for projektet tagits fram. Andamalet kan
beskrivas som projektets 6vergripande syfte. FOr att precisera hur andamalet ska tillgodoses
definieras projektmal. Projektmalen beskriver kvaliteter som ska efterstravas. Dessutom har
ett antal processmal tagits fram for hur utredningsarbetet ska bedrivas.



Projektmal

Nationella,

regionala och Andamal
lokala mal

Processmal

1.5.1 Transportpolitiska mal

Transportpolitikens 6vergripande mal ar att sakerstalla en samhéllsekonomisk effektiv och
langsiktig hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. De
transportpolitiska malen ar uppdelade i tva huvudmal, sa kallade funktions- och hansynsmal.

Hansynsmal - sakerhet,
miljo och halsa

Funktionsmal - Tillganglighet

Transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet med god

Transportsystemets utformning
funktion och anvandning ska

kvalitet och anvandbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet.
Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill
saga likvardigt svara mot kvinnors
respektive méans transportbehov.

anpassas till att ingen ska dédas
eller skadas allvarligt samt bidra till
att miljokvalitetsmalen uppnas och
till 6kad halsa.

1.5.2 Klimat och miljomal

2008 antog medlemslanderna i EU mal och atgarder for att bekampa klimatforandringarna.
Bland annat innebdar det att EU ska sdnka sina évergripande vaxthusgaser med 20 procent
fram till ar 2020 i forhallande till nivan 1990. Detta mal kommer att 6kas till 30 procent m
andra industrilander lovar att géra detsamma i ett globalt avtal.

Sverige riskdag har antagit 16 miljokvalitetsmal. Flera av dess mal beror transportsystemet;
begréansad klimatpaverkan, bara naturlig forsurning, frisk luft, giftfri miljo, grundvatten av
god kvalitet samt god bebyggd miljo. Det handlar om att minska buller fran trafiken,
luftfororeningar samt trafikens och infrastrukturens paverkan pa naturen.

Projektet kommer att arbeta for att miljokvalitetsmalet om begransad klimatpaverkan ska
uppnas. De 6vriga miljokvalitetsmalen kommer att ligga till grund for miljoarbetet i
projektet.

1.5.3 Regionala och lokala mal
Regionforbundet Orebro har enats om en utvecklingsstrategi for Orebroregionen. | denna
finns ett utvecklingsomrade som kallas "Den 6ppna regionen” och inom detta omrade finns
ett antal inriktningsmal:
e Restiden med kollektivtrafik mellan kommunhuvudorter och Orebro ska minska
avsevart.
o Kollektivtrafikens andel av arbetspendlingsresor ska tka kraftigt.
o Kollektivtrafiken inom regionen och storregionen ar ett monsterexempel ur bade
miljo- och effektivitetssynpunkt.



Lanstrafiken och regionférbundet har aven tillsammans tagit fram en Malbild 2015 och 2030
for kollektivtrafiken i Orebroregionen. Tv& av malen berdr detta projekt:

o Ar 2015 har kollektivtrafikens marknadsandel for arbetspendling mellan tatorter dkat
fran dagens cirka 18 procent till omkring 25 procent.

e ar 2030 ar kollektivtrafikens marknadsandel 40 procent for arbetspendling mellan
tatorter.

Dessa mal aterfinns dven i Orebro kommuns transportplan. Nora kommun har antagit ett
antal strategiska mal for Nora att uppna till 2015. Ett av dessa mal ar att:

e Minst 20 procent av arbetspendlarna reser med kollektivtrafik.

Utifrdn EU-malen, de nationella, regionala och lokala malen har andamal for projektet
Orebro- Nora tagits fram.

Andamal

Andamalet for projektet Orebro - Nora &r att bidra till regional utveckling genom
att mojliggora effektiva och miljévanliga resor langs Lanspendelsstraket, dvs.
mellan Laxa och Hallefors. Kollektivtrafikens andel av arbets- och skolresor
samt Ovriga resor ska oka kraftigt.

Transportsystemet ska vara tillgangligt for alla. Planeringsprocessen ska bidra
till ett jamlikt transportsystem.

Andamalet har brutits ned i projektmal. Eftersom behovsanalysen utgor ett mycket tidigt
skede i planeringsprocessen kan malen i det fortsatta arbetet komma att konkretiseras
ytterligare.

Projektmal

Kollektivtrafikens andel av arbets- och skolresor samt dvriga resor ska oka
kraftigt tack vare forbattrade kollektiva kommunikationer mellan Orebro och
Nora genom:

- kortare restid

- forbattrad turtathet
- forbattrad kvalitet®

till en rimlig kostnad.* Med forbattrade kvalitet avses t.ex. 6kad komfort och
forbattrade majligheter att arbeta under resan.




1.6 Fyrstegsprincipen

Fyrstegsprincipen ar ett brett forhallningssatt dar alternativa I6sningar efterstravas. Enklare
atgarder och séakrare eller miljovanligare alternativ ska i forsta hand valjas framfor storre
ombyggnadsatgarder. Nedan visas exempel pa olika atgarder som skulle kunna vara aktuella i
det har projektet.

Steg 1 — Atgarder som paverkar transportefterfrdgan och val av transportsatt

Exempel pa Steg 1-atgarder:
e Mojliggora for manniskor att arbeta/studera i hemmet eller pa hemorten.

e Stads- och bebyggelseplanering: Mgjliggéra samakning genom planering av
infartsparkeringar.

Steg 2 — Atgarder som ger effektivare utnyttjande av befintligt system

Exempel pa Steg 2-atgarder:

e Forandrad uppehallsbild for busstrafiken.
e Okad turtathet for busstrafiken.
e Nya fordon.

Steg 3 — Forbattringsatgarder av befintligt system
Exempel pa Steg 3-atgarder:
e Anlaggande av bussfil.

Steg 4 — Nyinvestering eller stérre ombyggnadsatgarder

Exempel pa Steg 4-atgarder:
e Upprustning av befintlig jarnvag.
e Anlaggande av nya spar i ny korridor.

Steg 1 handlar om att paverka transportefterfragan. Detta kan goras inom en rad olika
omraden, t.ex. genom prissattning av biljetter, bebyggelseplanering och stod till
foretagsetableringar. Dessa atgarder ar icke-fysiska, har olika tidshorisonter och forutsatter
samverkan mellan olika aktérer. | utredningen behandlas inte den har typen av Steg 1-
atgarder.

Steg 1 handlar ocksa om att vélja kollektivtrafik som transportlésning dar sa ar mojligt.
Behovsanalysen utgar ifran det resandet som finns idag och hur detta resande kan utvecklas
framover. Utgangspunkten for de atgarder som foreslas ar att resandet i sa stor utstrackning
som mojligt ska ske med kollektivtrafik.

Behovsanalysen presenterar ett antal trafikscenarier med olika maluppfyllelse. De alternativ
som bedoms bidra till att uppfylla projektmalet om en hogre kollektivtrafikandel (genom
kortare restider, forbattrad turtithet och forbattrad kvalitet) kommer att utredas mer
ingaende i det fortsatta arbetet med forstudien.
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1.7 Tidigare utredningar

Lanstrafiken Orebro genomforde 2005 en idéstudie angdende sparburen persontrafik Orebro
- Nora. Studien kartlade dagens situation, bade demografiska forutsattningar och
trafikforsorjning. Vidare presenterades en vision dver hur trafiken skulle kunna utvecklas och
mota ett framtida resande mellan orterna. Visionen byggde pa en tagforbindelse mellan
Orebro och Nora som gar i halvtimmestrafik i hogtrafik och timmestrafik i lagtrafik. Den
antagna restiden med tag var tjugo minuter. En forenklad prognos av resefterfragan
redovisades ocksa.

Banverket genomforde 2008 en samhallsekonomisk kalkyl baserad pa Lanstrafikens
Trafikeringsvision. Denna forutsatter en restidsvinst pa 20 minuter (jamfort med i dagslaget)
och att resandet successivt kommer att 6ka de narmaste 10 aren. Sammantaget med alla
ingaende nyttor och kostnader beréknade sa blev nettonuvardeskvoten starkt positiv.
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2 Omvarldsforutsattningar

2.1 Befolkning och befolkningsforandringar

Sedan slutet av 1990-talet har Orebro lan haft en positiv trend i befolkningsutvecklingen.
Under 2009 6kade befolkningen med 1150 personer, vilket betyder att man nu har 278 882
invanare. Tillvéxten beror till stor del pa en stor invandring. Befolkningsutvecklingen inom
lanet varierar dock. Det ar framforallt Orebro, Kumla och Lekeberg som ékar medan évriga
kommuner minskar. Jamfort med Sverige som helhet har Orebro lan haft en svag
befolkningsutveckling under de senaste decennierna.

Regionforbundet Orebro har tagit fram tre alternativa prognoser? for hur befolkningen kan
utvecklas till &r 2030. Invandringen antas dven fortsattningsvis ha stor betydelse.

De kommuner som haft befolkningstillvaxt under senare ar férvantas véaxa aven framaver,
medan de kommuner som har en historisk minskning forvantas fortsatta att minska. Det
innebér att befolkningen koncentreras ytterligare kring ett fatal orter. | huvudalternativet
(2030 medel) raknar man med att befolkningen i Orebroregionen kommer att vaxa med

omkring tiotusen invanare fram till 2030.
2007  2030lag 2030 medel 2030 hég
Askersund 11 394 11 450 11 850 12 250

Degerfors 9903 7750 8 250 8 300
Hallsberg 15 268 12 600 13 400 14 550
Hallefors 7475 6 150 6 450 7 450
Karlskoga 29 988 25 050 27 000 27 350
Kumla 19 852 20 950 22 300 23200
Laxa 5922 3950 4 050 4 600
Lekeberg 7 097 7 250 7 450 7750
Lindesberg 23104 20 250 21 800 23100
Ljusnarsberg 5188 4 250 4 550 4 600
Nora 10 447 9750 10 400 10 650
Orebro 130 429 136 750 146 450 148 650
Orebro lin 276 067 263 850 284 950 290 200

Befolkningsprognos 2030

Utvecklingen i de olika kommunerna utmed utredningsstrackan varierar. Nora kommun
hade 2009 drygt 10.000 invanare. Befolkningsutvecklingen de senaste 20 aren har varit
relativt stabil med sma forandringar. Enligt prognosen for 2030 kommer Nora att ligga kvar
pa ungefar samma niva.

Orebro hade 2009 en befolkning péa cirka 140.000 invanare. Utvecklingen i Orebro har varit
starkt positiv sedan 1990 med en 6kning med 11 procent. Detta kan till stor del forklaras av
den utbyggnad av hdogskolan som skett i staden. Befolkningen beréknas fortsatta oka i
samtliga prognosalternativ som Regionférbundet Orebro tagit fram.

Hallefors kommun hade under 2009 en befolkning pa drygt 7.000 invanare, varav knappt
5.000 bor i tatorten. De senaste 20 aren har befolkningen minskat kraftigt, med 22 procent.
Minskningen hédnger samman med den strukturomvandling som skett inom stal- och
skogsnéaringarna. Enligt prognosen kommer befolkningen att fortsatta minska framaover.

2Regionf(irbundet Orebro. Orebroregionen ar 2030 — framtidsbilder for arbetsmarknad och
befolkningsutveckling. Rapport 2008:07
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Kumla hade 2009 en befolkning pa drygt 20.000 invanare. Invanarantalet har okat stadigt
under en lang foljd av &r, med 11 procent den senaste tjugoarsperioden. Narheten till Orebro
och goda kommunikationer har stor betydelse fér Kumla. De storsta pendlingsfloden i
regionen ses mellan dessa tva kommuner.

Hallsberg hade 2009 en befolkning pa 15.000 invanare. Den senaste 20-arsperioden har
befolkningen stadigt minskat, med 8 procent. Enligt prognosen forvéantas befolkningen
fortsatta minska till 2030.

Laxa hade 2009 en befolkning pa knappt 6.000 invanare. Kommunen uppvisar ungefar
samma befolkningsutveckling som Hallefors, under de senaste 20 aren har befolkningen
minskat kraftigt. Enligt prognosen forvantas denna utveckling fortsatta.

2.2 Arbetstillfallen och naringsliv

Sedan 1993 har Orebro l&n haft en positiv utveckling nar det galler antal jobb. 1993 var det
svaraste aret under det tidiga 1990-talets lagkonjunktur, da drygt 23 000 jobb férsvann.
Darefter har utvecklingen varit mer positiv, men sysselsattningen i lanet ligger fortfarande
langt fran de nivaer som radde under det sena 1980-talet. Under 2000-talet har det
tillkommit drygt 7500 (netto) nya jobb i lanet.

Nér det galler utvecklingen pa arbetsmarknaden kan man generellt sdga att de nya jobben i
hog grad lokaliseras till de stérsta regionerna och att det ar de kunskapsintensiva naringarna
som utvecklas starkast.

Regionforbundet Orebro har tagit fram tva olika prognoser for sysselsattningsutvecklingen i
lanet. Prognoserna baseras pa olika antaganden om hur t.ex. industrin kommer att utvecklas.
I Hog tillvaxt-alternativet kommer sysselsattningen inom LA Orebro att 6ka medan i Svag
tillvaxt-alternativet kommer sysselsattningen att minska. | alternativ 1 &r bedémningen att
lanet far en nettookning med 3 500 nya jobb till 2020 och ytterligare 6 000 jobb till 2030.
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Tillvaxten koncentreras i forsta hand till LA Orebro, | alternativ tva far lanet en
nettominskning med 4 900 jobb fram till 2020 och med ytterligare 1 700 jobb till 2030.

Utmed utredningsstrackan galler att Orebro star for en dominerande del av arbetstillfallena i
regionen. Kommunen hade knappt 70.000 arbetstillfallen 2007, medan dvriga kommuner
utmed utredningsstrackan hade mellan 3.000 och 8.000. En styrka for Orebro &r att man har
en bred representation av olika typer av branscher.
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Kumla kommun hade en mycket stark utveckling under 90-talet, framforallt tack vare
Ericssons expansion. | borjan av 2000-talet flyttade produktionsdelen till laglonelander och
flera tusen jobb férsvann. Ericsson har sedan fortsatt att slimma sin verksamhet i Kumla
vilket paverkat antalet arbetstillfallen i kommunen. Den negativa utvecklingen pa
kommunniva verkar dock ha planat ut nu.

Sysselsattningsutvecklingen i kommunerna utmed utredningsstrackan varierar. ldag ar det
bara Orebro kommun som nar upp till hdgkonjunkturens sysselsattningstal fran 1990.
Orebro uppvisar ocksa den snabbaste 6kningstakten av berérda kommuner. Nora och
Hallsberg okar ocksa, sett till de senaste tio aren, men inte i samma takt som Orebro. | Laxa
och Hallefors minskar antalet arbetstillféllen.
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2.3 Regionforstoring som drivkraft

Pa senare ar har ett flertal utredningar visat att regionforstoring, i betydelsen vidgade lokala
arbetsmarknader (LA-regioner3), har en positiv paverkan pa saval den ekonomiska tillvaxten
som sysselsattningen. Bland skalen framhavs oftast férdelarna med en mer differentierad
arbetsmarknad och en 6kad specialisering av naringsliv, arbetskraft och utbildning vilket ger
en béattre mojlig matchning mellan utbud och efterfragan. Regionférstoringen forvantas aven
starka stabiliteten pa arbetsmarknaden samt minska stérningarna vid konjunkturella och
strukturella omstéllningar, vilket medfor minskade sociala omkostnader. Detta genom att
hog tillganglighet innebar att angransande LA-regioner lattare kan integreras med varandra
och att pendling utgor ett reellt alternativ till flyttning — inte minst for att komma ifran
arbetsléshet och bidragsberoende.*

Genom att folja indelningarna i lokala arbetsmarknader 6ver tiden far man ett matt pa den
s.k. regionforstoringen i landet. Ar 1970 fanns det 187 lokala arbetsmarknader jamfort med
78 ar 2007. Det betyder att under perioden 1970-2007 har en kraftig regionférstoring agt
rum. Den storsta lokala arbetsmarknaden ar Stockholm-Solna LA med 2,3 miljoner invanare.
Orebro LA ar med sina ca 225 000 invanare den sjatte storsta lokala arbetsmarknaden i
Sverige. Forutom centralorten Orebro ingar Askersund, Hallsberg, Kumla, Laxa, Lekeberg,
Lindesberg och Nora kommuner i Orebro LA’.

I de flesta lokala arbetsmarknader utgor befolkningen i det lokala centrumet ca 60 procent av
den totala befolkningen, bl.a. i Orebro LA.

Om man jamfor de tre lokala arbetsmarknader som ligger i Méalardalen, dvs Orebro LA,
Vasterds LA och Eskilstuna LA, s& har Orebro LA haft den basta mixen av branscher och den
mest positiva sysselsattningsutvecklingen. Orebro LA hade det storsta antalet naringsgrenar i
jamforelsegruppen 2007 med 599 branscher representerade.

Forutsattningarna for regionférstoring avgérs av mdéjligheterna till pendling och faktiskt
pendlingsbeteende. Genomforda investeringar i nya kommunikationer har och kommer
sannolikt dven framover att bidra till farre, men storre, lokala arbetsmarknadsregioner. |
detta avseende finns det emellertid stora skillnader mellan olika grupper. Man pendlar i
genomsnitt langre strackor an kvinnor och hogutbildade pendlar langre &n lagutbildade. Man
skulle saledes kunna havda att hogutbildade méan har de storsta lokala arbetsmarknaderna,
medan lagutbildade kvinnor har de minsta.®

3 LA-regioner ar geografiska omraden, som &r relativt oberoende av omvirlden med avseende pa utbudet och
efterfragan pa arbetskraft. Indelningen gors av SCB varje ar med hjélp av statistik 6ver arbetspendlingen mellan
kommuner. De kommuner som har en liten andel utpendlare klassas som sjdlvstdndiga centra i en lokal
arbetsmarknad. Var och en av de dvriga kommunerna fors darefter till den kommun som tar emot flest av deras
utpendlare.

* Viistra Gotalandsregionen. Underlagsrapport till Vistra Gotalands inriktningsunderlag: Okad tillviixt och en
bittre miljo — Regionforstoring — atgérder i transportsystemet i Vastra Gotaland 2010-2019.

® SCB, Fokus pa naringsliv och arbetsmarknad varen 2009.
% Temaplan. (Dahl, Einarsson & Strémquist, 2003). Effekter av framtida regionforstoring i Mélardalen?
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2.4 Arbetspendling

Pendlingen i regionen gar framférallt i riktning mot centralorten Orebro dar den stora
arbetsmarknaden finns. De storsta inpendlingsorterna till Orebro dr Kumla med drygt 3300
personer och Hallsberg med drygt 1700 personer (2007)".
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Arbetspendling i Orebroregionen 2007

Generellt galler att den stora pendlingen framférallt sker mellan 1) varje enskild kommun och
Orebro 2) grannkommuner.

I Orebroregionen finns inget entydigt samband mellan pendlingsutveckling och tillgang till
sparburen trafik. Aven vissa kommuner i regionen utan jarnvagsforbindelse uppvisar en stor
pendlingsokning, exempelvis har pendlingen mellan Karlskoga och Orebro dkat med 40
procent under perioden 2000 till 2007. Okningen kan delvis forklaras av den satsning pa
busstrafiken som gjorts av kommunerna i straket Karlstad, Kristinehamn, Karlskoga och

Orebro. Det finns fler exempel p& kommuner med en snabb pendlingsutveckling som saknar
tagtrafik.

6

lisber
Laxa 9
Gullspang

Askersund

ﬂaries‘qd

Pendlingen mellan Orebro och Nora har 6kat de senaste aren, med 11 procent i riktning mot
Orebro (&r 2000-2007). Det ar dock en ganska blygsam utveckling i jamforelse med manga
andra kommuner i regionen. Okningen har varit betydligt storre i motsatt riktning, mot
Nora. Dar har pendlingen 6kat med 57 procent. Pendlingen ligger nu pa en niva pa 1072
personer i riktning mot Orebro och 310 personer i riktning mot Nora.

Mellan Hallefors och Orebro arbetspendlar betydligt farre personer, 84 stycken &r 2007.
Restiderna &r sa langa idag (86 minuter med buss och 68 minuter med bil) att det &r
tveksamt om det handlar om daglig pendling.

7 SCB, Pendlingsstatistik.
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I 6vriga relationer som beror utredningsstrackan ar pendlingen marginell idag. Se nivaer och

utveckling i tabell nedan.
2000 2007 Proc utveckling

Nora-Orebro 966 1072 11
Orebro-Nora 197 310 57
Hallefors-Orebro 71 84 18
Orebro-Hallefors 35 38 9
Kumla-Nora 7 8

Nora-Kumla 36 27 -25
Hallsberg-Nora 1 &
Nora-Hallsberg 9 18

Laxa-Nora (0] 1

Nora-Laxa 3 2

Arbetspendling utmed utredningsstrdckan

2.5 Skolpendling

Orebro har dven en dragningskraft som utbildningsort for kommunerna i lanet. | dagslaget
gar drygt 200 elever fran Nora och 120 elever fran Hallefors pa gymnasieskolor i Orebro.
Sannolikt veckopendlar elever fran Hallefors medan elever fran Nora i storre utstrackning
reser dagligen.

Pa universitetet i Orebro gar 16000 studenter. Ett tusental av dessa bor i kommuner runt om
i lanet, varav nagra aterfinns i Nora och Héllefors. Sannolikt veckopendlar de som bor i
Hallefors i stor utstrackning. | Hallefors finns restaurang- och hotellhdgskolan i Grythyttan,
en filial till Orebro universitet med cirka 500 studenter. De flesta av dessa bor i egna
lagenheter antingen i Grythyttan eller i Hallefors. Det finns dock en liten inpendling fran
Orebro. Enligt statistik fran SCB handlar det om maximalt ett 40-tal studenter.

2.6 Orterna langs med utredningsstrackan

I Nora kommuns centralort bor ca 6 495 personer (ar 2005). Av de ca 2 135 personer som
arbetar pa orten ar ca 1 115 personer inpendlare, medan utpendlingen ar lite storre med ca 1
770 personer. Drygt hélften av de sysselsatta i Nora arbetar inom de tre
sysselsattningsomradena handel och kommunikationer, vard och omsorg och tillverkning
och utvinning, medan 6vriga ar sysselsatta inom spridda omraden. Har finns tre grundskolor.

Gyttorp ligger strax vaster om Nora, invid vag 244 mot Hallefors. Har ar ca 620 personer
bosatta, och av dem pendlar ca 205 personer till arbete pa annan ort. Av de totalt ca 465
personer som arbetar pa orten ar majoriteten, cirka 445 personer, inpendlande. De flesta
arbetar inom tillverknings- och utvinningsindustrin. I Gyttorp finns en grundskola for
arskurs 1-6.

Hallefors ar centralort i Hallefors kommun, och har ca 4 795 invanare. En vanlig vardag
pendlar ca 725 personer till orten, medan lika manga, ca 725 st, pendlar harifran. Ca 1 870
personer arbetar i Hallefors, framst inom tillverkning och utvinning pa bland annat Hellefors
Bryggeri och stalkoncernen Ovako. | Hallefors finns tre grundskolor och en gymnasieskola
med ca 300 elever varav ungefar halften ar utifran, da skolan har riksintag. Har finns aven en
folkhdgskola.

Strax soder om Hallefors ligger Hammarn. De flesta av de ca 150 invanarna &r bosatta i den
vastra delen av samhallet. | den 6stra delen av samhéllet finns arbetsplatser inom i stort sett
enbart tillverknings- och utvinningsindustrin. Totalt arbetar ca 145 personer hér, varav ca
120 ar inpendlande. Utpendlingen fran Hammarn till andra orter &ar ca 70 personer per
vardag. Det finns inga skolor pa orten.
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Grythyttan ligger soder om Hallefors i Hallefors kommun, och har cirka 915 invanare. Av
dem pendlar dagligen ca 285 personer till arbete pa andra orter. P& orten arbetar ca 355
personer, varav ca 225 pendlar fran andra orter. Det storsta sysselsattningsomradet ar inom
tillverkning och utvinning, foljt av framst personliga och kulturella tjanster, vard och omsorg,
utbildning och forskning och byggverksamhet. Pa orten finns en grundskola och en
Restaurang- och hotellhdgskola som &r en del av Orebro Universitet.

Centralorten i Orebro kommun har 98 235 invanare. Inpendlingen &ar 23 925 personer och
utpendlingen 13 095 personer. De som arbetar i Orebro tatort arbetar framst inom omradena
vard och omsorg och handel och kommunikationer. De tva omradena sysselsatter vardera
ungefar en femtedel av de totalt ca 55 000 personer som arbetar i Orebro. I Orebro tatort
finns ett fyrtiotal grundskolor, 15 gymnasieskolor och ett universitet.

Ungefar en mil norr om Orebro i Orebro kommun ligger Olmbrotorp. Jarnvagen passerar
idag genom orten, men har inget stopp har. | Olmbrotorp bor ca 550 personer. Dagligen
pendlar ca 255 personer harifran och ca 130 personer hit for att arbeta. Totalt arbetar ca 160
personer i Olmbrotorp, huvudsakligen inom vard och omsorg féljt av utbildning. En
grundskola med arskurser upp till och med arskurs 6 finns pa orten.

Strax norr om Orebro ligger villasamhéllet Hovsta, med ca 2 775 invanare. Av dem pendlar ca
1 330 personer till arbete pa annan plats. Ca 160 personer arbetar i Hovsta, och av dem ar i
stort sett alla inpendlande. De storsta sysselsattningsomradena ar inom vard och omsorg och
utbildning. I Hovsta finns en grundskola for elever upp till och med arskurs 6.

Mosas ligger strax séder om Orebro, i Orebro kommun. Det ligger langs jarnvéagen, och ett
stationshus finns kvar sedan taget gjorde uppehall har. Mosas ar uppdelat i ett
bostadsomrade, dar manga av de ca 900 invanarna ar bosatta, ett handelsomrade med bland
annat ett kopcentrum och IKEA, och mindre omraden med lager, fraktféretag och liknande.
Fran Mosas pendlar dagligen ca 480 personer, medan ca 1 640 personer pendlar in till
omradet. Av de ca 1 325 personer som arbetar har ar majoriteten sysselsatta inom handel och
kommunikation. | Mosas finns en skola med arskurs 1-6.

Kumla &r centralort i Kumla kommun, och har ca 13 035 invanare. Totalt arbetar ca 5 325
personer har inom olika sysselsattningsomraden varav tillverkning &ar det storsta. Av dem
som arbetar i Kumla ar ca 3 300 personer inpendlande. Utpendlingen fran Kumla &r ca 3 955
personer. Inom tatorten finns sju grundskolor och en gymnasieskola.

Centralorten i Hallsbergs kommun har en folkméngd pa ca 7 120 personer. Av dem pendlar
dagligen ca 1 575 personer till arbete pd annan ort. Ca 3 500 personer av totalt ca 4 825
arbetande pa orten &r inpendlande. De huvudsakliga sysselsattningsomradena ar inom
handel och kommunikation och tillverkning. Pa orten finns tre grundskolor och en
gymnasieskola.

I Laxa kommuns centralort bor ca 3305 personer. Av de totalt ca 1860 personer som arbetar
pa orten ar nastan tva tredjedelar sysselsatta inom handel och kommunikation samt
tillverkning. Inpendlingen till Laxa tatort ar ca 1130 personer, och utpendlingen ca 490
personer. Orten har tre grundskolor.
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3 Trafikforutsattningar Persontrafik

3.1 Jarnvagssystemet
Jarnvagen mellan Orebro och Nora &r cirka 35 kilometer 1dng och bestar av tva delar.

Strackan Nora-Ervalla dgs av stiftelsen Nora Jarnvagsmuseum och Veteranjarnvag. Bakom
stiftelsen star bl a kommunerna Nora, Karlskoga och Orebro samt landstinget. Linjen
trafikeras av Nora Bergslags Veteranjarnvag, NBVJ, som aven skoter banunderhallet. Hela
anlaggningen ar omodern och har lag standard, men ar i dagslaget tillracklig for dagens
museitrafik. Sparet ligger pa trasliprar i grusballast av delvis mycket 1ag kvalitet. Rélsen lades
i slutet av 1930-talet och ligger i regel direkt pa sliprarna. For att i framtiden klara en fortsatt
museitrafik behdver vissa forbattringar goras.

Eftersom banunderhallet till stor del skots ideellt och kraver mycket arbete, torde det vara
svart att i langden ens uppratthalla dagens banstandard.

Bandelen Ervalla-Orebro ingér i det s.k. Godsstréket genom Bergslagen. Standarden &r hog
med dubbelspar pa delen Frovi-Ervalla-Hovsta-Orebro. Banan har helsvetsat spar med
betongsliprar i makadamballast, ar elektrifierad och forsedd med ATC (Automatic Trafin
Control).8

Hagfors

P

Jarnvag: Nora-Ervalla

Trafik: museitrafik
Stracka: 16,5 km
Standard: Mycket lag

; \

Jarnvig: Ervalla-Orebro

Busslinje 302: Orebro-Nora

Turtathet: oregelb 20-minuterstrafik under HT.
Uppehall: 7 med fasta avgangstider

Restid: 41 minuter

Ovrigt: Vissa turer fortsétter till Hallefors

I / ]

Vag: Nora-Lilla Mon, vdg 244

Vig: Lilla Mon-Orebro, vig 50

Hastighet: 90km/h

(lagre hastigheter i centrala Orebro och Nora)
Standard: God
Total stracka: 35 km

| [ 7

Jarnvag: Hallsberg-Laxa

Strak: Godstraket genom Bergslagen
Trafik Ervalla-Hovsta: 101 tag/vmd (2009)
Trafik Hovsta-Orebro: 142 tagivmd (2009)
Stracka: 17,7 km

Antal spar: Dubbelspar
Kapacitetsutnyttjande: Rel hégt

Standard: God

Strak: Godstraket genom Bergslagen
Trafik: 170 tag/vmd (2009)

Jarnvig: Orebro-Hallsberg

Lekeberg

Strak: Vastra stambanan
Trafik: 172 tag/vmd (2009) Stracka: 24 km

Stracka: 31 km Antal spar: Dubbelspar

Antal spar: Dubbelspar LS VS -—1 Kapacitetsutnyttjande: Rel hogt
Kapacitetsutnyttjande: Rel hogt A . Standard: God

Standard: God =
Finspang _ Finspang \'%—“—\

I dagslaget gar 101 tag/vdm pa strackan Ervalla-Hovsta. Drygt 30 procent av dessa ar
persontdg. Pa strackan Hovsta-Orebro gar 142 tdg/vmd. Cirka 45 procent av dessa ar
persontdg. Kapacitetsutnyttjandet pa strackan Ervalla-Orebro ar relativt hogt, men det finns
anda ett visst utrymme kvar.? Pa strackan Hallsberg-Laxa gar dagligen 172 tag.
Kapacitetsutnyttjandet bedoms &ven har som relativt hogt. Det ar tveksamt om ytterligare tag
far plats.

I\/Ia riestad ./

¥ Lanstrafiken — Idéstudie angaende Sparburen persontrafik Orebro-Nora
? Trafikverket. Trafikvy.
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3.2 Vagsystemet

Vagforbindelsen Orebro-Nora utgors av vag 244 Nora-Lilla Mon och vég 50 Lilla Mon-
Orebro. Béda vagarna tillater 90km/h pé en stor del av strackan och har &ven i 6vrigt en
modern standard. Den senare utgérs pa delen Axbergshammar-Orebro av sk motesfri
landsvéag. Vid norra infarten till Orebro mots vag 50, E18 och det kommunala vagnatet vid
trafikplats Norrplan. Vagen in till centrala Orebro gar via Ostra bangatan till
centralstationen. Ostra bangatan ar en fyrfaltig europavag dar hastigheten ligger mellan 50
och 70km/h. Det finns ett flertal signalreglerade korsningar i Orebro.

I Nora gar vag 244 genom trafikplats Nora via Storgatan (vag 762) in till centrala Nora.
Storgatan ar en sekundér lansvag med en hastighet pa mellan 30 och 70 km/h. Den sista
strackan in till torget i Nora har en hastighet pa 30 km/h. Totalt sett ar vagen mellan Nora
och Orebro cirka 35 km lang.

3.3 Trafikutbud

Kollektivtrafiken i omradet utférs idag med buss. Lanstrafiken trafikerar Nora-Orebro med
busslinje 302. Mellan klockan 6 och kI 7 kérs 20-minuterstrafik och mellan kl 7 och 9 kors
oregelbunden halvtimmestrafik. Styv tidtabell och direktbussar saknas. Restiden ar 41
minuter fran Nora torg till Orebro resecentrum.

Lanstrafiken kor ocksa busstrafiken mellan Hallefors och Orebro. Vissa turer pa linje 302
fortsatter till Hallefors. Fran Hallefors gar det tre turer till Orebro varje morgon, den sista gar
strax innan sju. D& &r man i Orebro strax innan halv nio. Dessa turer gar ej via Nora men
stannar daremot i Grythyttan och Gyttorp. Direktbuss och styv tidtabell mellan Hallefors och
Orebro saknas. Restiden mellan Hallefors och Orebro ar knappt en och en halv timme. For
resande mellan Hallefors och Nora finns busslinje 304, med en tur mot Nora pa morgonen
och en tur i riktning mot Hallefors vid ettiden.

For resande mellan Kumla och Orebro finns det idag bade tag- och bussforbindelse. Mellan kI
6 och 9 finns det 7 avgangar med taget. Bade Tagkompaniet och SJ trafikerar strackan och
restiden &r 13 minuter. Buss 701 trafikerar ocksé strackan Kumla Orebro med 6 avgangar
mellan klockan 6 och 9. Restiden ar 34 minuter. For resande som ska vidare till Nora &r det
bussbyte i Orebro.

For resande mellan Hallsberg och Orebro finns det ocksa bade tag- och bussférbindelse.
Mellan klockan 6 och 9 finns det 6 avgangar med taget. Restiden ar 20 minuter. Busslinjen
701 gar aven har, med uppehall i Kumla och pa ett flertal mellanliggande hallplatser.
Restiden med bussen &r mellan 47-57 minuter Hallsberg-Orebro. For resande som ska vidare
till Nora ar det bussbyte i Orebro.

For resande mellan Laxa och Orebro finns idag fyra avgangar med taget mellan kl 6 och 9.
Tre olika operatdrer trafikerar strackan. Restiden ar 42 minuter. For resande som ska vidare
till Nora ar det bussbyte i Orebro.

Regionforbundet Orebro bedomer att trafikutbudet &r relativt bra i lanet sett till antal turer.
Linjenéatet saknar dock en tydlig struktur'®. Exempelvis saknas det i princip linjer med sa
kallad styv tidtabell, det vill saga regelbundna avgangstider med fasta minuttal. Skillnaden
mellan expressbuss och vanlig buss &r ocksa otydlig.

Det pagar for narvarande ett projekt inom ramen for Mer Koll-projekt som heter "Starka
str8k” Det syftar till att stiarka busstrafiken i forbindelsen Hallefors-Nora-Orebro. De forslag
till férbattringar som diskuteras ar bl a styv tidtabell och rakare resvéag.

1 Regionforbundet Orebro. Malbild 2015 och 2030 for kollektivtrafiken i Orebroregionen.
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3.4 Restider

Mojligheterna till pendling avgors bland annat av de restider som kan erhallas for olika
transportslag. Restiderna for bil och kollektivtrafik har jamférts for de relationer som helt
eller delvis skulle kunna ha nytta av forbattringar pa strackan Orebro-Nora. De relationer
som beddms som intressanta ar:

e Orebro-Nora
e Orebro-Hallefors
e Kumla-Nora
e Hallsberg-Nora
e Laxa-Nora
Bussrestiden under hogtrafiktiden 06-09 har jamforts med bilrestiden for motsvarande

stracka. Restidskvoten (koll/bil) visar procentuell skillnad i restid mellan bil- och
kollektivtrafik. En restidskvot under 1,2 betraktas ur kollektivtrafikynpunkt som bra.
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Restider med bil (svart) respektive kollektivtrafik (gront) mellan kommuncentrum.

P& strackan Orebro-Nora &r restiden med buss 41 minuter och med bil 36 minuter?t.

Restid kollektivtrafik 06-09 Restid bil Restidskvot (bil/koll)
Nora-Orebro 0.41 0.36 1.14

Hallefors-Orebro 1.26 1.08 1.27
Kumla-Nora 1.07 0.54 1.24
Hallsberg-Nora 1.15 0.58 1.29

Laxa-Nora 1.46 1.1 1.49

11
WWWw.resrobot.se

21



Restidskvoten (koll/bil) fér Nora-Orebro &r 1,14 vilket fr anses som mycket bra. | dagslaget
skiljer bara fem minuters restid mellan bil- och kollektivtrafik. For att korta restiden med
buss ytterligare kan vissa atgarder goras i centrala Orebro dar bussen fastnar i kder och
trafiksignaler. Aven i centrala Nora gar det att korta restiden nagot genom att astadkomma
en genare korvag for bussen.

Hallefors-Orebro har betydligt langre restider. Med buss tar resan 1 timme och 26 minuter
och med bil tar resan 1 timme och 8 minuter. Skillnaden i restid mellan bil och buss &r 18
minuter vilket ger en restidskvot for Hallefors-Orebro pa 1,26. Har finns sannolikt fler
mojliga atgarder for att forkorta bussrestiden. Ett exempel &r genare resvag, att lata vissa
turer ga direkt till Orebro utan uppehéll i Grythyttan och Gyttorp. Det dr dock tveksamt om
det gar att komma ner i en restid under en timme pa strackan, oberoende av vilka atgarder
som sétts in.

Fragan ar dock om inte restiden mellan Hallefors-Orebro maste betraktas som for lang for att
det ska vara realistiskt att dagpendla i nagon storre utstrackning, oberoende av fardmedel.

Kumla-Nora ar inget tydligt pendlarstrak idag och antalet resande &ar begransat. Idag tar det 1
timme och 7 minuter med kollektivtrafik och 54 minuter med bil. Trots att bilrestiden ligger
under en timme ar den pa gransen for att det ska vara realistiskt att pendla dagligen.
Restidskvoten ligger pa 1,24. | dagslaget finns det ingen direktforbindelse mellan Kumla och
Nora. En sadan skulle kunna korta kollektivtrafiktiden.

Hallsberg-Nora ar an mindre an Kumla-Nora nagot pendlarstrak idag. Restiderna med bil
och kollektivtrafik ar ytterligare nagra minuter langre an pa foregaende stréacka. Bilrestiden
ligger dock under en timme. Restiderna ligger pa gransen for att det ska var mojligt att
pendla dagligen. Kraftiga forbattringar i kollektivtrafiken maste till for att fa ner restiderna.

Mellan Laxa och Nora ar restiderna idag langa med bade bil- och kollektivtrafik. Med bil ar
restiden 1 timme och 11 minuter. Aven med kraftiga forbattringar i kollektivtrafiken med en
direktforbindelse till Nora ar det tveksamt om man nar under en timmes restid.

3.5 Kollektivresandet utmed utredningsstrackan

I Orebro lan gors drygt 52 000 resor (tur och retur raknas som en resa) med kollektiva
fardsatt ett vanligt vardagsdygn. Det visar den resmatrisundersokning!2 som Lanstrafiken
genomforde 2007. Vilka trafikslag man anvander varierar mycket mellan de boende i olika
kommuner. | Orebro anvands den lokala busstrafiken mest eftersom arbetsmarknaden i stor
utstrackning finns dar. 1 Nora och Hallefors rader daremot det omvéanda forhallandet. En
stor andel av resorna gors med landsbygdsbuss. Malpunkterna ligger ofta utanfor den egna
kommunen. | Kumla och Hallsberg anvéands tag i storre utstrackning men aven
landsbygdsbuss ar vanligt.

'2 AF. Resmatrisundersokning Orebro Lin 2007.

22



@ Ljusnarsberg s

Skinnskatteberg Surahammar

Filipstad

Hallefors

Vésteras|

Lindesberg

Karlstad
Karlskoga ‘
Kristinehamn
Orebro

Hallsberg

Hallstahammar.

Arboga

Eskilstuna

Lekeberg

Katrineholm

Vingaker

Finspang ;Zin;:;\

Degerfors
Laxa

Gullspang

Askersund

/Iaries&gd

Antal bussresendirer per dygn och mdlkommun 2007"

Kollektivtrafikresandet i lanet gar framforallt i riktning mot Orebro. De storsta kollektiva
flodena langs med utredningsstrackan ses mellan Kumla-Orebro, Hallsberg-Orebro och
Nora-Orebro. For mdnga kommuner handlar det framst om skol- och arbetspendling, dar
skolpendlingen i manga fall ar dominerande. T.ex. har Nora 51 procent skolpendling och 25
procent arbetspendling. Hallefors har 62 procent skolpendling och 17 procent
arbetspendling.

Lanstrafiken genomfor regelbundet egna resandergkningar som redovisar resandet i olika
relationer och fordelat pa olika arenden. Enligt dessa gors drygt 900 bussresor vare dag
mellan Nora och Orebro (i bada riktningar). Drygt 40 procent av dessa &r arbetsresor, 34
procent &r gymnasiependling och resterande har andra darenden. Mellan Héllefors och Orebro
gors knappt 200 bussresor varje dag. En stor andel av dessa & gymnasiependling.
Arendeférdelningen stammer inte riktning 6verrens med resultatet fran
matrisundersdkningen ovan.

" AF. Resmatrisundersokning Orebro Lin 2007.
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3.6 Bilfloden

Den snabbaste vagen mellan Nora och Orebro gar via vag 244 till Lilla Mon och vag 50 Lilla
Mon-Orebro. Det mest belastade snittet pa vag 244 har 5580 fordon per dygn. D& ingar dven
tung trafik. P& véag 50 6kar biltrafiken ju narmare Orebro man kommer, fr&n 10.000 fordon
per dygn vid Lilla Mon till 21.000 strax innan centrala Orebro.

Trafikflodena pa vag 244 ar uppmatta under 2009 och de pa véag 50 ar uppmétta under 2006.

Trafikfloden per Grsmedeldygn (ADT) pa vdg. Killa: www.trafikverket.se

Viss trangsel réder inne i centrala Orebro under morgonrusningen. Det gor att busstrafiken
far ett tidstillagg pa ett par minuter pa denna stracka.

3.7 Kollektivtrafikens marknadsandel

De som framforallt skulle ha nytta av forbattringar pa utredningsstrackan ar resande i
relationen Orebro-Nora. En grov uppskattning ger idag 4550 resenarer per dag i bada
riktningar. Da har ett antagande gjorts om att all skolpendling mellan kommunerna sker med
buss och att det 6vriga resandet har samma fardmedelsférdelning som arbetspendlingen?4.
Kollektivtrafikens marknadsandel &ar 0,2 for samtliga arenden och nagot lagre for
arbetspendlingen, 0,14. Enligt resandeundersokningen fran 2004 ar kollektivtrafikens
marknadsandel for arbetspendling mellan storre tatorter i Orebro lan cirka 18 procent.

'* Ett antagande har gjorts om att alla pendlare reser varje dag.
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Arbete Andel Utbildning Ovrigt Totalt Andel

Buss 394 0,14 316 210 920 0,2
Bil 2370 0,86 X 1263 2770 0,8
Totalt 2764 316 1473 4553

Nora-Orebro-Nora

Aven resande i relationen Héllefors-Orebro-Hallefors skulle ha en viss nytta av forbattringar
mellan Nora och Orebro. I denna relation gors knappt 450 resor i bada riktningar varje dag.
Ett antagande har gjorts om att halften av utbildningsresorna gors med bil (studenter pa
restaurangskolan i Grythyttan och Orebro) och att det évriga resandet har samma
fardmedelsfordelning som arbetsresandet. Kollektivtrafikens marknadsandel ar 0,38 for
samtliga arenden och nagot lagre for arbetspendlingen, 0,21.

Arbete Andel Utblldnlng (")vrlgt Totalt Andel
Buss 0,21 0,38
96 0,79 48 144 0,62

Totalt

Hdllefors- Orebro—Hallefors

Resandet Kumla-Nora, Hallsberg-Nora och Laxa-Nora ar marginellt idag, mycket beroende
pa alltfor langa restider. Med kraftigt forbattrade restider borde det finnas en potential for
okat resande i atminstone nagra av relationerna.

Arbetspendlingen star for drygt 60 procent av resandet mellan Nora och Orebro. En stor del
av dessa aker idag bil. Det borde finnas en 6verflyttningspotential fran bil till kollektivtrafik.
Det forutsatter dock att de kollektiva restiderna ar konkurrenskraftiga och att
tillgangligheten ar tillrackligt god.

Den resvaneundersokning som AF genomférde &r 2007 pekar pa 6075 resenarer per dag i
bada riktningar i relationen Orebro-Nora. Det ar 34 procent fler resenarer &n vad som
framkommit i ovanstdende analys. | det fortsatta forstudiearbetet behover resandet i berérda
relationer ses over.
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4 Analys och slutsatser

Forutsattningarna for regionforstoring avgoérs av mdéjligheterna till pendling och faktiskt
pendlingsbeteende. Drivkrafterna for att pendla varierar, det kan vara av frivillighet, med
mojlighet att uppfylla en bostadsdrom eller mer patvingat, pa grund arbetsmarknadsmaéssiga
skal. Under de senaste aren har pendlingen 6kat i Sverige, med 16 procent (ar 2000-2007).
Maéns pendlande 6kar mer an kvinnors.

Nar pendlingen val ar ett faktum styrs fardmedelval av ett flertal olika faktorer, trafikutbud,
restid och av individens varderingar. Nar strackorna ar korta, som mellan Orebro och Kumla,
har kollektivtrafiken svart att konkurrera med bilens flexibilitet. For att kollektivtrafiken
overhuvudtaget ska kunna konkurrera med bilen ar det viktigt att resenaren nar dit den ska
inom en rimlig tid och utan storre omak. Turtatheten spelar ocksa roll, en hog turtathet ger
storre valfrihet for individen. Pa nagot langre strackor, 6ver 50 km har taget storre
konkurrenskraft. Har kan tidsvinsten av sjalva resan vara sa stor att det kompenserar for
gang- och vantetid. Pa langre strackor blir ocksa andra faktorer viktiga, t.ex. mojlighet att
arbeta under resan.

Fardmedelsvalet styrs ocksa av vem resenaren ar. Benagenheten att aka kollektivt varierar i
olika grupper. Traditionellt sett aker kvinnor mer kollektivt an mén.

Maojligheterna till pendling mellan Nora-Orebro &r relativt goda idag

I dagslaget gar ett flertal bussturer mellan Nora och Orebro i hogtrafik. Trafiken &r dock
nagot oregelbunden och en styv tidtabell saknas. Restiderna mellan Nora och Orebro ligger
pa 41 minuter under hela dagen vilket far anses som en acceptabel restid for att pendla
dagligen. Tillgangligheten &r god genom att bussen har majlighet att stanna vid manga
hallplatser.

Forbattringar i busstrafiken skulle kunna uppnas genom en tydligare tidtabell, direktbussar,
signalprioriterande atgarder i Orebro och genare korvag i Nora. Dessa atgarder bedoms dock
inte kapa sarskilt manga minuter pa strackan. Bilrestiden ar 36 minuter, vilket far anses vara
den minsta majliga restid som gar att komma ner i pa strackan.

Pendlingen mellan Nora och Orebro 6kar, dven utan forbattrade kommunikationer

Arbetspendlingen mellan kommunerna har 6kat, i bada riktningar mellan 2000 och 2007.
Den kommer sannolikt fortsatta tka, &ven utan att kommunikationerna forbattras. Okningen
har framforallt varit kraftig i riktning mot Nora. Arbetspendlingen star for det storsta
resandet mellan kommunerna men &ven skolpendlingen (till gymnasier) ar betydande. For
de som arbetar ar bil det vanligaste fardmedlet (86 procent). Kollektivtrafikens
marknadsandel for arbetspendling ligger nagot lagre mellan Nora och Orebro jamfort med
ovriga lanet. Om kollektivtrafiken forbattras i nagot avseende borde det kunna bidra till bade
nytillkomna resenarer samt en viss overflyttning av bilresenarer. | dagslaget bedéms
kollektivtrafiken ha en betydande andel av skolpendlingen mellan orterna.

Majligheterna till pendling mellan Héllefors-Orebro dr begrinsade idag

I dagslaget gar ett fatal bussturer mellan Hallefors och Orebro i hogtrafik. Restiden ar 90
minuter vilket maste betraktas som alltfor langt for att pendla dagligen. | dagslaget gor
bussen uppehall i Grythyttan och Gyttorp. Méjliga forbattringar i busstrafiken skulle kunna
vara hogre turtathet, styv tidtabell och direktbussar. Det ar dock tveksamt om det gar att
komma ner i en restid under en timme oavsett vilka atgarder som genomfors inom
kollektivtrafiken. Bilrestiden ar en timme och 8 minuter vilket far anses vara minsta mojliga
restid mellan orterna.
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Pendlingen mellan Hillefors och Orebro 6kar sakta, men fran laga nivaer

Arbetspendlingen mellan kommunerna har 6kat, i bada riktningar mellan 2000 och 2007,
men fran betydligt lagre nivaer an mellan Nora och Orebro. Pendlingen kommer sannolikt att
fortsatta i samma utvecklingstakt aven utan atgarder.

Arbetspendlingen star for det stérsta resandet, men det finns &ven en viss gymnasiependling.
For de som arbetar &r bil det vanligaste fardmedlet (79 procent). Tidsvinsten for att ta bil ar
18 minuter. Med forbattringar i busstrafiken borde det vara mojligt att astadkomma en viss
overflyttning av bilresenarer.

Pendlingen i 6vriga relationer som beror utredningsstrackan

Det finns en viss pendling i andra relationer som beror strackan; Kumla-Nora och Hallsberg
Nora. Pendlingen &r i dagsléaget liten men kan 6ka om resmdéjligheterna forbattras. Mellan
Lax& och Nora finns i princip ingen pendling alls idag. Aven med avsevart forbattrade
kollektiva restider ar det tveksamt om pendlingen kommer att 6ka i relationen.

Utvecklingen i regionen

Flera orter utmed utredningsstrackan har sett en stagnerande eller minskande befolknings-
och sysselsattningsutveckling de senaste artionden. | takt med att méjligheterna till
sysselsattning pa den egna orten har minskat har pendlingen till framforallt regioncentra
Orebro okat. For de kommuner som ligger nara Orebro ar den har utvecklingen ingen
nackdel da laget i regionen ger god tillgang pa arbetstillfallen inom néra pendlingsavstand.
For évriga kommuner, som ligger langre bort & goda kommunikationer en forutsattning for
att kunna utvecklas.

Pendlingen kommer sannolikt att fortsatta 6ka, framtvingad av olika strukturomvandlingar,
men i en lagre takt om inte kommunikationerna forbattras.

Slutsatser angaende kollektivtrafiken ar att:

e Forutsattningarna for att pendla mellan Nora och Orebro &r ganska goda idag, med en
relativt hog men visserligen oregelbunden turtathet. Tillgangligheten &r htég genom
manga mojliga uppehall. Bussrestiden ligger klart under 1 timme.

e Det finns begransade mojligheter att korta dagens bussrestider mellan Nora och
Orebro. For att astadkomma kortare restider behover ett eller flera tgalternativ
studeras. Om restiderna kortas mellan Nora och Orebro skapas forutsattningar for
Okad pendling &ven i andra relationer.

e Busstrafikutbudet kan forbattras genom hogre turtéthet och styva tidtabeller med
fasta avgangstider.

e Det finns storre mojligheter att korta dagens bussrestider mellan Hallefors och
Orebro. Det ar dock tveksamt om det &r mojligt att &stadkomma en restid under en
timme, oberoende av vilka atgarder som foreslas.

e | dvriga studerade relationer ar pendlingen begransad idag. Med kortare restider
finns en potential for 6kat resande, det galler framforallt de orter som med sékerhet
kan komma under en timmes kollektiv restid.

Sammanfattningsvis, for att uppna projektmalet om en hogre kollektivtrafikandel behover
kommunikationerna mellan Nora och Orebro forbattras pa ett eller flera satt. Darfor studeras
ett antal olika trafikscenarier som i vaxande grad forbattrar resmdjligheterna mellan orterna.
Trafikscenarierna innehaller olika antaganden om val av transportslag (buss och tag), restid,
turtathet och uppehallsbild.
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5 Trafikscenarier — buss och tag

Idag tar det 36 minuter med bil mellan Nora och Orebro. Hypotetiskt sett s& ar det den
kortaste tid som busstrafiken kan komma ner i pa strackan idag. Med infrastrukturatgarder
mot trangseln i Orebro samt en ny bussgata i Nora kan restiden kortas med nagra minuter
och hamna i niva med bilrestiden. Restidsvinsten med buss kan som mest bli 5 minuter.

Tanken med de forslagna trafikscenarierna ar att de i vaxande grad ska férbattra
resmojligheterna mellan Nora och Orebro (och diarmed ocksé i viss man andra relationer).
Det gors genom olika typer av atgarder; tidtabellsforandringar, infrastrukturatgarder och val
av transportslag. Ambitionen har varit att forsoka folja fyrstegsprincipen dar steg 1-atgarder
ska provas i forsta hand.

Samtliga trafikscenarier innebar att malet om regional utveckling uppfylls genom att
kommunikationerna forbattras i ett eller flera avseenden.

Foljande principer for en attraktiv kollektivtrafik har anvants:

e Hogre turtathet nar manniskor aker som mest — dvs arbetspendling/skolpendling ar
dimensionerande under hogtrafiktid — halverad turtathet under lagtrafik

e Uppehall dar méanniskor i stor utstrackning bor/arbetar/gar i skolan — begréansa
antalet uppehall - direktlinjer

e Komplettering med matartrafik dar sa behdévs

e Styv tidtabell — jamn frekvens och fasta avgangstider

I samtliga scenarier presenteras maltal for trafiken som framforallt forbéattrar
resmojligheterna mellan Nora och Orebro. Scenarierna presenteras inte i detalj hur strackan
ska trafikeras, det kommer att goras i det kommande forstudiearbetet. Da kan det mycket val
visa sig att &ven andra relationer kommer att erhalla forbattrade resmajligheter av den
foreslagna trafiken.

Busstrafiken Hallefors-Nora och Hallefors-Orebro antas vara oférandrad. Det innebér att
endast restidsvinster p& linjetrafik mellan Nora och Orebro kommer halleforsborna till del.
Forandringarna forvantas inte namnvart paverka resandet i relationen Hallefors-Orebro.

Resméjlighet idag med BIL mellan centrala Nora och centrala Orebro
Restid: 36 min &

Resmdjlighet idag med BUSS mellan centrala Nora och centrala Orebro

Restid: 41 min

Turtathet: 20-minuterstrafik mellan 6-7, halvtimmestrafik mellan 7-9,
oregelbunden timmestrafik i lagtrafik

Uppehall: 7 stopp med angiven avgangstid samt ett flertal 6vriga majliga stopp
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5.1 Trafikscenario 1 — ’Buss Mellan”

Inriktningen i Trafikscenario 1 &r att forbattra den befintliga busstrafiken genom
turtathetsforbattringar. Detta uppnas genom inférande av styv tidtabell med jamn avgangsfrekvens
och jamna klockslag under hogtrafiktid. En liten restidsforkortning kan ocksa uppnas genom att nagra
stopp utgar.

Foljande maltal foreslas i Trafikscenario 1.
e Restid: 40 minuter mellan Nora och Orebro.
e Turtathet:
o Kvartstrafik i hogtrafik

o Halvtimmestrafik i lagtrafik

Effekter

Det finns sma mojligheter till restidsforbattringar i dagens tidtabell. Restiden kan kortas med nagon
minut genom att enstaka stopp utgar. Det ar framférallt turtadtheten som férbattras i scenariot, bade
frekvens och regelbundenhet. Bussresandet férvantas 6ka marginellt i relationen Nora-Orebro.
Forandringarna antas varken bidra till sarskilt manga nytillkomna resenarer eller nagon stérre
overflyttning av bilresenarer.

De huvudsakliga positiva effekterna for resenarerna ar enkelhet/tydlighet i tidtabeller samt
vantetidsvinster for resande mellan Nora och Orebro. Med en turtithet pa 15 minuter i hogtrafiktid

behdver inte bussen passas i samma utstrackning som idag.

| Trafikscenario 1 kommer trafikoperatéren att fa en 6kad driftskostnad i och med att fler bussar ar i
omlopp.

Scenariot innebar inga anlaggningskostnader eller kostnader for infrastrukturhallaren.




5.2 Trafikscenario 2 — "Buss Ho6g”

Inriktningen i Trafikscenario 2 ar att férbattra den befintliga busstrafiken genom tidtabellsférandringar
och infrastrukturatgarder. De tidtabellsférandringar som foreslas ar samma som i scenario 1. De
atgarder i infrastrukturen som féreslas ar bl a signalprioriteringar for busstrafiken i Orebro.

Foljande maltal foreslas i Trafikscenario 2:
e Restid: 36 minuter mellan Nora och Orebro
e Turtathet:

o Kvartstrafik i hogtrafik

o Halvtimmestrafik i Iagtrafik

e Uppehallsbild:

o Direktbuss Nora resecentrum-Hovsta-Orebro resecentrum

o Hovsta — ny omstigningspunkt mellan olika bussystem

o Matartrafik med buss till Nora resecentrum fran Noras omland
o Matartrafik med buss till Orebros norra fororter fran Hovsta

Infrastrukturatgarder:

Signalprioriterande atgarder pa norra in/utfarten till Orebro
Partiellt busskorfalt i Orebro (mojligt att inféra inom befintligt vdgomrade)
Bussgata i Nora som innebar kortare fardvag fér bussen

Utbyggnad av busshallplatser samt pendlarparkering utmed vag 50 i Hovsta

Effekter

Jamfoért med Trafikscenario 1 vinns ytterligare ett par minuter pa infrastrukturatgarderna i Orebro och
Nora. For boende utanfér centrala Nora kan pendlingsmajligheten upplevas som férsamrad nar
direktférbindelsen till Orebro férsvinner. Det galler &ven dem som ska till/aka fran Orebros norra
fororter. Fler kommer att behdva byta buss for att komma till samma malpunkt som tidigare. Totalt
sett handlar det om 30 procent av dagens bussresenérer. Atgarderna bidrar sannolikt till fler nya
bussresenarer an i trafikscenario 1.

De huvudsakliga positiva effekterna for resenarerna ar enkelhet/tydlighet i tidtabeller samt vante- och
restidsvinster fér resande mellan Nora och Orebro. Med en turtdthet pa 15 minuter i hogtrafiktid
behdver inte bussen passas i samma utstrackning som idag.

| Trafikscenario 2 kommer Trafikoperatoren att fa en 6kad driftskostnad i och med att fler bussar ar i
omlopp. Trafikscenario 2 forutsatter ocksa en dversyn av berérda busslinjer, att matartrafiken in till
staderna anpassas till Orebro-Noratrafiken.

Scenariot innebar relativt sma anlaggningskostnader for infrastrukturhallaren. Nyttorna for
resenarerna bedoms som storre an i scenario 1, men anda begransade.




5.3 Trafikscenario 3 — ’Tag Lag 60”

Inriktningen i Trafikscenario 3 &r att forbattra kommunikationerna mellan Nora och Orebro genom att kéra
tag pa strackan. Inriktningen ar ocksa att utnyttja befintligt spar i sa stor utstrackning som mojligt och att
darmed begransa anlaggningskostnaderna. Det innebar att hastighetsbegransningar pa 110km/h kommer
att rdda pa vissa strackor. Busstrafiken mellan Nora och Orebro upphér. Matarbussar in till staderna
kompletterar tagtrafiken.

Foljande maltal foreslas i Trafikscenario 3:
e Restid: 22-23 minuter mellan Nora och Orebro
e Turtathet:

o Timmestrafik i hdgtrafik
o Tvatimmarstrafik i Iagtrafik

e Uppehallsbild:

o Uppehall i Nora, Hovsta och Orebro

o Hovsta — ny omstigningspunkt mellan tag och buss
o Matartrafik med buss till Nora resecentrum fran Noras omland
o Matartrafik med buss till Orebros norra férorter fran Hovsta

Infrastrukturatgarder:

17500 meter ny jarnvag inklusive dverbyggnad
el, signal och tele

5 vaxlar

440 m motesspar

2 stycken plattformar.

Effekter

Jamfort med Trafikscenario 1 och 2 kortas restiden avsevart pa strackan Nora-Orebro. Det géller dock for
boende i centrala Nora som ska till centrala Orebro och vice versa. For resenédrer med start- och malpunkter
utanfér stddernas centrum kan pendlingsmaéjligheten snarare upplevas som férsamrad. Fler kommer att
behdva byta mellan transportslagen for att komma till samma malpunkt som tidigare. Totalt sett handlar det
om 30 procent av dagens bussresenarer. Trots forsamringarna for vissa borde scenariot leda till bade
nytillkomna resenarer och en viss 6verflyttning av bilresenarer.

De huvudsakliga positiva effekterna for resenarerna ar rejala restidsvinster for resande mellan centrala Nora
och centrala Orebro. Turtatheten for tagtrafiken &r dock betydligt Iagre &n vad som antas i busscenarierna
och kan verka hammande for resandeutvecklingen. Med timmestrafik maste taget passas av resenarerna.

| Trafikscenario 3 kommer Trafikoperatoren att fa en driftskostnad for bade tag och buss.

Scenariot innebar stora anlaggningskostnader for infrastrukturhallaren, framférallt pa sparsidan. Det handlar
om ny banéverbyggnad pa hela strackan, vaxlar, signalsystem och upprustning av stationer.

Den stora anlaggningskostnaden maste vagas upp av ett stort resande. Det ar tveksamt om scenariot
kommer att upplevas som attraktivt; turtatheten ar klart forsamrad jamfért med idag liksom tillgangligheten
for resande fran Noras omland och Orebros norra férorter.




5.4 Trafikscenario 4 — ’Tag Lag 30”

Inriktningen i Trafikscenario 4 ar att forbattra kommunikationerna genom att kéra tag mellan Nora och
Orebro. Forutsattningarna vad géller infrastrukturen &r desamma som i Trafikscenario 3. Det innebér att
hastighetsbegransningar pa 110km/h kommer att rdda pa vissa strackor. Trafikeringsmassigt skiljer sig
scenarierna at genom att en hogre turtathet antas for tagtrafiken. Den kompletterande busstrafiken ar
densamma som i TS 3.

Foljande maltal foreslas i Trafikscenario 4:
e Restid: 22-23 minuter mellan Nora och Orebro
Turtathet:

o Halvtimmestrafik i hogtrafik
o Timmestrafik i Iagtrafik
Uppehallsbild:

o Uppehall i Nora, Hovsta och Orebro

o Hovsta — ny omstigningspunkt mellan tag och buss
o Matartrafik med buss till Nora resecentrum fran Noras omland
o Matartrafik med buss till Orebros norra férorter fran Hovsta

Infrastrukturatgarder:

17500 meter ny jarnvag inklusive éverbyggnad
el, signal och tele

5 vaxlar

440 m motesspar

2 stycken plattformar.

Effekter

| detta scenario har turtédtheten fordubblats jamfért med i Trafikscenario 3. | dvrigt géller samma
forutsattningar som i foregéende scenario.

De huvudsakliga positiva effekterna for resenarerna ar rejala restidsvinster for resande mellan centrala Nora
och centrala Orebro. Klara restidsvinster i kombination med en hdg turtathet forvantas 6ka resandet kraftigt.

| Trafikscenario 4 kommer Trafikoperatoren att fa en driftskostnad for bade tag och buss.

Scenariot innebar stora anlaggningskostnader for infrastrukturhallaren, framférallt pa sparsidan. Det handlar
om ny bandverbyggnad pa hela strackan, vaxlar, signalsystem och upprustning av stationer.

Den stora anlaggningskostnaden maste vagas upp av ett stort resande. Scenariot borde upplevas som
relativt attraktivt, med en hog turtathet i kombination med en relativt kort restid.




5.5 Trafikscenario 5 — ’Tag Hog 60”

Inriktningen i Trafikscenario 5 ar att forbattra kommunikationerna genom att kéra tag mellan Nora och
Orebro. Inriktningen &r att bygga ny jarnvag (ny under- och éverbyggnad) mellan Nora och Ervalla for att
kunna kéra 160km/h péa en stor del av strackan. Busstrafiken mellan Nora och Orebro upphér. Matarbussar
in till stdderna kompletterar tagtrafiken.

Foljande maltal foreslas i Trafikscenario 5:
e Restid: 20-21 minuter mellan Nora och Orebro
e Turtathet:

o Timmestrafik i hogtrafik
o Tvatimmarstrafik i lagtrafik
e Uppehallsbild:

o Uppehall i Nora, Hovsta och Orebro

o Hovsta — ny omstigningspunkt mellan tag och buss

o Matartrafik med buss till Nora resecentrum fran Noras omland
o Matartrafik med buss till Orebros norra fororter fran Hovsta

Infrastrukturatgarder:

17500 meter ny jarnvag inklusive under- och éverbyggnad
el, signal och tele

5 vaxlar

440 m motesspar

2 stycken plattformar.

Effekter

Samma trafikupplagg antas som i Trafikscenario 3. Den hogre hastigheten ger dock en ytterligare
restidsvinst pa ett par minuter. Satsningarna pa jarnvagen kan upplevas som en sakerhet for att taget
verkligen kommer att finnas kvar och kan pa sikt ha en strukturerande effekt pa boende och
arbetsplatslokaliseringar.

Scenariot innebar stérre anlaggningskostnader for infrastrukturhallaren jamfort med trafikscenario 3.

Den stora anlaggningskostnaden maste vagas upp av ett stort resande. Det ar dock tveksamt om upplagget
kommer att bedémas som attraktivt; turtdtheten ar klart forsamrad jamfort med idag liksom tillgangligheten
fér Noras omland och Orebros norra férorter.




5.6 Trafikscenario 6 — ”Tag Hog 30”

Inriktningen i Trafikscenario 6 ar att forbattra kommunikationerna genom att kora tat tagtrafik mellan Nora
och Orebro. Inriktningen &r att bygga ny jarnvag (ny under- och éverbyggnad) mellan Nora och Ervalla fér att
kunna kéra 160km/h péa en stor del av strackan. Busstrafiken mellan Nora och Orebro upphér. Matarbussar
in till stdderna kompletterar tagtrafiken.

Foljande maltal foreslas i Trafikscenario 6:
e Restid: 20-21 minuter mellan Nora och Orebro
e Turtathet:

o Halvtimmestrafik i hogtrafik
o Timmestrafik i lagtrafik
e Uppehallsbild:

o Uppehall i Nora, Hovsta och Orebro

o Hovsta — ny omstigningspunkt mellan tag och buss
o Matartrafik med buss till Nora resecentrum fran Noras omland
o Matartrafik med buss till Orebros norra férorter fran Hovsta

Infrastrukturatgarder:

17500 meter ny jarnvag inklusive under- och éverbyggnad
el, signal och tele

5 vaxlar

440 meter moétesspar

2 stycken plattformar.

Effekter

Resandet forvantas 6ka kraftigt eftersom bade restids- och turtathetsférbattringar gjorts. Sparfaktorn
forvantas ge ett bidrag till tgresandet aven i detta scenario.

Miljon kommer att paverkas positivt av att en storre andel av bilresenarer flyttar éver till taget.
Trafikoperatoren far storre driftskostnader an i tidigare scenarier pga av att fler tagset ar i omlopp.
Scenariot innebar samma anlaggningskostnader for infrastrukturhallaren som i trafikscenario 5.

Den stora anlaggningskostnaden maste vagas upp av ett stort resande. Trafikupplagget kommer sannolikt
att upplevas som attraktivt. Tillgangligheten fér Noras och Orebros omland &r dock férsamrad jamfort med
idag.




5.7 Trafikscenarier — oversikt och analys

Samtliga foreslagna trafikscenarier medfor att malet om forbattrade kommunikationer
uppfylls. Forbattrade kommunikationer definieras som kortare restid och/eller hogre
turtathet och/eller hogre kvalitet.

| tabellen redovisas en sammanstéallning 6ver de olika trafikscenarierna. FOr varje
scenario visas uppskattad restidsvinst jamfért med idag, antagen turtathet samt graden
av maluppfyllelse avseende restid, turtathet och kvalitet. | den sista kolumnen gors en
grov bedomning av hur tillgiangligheten paverkas, i bemirkelsen "mdgjlighet till
direktforbindelse mellan start- och méalpunkt”.

Maluppfyllelse

Turtathet
iHT

Restids-
vinst

Restid

Turtathet Paverkan

tillganglighet

Kvalitet

TS 1 - Buss Mellan
TS 2 - Buss Hog
TS 3 — Tag Lag 60
TS 4 —Tag Lag 30
TS 5 — Tag Hog 60
TS 6 - Tag Hog 30

I Trafikscenario 1 finns det fa mojligheter till restidvinster i befintlig tidtabell utan att ge
avkall pa tillgangligheten. Ett enstaka uppehall utgar och ger en restidsvinst pa 1 minut.
Turtatheten dkar dock vilket kan upplevas som en klar forbattring fér resenarerna.
Trafikscenario 1 medfor ingen anlaggningskostnad.

Trafikscenario 2 forsoker efterlikna konceptet “tadg pa vig”. Scenariot ger maximalt en
restidsvinst pa 5 minuter, dar varje typ av atgard (signalprioriteringar, direktbussar,
bussgata i Nora osv) bidrar med nagon minut vardera. Alternativet kan upplevas som en
forbattring for resande mellan centrala Nora och centrala Orebro. Resande i 6vriga
relationer kommer att uppleva att tillgangligheten har forsamrats eftersom flera
uppehall har tagits bort. (Se skuggade omraden i tabellen pa nésta sida). Matartrafik
fran Nora och Orebro kompletterar direktlinjen. Anlaggningskostnaden ar 1ag i
jamforelse med samtliga tagalternativ.

Trafikscenario 3 innebar att kora tag med begransade anlaggningskostnader.
Restidsvinsten blir betydligt stérre an i bussalternativen, liksom anlaggningskostnaden.
Den laga turtatheten kan upplevas som begransande for resenarerna och &ar ocksa en
klar forsamring jamfort med bussalternativen. Restidsvinsten tillfaller framforallt dem
som reser i centrala relationer, dvriga kan uppleva att tillgangligheten har forsamrats
genom att det kréavs ett byte mellan tdg/buss for att nd samma malpunkt som tidigare.

Trafikscenario 4 inneb&ar samma anlaggningskostnad som i trafikscenario 3. Skillnaden i
scenarierna ar att turtathet for tagtrafiken har fordubblats. Scenariot borde upplevas
som attraktivt med en relativt kort restid och hog turtathet. Aven i detta scenario
tillfaller restidsvinsten dem som reser i centrala relationer.

Trafikscenario 5 innebdr samma trafikutbud som i trafikscenario 3. Stdrre investeringar
har dock gjorts i anlaggningen vilket innebdr att restiden kan kortas med ett par
minuter. Den laga turtatheten kommer sannolikt att upplevas som begransande for
resendrerna liksom den férsamrade tillgangligheten for de som inte har centrala start-



och malpunkter. Trafikscenario 5 medfor en hogre anlaggningskostnad an
Trafikscenario 3.

Trafikscenario 6 har samma anlaggningskostnad som trafikscenario 5. Det antagna
trafikutbudet ar dock mer attraktivt, med korta restider och hog turtathet.
Tillgangligheten for dem som inte reser i centrala relationer kan &ven i detta scenario
upplevas som forsamrad.

Sammanfattningsvis, de stora restidsvinsterna gar endast att géra med tag, till stora
anlaggningskostnader. Med spartrafiken foljer ocksa forsamrad turtathet och att
tillgangligheten paverkas, till det battre for en del, till det samre for andra. Cirka 70
procent reser idag med buss mellan centrala Nora och centrala Orebro (stiger av eller pa
hallplatser som ligger hogst 1 km fran resecentrum). Dessa far en klar restidsforkortning
i tAgalternativen. Ovriga resenéarer, med start- och malpunkter utanfor centrum
(grémarkerade i diagrammet nedan), kommer att f& minst ett byte for att nd samma
start- och malpunkter som tidigare. Deras totala restid kan visserligen bli kortare, men
det uppvags inte sjalvklart av ett eller tva extra byten.
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Antal pdstigande per héllplats mellan Nora-Orebro och Orebro-Nora. Killa: Léiinstrafiken

Bussalternativens stora fordel &r den hoga turtatheten och tillgangligheten (TS 1). For
resendren ger det en betydligt storre frihet i vardagen.

Bade tag- och bussalternativen har sina for- och nackdelar. Restid stélls mot turtathet
och tillganglighet, alla faktorer paverkar resandet, men pa olika satt och i olika
omfattning.

Det ar inte mojligt att utifran ovanstadende resonemang avfarda nagot av scenarierna
som helt orealistiskt. Vart och ett har sina for- och nackdelar. For att komma vidare i
analysen behdver en samhallsekonomisk bedémning géras dar nyttor och kostnader
berdknas for varje scenario. Det kommer att goras i det fortsatta forstudiearbetet.
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