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1.Inledning

1.1 Bakgrund

| trafikutredning for Norra On® framkom att kollektivtrafikens konkurrenskraft
gentemot andra trafikslag var svag och att det darmed var svart att nd kommunens
mal om 65% hallbara resor. En utgangspunkt for trafikutredningen var da att buss-
linjen skulle ga via Ost-Teg och langs Norra Obbolavagen. | trafikutredningen kon-
stateras att om busstrafiken ska bli ett attraktivt alternativ vore en gen koppling med
en bro mot centrala Umea 6nskvard.

! Trivector, 2018. Trafikutredning Norra On.
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1.2 Syfte och uppléagg

Overgripande syfte med denna studie &r att analysera hur en ny kollektivtrafikbro
till centrala Umea kan forbéttra kollektivtrafikens konkurrenskraft gentemot andra
trafikslag. Det ingdr inte i uppdraget att undersdka om det ar majligt att skapa buss-
broar i dessa lagen eller hur anslutningar till 6vriga vagnatet ska goras.

Tre olika broanslutningar ska utredas for busstrafiken; dels i delat lage via nagon av
de tva planerade gang- och cykelbroarna, eller via en bro som ansluter till Batgrand
(se bilden nedan).

Figur 1-1
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Analys av restider och restidskvoter fran Norra On till Vasaplan och Univer-
sitetet. GOrs for de tre alternativa lagena fér bussbron.

Analys av vilka effekter pa resandet som en bussbro har som en féljd av kor-
tare restider.

Bedomning av hur resandet beror av arstid.

Utifran forandringen av restider gors en oversiktlig bedomning av nytta
kontra kostnader.

Det nya resandet satts i relation till kommunens mal om hallbart resande.
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2. Restidsforandring av en bussbro

2.1 FOrutsattningar

For de olika alternativen for busstrafik har restider analyserats mellan en tankt start-
punkt pa Norra On och malpunkterna Vasaplan och Universitetet, se Figur 2-1.

Bade startpunkt och malpunkter ar vid busstrafikens hallplatser. Detta innebér att
tid for att ga till hallplats inte &r medraknat. P4 samma sétt ar inte heller tid for att
ga till bilparkering med i restiderna. Restiderna for buss och bil kan darfor framsta
som nagot mer fordelaktiga an for gang och cykel.

B Vasaplan
s Universitet
Centrumbro vt
/ Batgrand bro 9
A/ersitetsbro
Startpunkt
()
Ost Teq bro

=

Figur 2-1  Malpunkter och broalternativ.

Restider for buss har tagits fram for fyra olika alternativ. | Figur 2-2 och Figur 2-3
redovisas korvagar och restider till VVasaplan och Universitetet. Busslinjen far en
strackning fran Norra On till Vasaplan. Vid resor mot Universitetet méste resenérer
byta till annan busslinje. Att skapa en bussbro ger generellt en betydande forbattring
av restiderna jamfort med att kora via Ost-Teg.
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Figur 2-2  Kértider inkl hallplatsstopp mellan Norra On och Vasaplan. Tjocka linjer visar strackor dar restider
baserats pa antagande medan tunna linjer visar strackor dar restider har hamtats fran Tabus-
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Figur 2-3  Restider mellan Norra On och Universitetet, inkl hallplatsstopp och bussbyte vid narmaste hall-
plats. Tjocka linjer visar strackor déar restider baserats pa antagande medan tunna linjer visar
strackor dar restider har hamtats fran Tabussen.nu.
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Foljande antaganden &r gjorda avseende restider:

» Restider for buss har dels hamtats fran Tabussen.nu? (pa strackor som redan
trafikeras av buss) och dels uppskattats.

» Restiderna avser faktisk tid fran hallplats till hallplats, dvs inte hansyn till
vantetid eller gangavstand.

» Mellan Norra On och hallplatserna Ostermalmsgatan resp Ostra Strandgatan
har hastigheten antagits vara 30 km/h (géller for alternativ Universitetsbron
och bro Batgrand.

» Mellan Norra On och hallplats Forsamlingsgéarden (géller for alternativ Cent-
rumbron) har en hastighet pa 24 km/h antagits med hansyn till de lokala for-
utsattningarna (hastighetsbegrénsningar, korsningar etc).

» 30 sekunder hallplatstid har antagits.

» FOr samtliga resor till universitetet har 2 minuter bytestid raknats in i den
totala restiden.

» For gang, cykel och bil ar restiderna hamtade fran tidigare trafikutredning.

2.2 Jamforelse av restider
| tabellen nedan sammanfattas restiderna for studerade broalternativ.

Tabell 2-1 Sammanstélining av restider till malpunkter via de olika broalternativen. | parentes redovisas
minskningen av restiden i procent jamfort med jamférelsealternativet JA.

Alternativ Broalternativ Till Vasaplan Till Universitet \
Buss i jamférelse- Ost-Teg* 15 min 25 min
alternativet (JA)
Buss i utredningsalternati- Universitetsbro 8,5 min (-43%) 6,0 min (-76%)
ven
Bro Batgrand 7,7 min (-49%) 7,2 min (-71%)
Centrumbro 6,3 min (-58%) 9,8 min (-61%)
Gang** Via nagon av de planerade gc- 23 min 14 min
broarna
Cykel** Via ndgon av de planerade gc- 6 min 6 min
broarna
Bil** Bilrestider via Ost Teg 8 min 10 min

* Fran tidigare trafikutredning®. Restiden till universitet har justerats ner fran 28 till 25 min med antagande
om 2 min bytestid istéllet for 5 min.

** Restider hamtade fran tidigare trafikutredning.

Storst relativ forbattring av restiderna for buss blir det mot Universitetet (61-76%).
Mot Vasaplan ar minskningen nagot mindre (43-58%).

2 https://www.tabussen.nu/
3 Trivector, 2018. Trafikutredning Norra On
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Restidskvot mellan kollektivtrafik och bil

Restidskvot ar ett matt som kan anvandas for att analysera konkurrenskraften mellan
olika fardmedel. En restidskvot pa 1,5 mellan kollektivtrafik och bil innebar exem-
pelvis att det tar 50% langre tid att resa med kollektivtrafik.

| Figur 2-4 nedan visas restidskvoter for busstrafik jamfort med bil till de bada mal-
punkterna beroende pa broalternativ. Att skapa en ny bussforbindelse Gver en bro
gor busstrafiken konkurrenskraftig, med en restidskvot som i manga fall ligger strax
under 1 fran att tidigare ha legat kring det dubbla.

Restidskvoter
3,0
2,5
2,0
1,5

1,0

Restidskvot koll/bil

0,

€]

1,0

Ost Teg Universitetsbron Bro Batgrand Centrumbron

0,0
Bro alternativ

B Norra 6n - Vasaplan M Norra 6n- Universitet

Figur 2-4  Restidskvoter mellan buss och bil till Vasaplan och Universitetet beroende pa broalternativ.

En viktig aspekt &r att restidsjamforelsen ovan avser den faktiska “klock-tiden” och
inte tar hansyn till att olika delar av en resa kan upplevas olika anstrangande. Vid
analyser av upplevd restid brukar gangtid och vantetid viktas dubbelt s& hégt som
aktid i fordonet, och vid byten laggs ett “bytesstraff” pa (ofta 5 minuter). Detta gor
att bussresor som kraver byten, vilket &r fallet i relationen Norra On — Universitetet,
blir mindre konkurrenskraftiga.

Restiderna med buss, fran hallplats till hallplats, blir i paritet med restiderna for
cykel. Till cykelns fordel ar dock att det inte uppstar nagra gangavstand, vantetid
vid hallplats eller bytestid. | praktiken blir darfor cykel normalt det snabbaste alter-
nativet &ven om en bussbro byggs.
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3. Effekter pa resandet

Att bygga en bussbro ger en forbattring av restiderna och gor busstrafiken konkur-
renskraftig gentemot biltrafiken. | detta kapitel gors en beddmning av hur resandet
kan komma att paverkas.

3.1 Metod

For att analysera hur stor resandedkning som bussbron ger har elasticitetsberék-
ningar (se avsnitt 3.2) genomforts. Darutdver har en dversiktlig analys gjorts av
samband mellan restidskvoter och fardmedelsandelar. Utmaningen med Norra On
och en ny bussbro ar att kollektivtrafiklosningen far relativt unika egenskaper som
en foljd av att restiderna blir battre &n for biltrafiken. Kopplingen &r i det ndrmaste
att likna vid en farjeforbindelse som inte &r 6ppen for biltrafik.

Jamforelsealternativ

Jamforelsealternativet JA motsvarar ett resande enligt scenario 1 i figuren nedan. |
JA sker cirka 850 resor med kollektivtrafik till och fran Norra On per dygn, och
andelen av det totala resandet ar cirka 5%. JA ar baserat pa en resvaneundersokning
fran 2014* och motsvarar i princip resandet i Umea titort, dock har resandet med
kollektivtrafik justerats ner for att ta hansyn till den laga standard som blir utan ny
bussbro. 1 JA gér busslinjen fran Norra On till Vasaplan via Ost-Teg.®

Scenarier for framtida resande

| ett malstyrt scenario (scenario 2 i figuren) har utgangspunkten varit en ungefarlig
fordubbling av resandet med kollektivtrafik, samtidigt som dven gang och cykel
okar. Att resandet med kollektivtrafik 6kad i scenario 2 beror pa malstyrning och att
ett paket av atgarder infors for att 6ka andelen hallbara resor (dock ej bussbro).

4 Resvanor i Umed — Sé reste kommuninvanarna hosten 2014, Trivector Traffic AB (2015).
5 Trivector, 2018. Trafikutredning Norra On.
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Figur 3-1 Fardmedelsfordelning alla resor uppdelat pa scenario 1 (jamforelsealternativ) och 2 (malstyrt sce-
nario).

3.2 Beradkning av hur resandet kan férandras

Elasticitetstal anger efterfragans kanslighet for forandringar i en faktor som paver-
kar resandet. De mater den procentuella forandringen i efterfragan nar den studerade
faktorn andras en procent®.

Effekt av kortare kortid

| fallet med en bussbro till Norra On forkortas restiderna, och nedanstaende elasti-
citetstal har anvants for att berakna effekten av detta:

» Elasticitetstal for aktiden: 10 % minskning av restid ger 6 % fler resendrer

Tabellen nedan visar hur resandet’ férandras baserat pa elasticitetstalet ovan.

Tabell 3-1 Resandeokning i procent med elasticitetsberakningar for aktiden

Malpunkt Universitetsbron Bro Batgrand Centrumbron
Till Vasaplan +26% +29% +35%
Till Universitet +46% +43% +37%

Resandedkningen blir i storleksordningen 30—40 procent som en féljd av den kortare
kortiden for busstrafiken. Okningen blir storre till Universitetet an till Vasaplan. For
resor till Vasaplan ger Centrumbron storst effekt pa grund av den genare strack-
ningen. For resor till Universitetet ar pa samma satt Universitetsbron mest gynnsam.

6 SKL, 2012. Kol-TRAST - Planeringshandbok for en attraktiv och effektiv kollektivtrafik.
7 1 analysen antas forenklat att halften av resandet fran Norra On sker till Vasaplan och halften till Universitetet/NUS.
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Effekt av eventuellt 0kad turtdthet

Utover kortare kortid for bussen kan en bussbro eventuellt motivera att turtatheten
okar pa linjen, som en foljd av ckat resande. For att berakna effekten av eventuellt
okad turtathet, och darmed kortare vantetid vid hallplats, har féljande elasticitetstal
anvants:

» Elasticitetstal for vantetid: 10 % minskning av véantetid ger 3 % fler resenarer

Turtatheten antas i JA vara 15-minuterstrafik som har minskas till 10-minuterstrafik
med en ny bussbro. Vantetiden antas vara lika med halva turtatheten. Elasticitetsbe-
rakningen visar att den forkortade vantetiden ger en resandekning pa 10%.

Sammantagen effekt (kortare kértid i kombination med 6kad turtathet)
| Tabell 3-2 visas resandedkningen som ges av bade den minskade aktiden och van-
tetiden. Kollektivtrafikandelen 6kar da fran cirka 5 till narmare 8 procent.

Tabell 3-2 Resande med kollektivtrafik for broalternativen och 10 minuters trafik jamfért med JA (dvs bro
via Ost-Teg samt 15 minuters trafik).

Malpunkt Universitetsbron Bro Batgrand Centrumbron
Till Vasaplan 600 832 851 891
Till Universitet 250 402 393 377
Total antal 850 1233 (+45%) 1245 (+46%) 1268 (+49%)

Andel kollektiv-

. 5% 7,5% 7,5% 7,7%
trafikresor

3.3 Samband mellan restidskvot och kollektivtrafi-
kandel

Restiden, framforallt den upplevda restiden, ar en av de viktigaste faktorerna som
bestammer valet av fardmedel. Som komplement till elasticitetsberdkningarna har
sambandet mellan restidskvot och fardmedelsandelar studerats. Figuren nedan
beskriver sambandet mellan andelen kollektivtrafikresor som funktion av kvoten i
restid mellan kollektivtrafik och bil, dar varje punkt &r en resrelation mellan tva
omraden i Stockholmsregionen. Det ar viktigt att notera att kurvan nedan som be-
skriver sambandet for Stockholm ligger hogt jamfort med andra stader i Sverige,
t.ex. Umed. Figuren visar dock att det finns ett tydligt samband mellan restidskvot
och kollektivtrafikandel.
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Figur 3-2  Andelen resande med kollektivtrafik som funktion av restidskvoten kollektivtrafik/biltrafik. Kalla:
Region- och trafikkontoret, Stockholm. PM12:2001.

Av figuren framgar att nar restidskvoten &r mindre an ca 2 sa 6kar andelen kollek-

tivtrafikresendrer snabbare vid en restidsférandring &n nér kvoten ar hogre. Om

trafiken i utgangslaget har 1ag standard ska det alltsa till stora forandringar i resti-

den for att paverka andelen. Med en restidskvot pa 1,5 genereras det ungefar lika

manga resor med kollektivtrafik som med bil i Stockholm.

I och med de restidsforbattringar som en ny broférbindelse fran Norra On ger,
kommer restidskvoterna att forbattras vilket bor ge en positiv effekt pa andelen
som véljer att resa kollektivt.

3.4 Arstiden betydelse for fardmedelsfordelningen

Da andelen som reser med olika trafikslag forandras beroende pa arstid och klimat
ar det viktigt att ha en dvergripande bild av hur fardmedelsférdelningen férandras
under &ret. Nedan beskrivs arstidens betydelse baserat pa en resvaneundersokning?®
fran 2014. Utover detta har dven data fran en nyare resvaneundersokning med in-
samling av resvanedata via verktyget Travel\VVU analyserats.

8 Resvanor i Umed — S& reste kommuninvéanarna hosten 2014, Trivector Traffic AB (2015).
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Resvaneundersdkning 2015

Resvaneundersdkningen visar att andelen som reser kollektivt till sitt arbete &r dub-
belt s& hog under vinterhalvaret som under sommarhalvaret.

Alla 44% 21% 22% 13%
Man 52% 16% 21% 11%
Kvinnor 35% 25% 24% 16%

mBil mBuss mCykel Till fots mAnnat

Figur 3-3 Hur de som forvarvsarbetar eller studerar uppger att de féardas till arbets- eller studieplatsen under
en vanlig vinterdag.

Alla 37% 10% 44% 7% I
Man 44% T% 39% 7% I
Kvinnor 29% 13% 50% 7% |

mBil mBuss mCykel Tillfots mAnnat

Figur 3-4 Hur de som forvarvsarbetar eller studerar uppger att de fardas till arbets- eller studieplatsen under
en vanlig sommardag.

Under vinterhalvaret anger fler an var fjarde invanare att de fardas med kollektiv-
trafiken dagligen eller atminstone varje vecka. Detta kan jamforas med sommar-
halvaret, dar motsvarande andel ar ungefar halften sa stor. Det ar dock vart att notera
att sammantaget ar det en stor andel som anger att de séllan eller aldrig anvénder
kollektivtrafiken — knappt 6 av 10 under vinterhalvaret och drygt 7 av 10 under
sommarhalvaret.

Kvinnor &r mer bendgna fardas med kollektivtrafik och via cykel &n vad mén 4&r,
oavsett arstid. Under vinterhalvaret anges bil som det vanligaste fardsattet for resor
till arbets- eller studieplats. Resor med kollektivtrafiken och cykelresor &r ungefar
lika vanliga, ungefar en femtedel av alla resor vardera.
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TRavelVU

Nedan visas data frn undersokning med TRavelVU®, som visar foljande fardme-
delsfordelning for host- respektive vinterdagar i Umea. Skillnaden mellan hést- och
vinterdagar ar generellt liten. Vinterdagar ses en viss minskning av cykling till for-
man for bil och kollektivtrafik.

Fardmedelsfordelning hostdagar
(baseras pa totalt 30 492 resor (reselement))

| Cykel
u Bil

= Koll

w Ovrigt
mTag

B Ging

0,49%_/ 5,52% 4,35%

Figur 3-5 Fardmedelsfordelning for hostdagar i Umed baserad pé data fran TravelVU.

Fardmedelsfordelning vinterdagar
(baseras pa totalt 14 399 resor (reselement))

W Cykel
= Bil

= Koll

= Ovrigt
= Tag

™ Ging

5,42%
0,55% 5,67%

Figur 3-6 Fardmedelsfordelning for vinterdagar i Umea baserad pa data fran TravelVU.

9 TRavelVU ér ett datainsamlingsverktyg for insamling av resvanedata via mobiltelefoner utvecklat av Trivector.


https://www.trivector.se/konsulttjanster/hallbara-transporter/samhallsplanering/resvanor/
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4.Nyttan av en bussbro — vardering av
restider och intakter

| detta kapitel gors en dvergripande analys av vilka nyttor som en bussbro kan ge.
Fokus ligger pa de resenarsnyttor som ges av den forkortade restiden, men éven de
intakter som foljer av 6kat resande.

4.1 Metod

Virderingarna och berakningarna utgar fran kalkylvarden som ASEK? rekom-
menderar. For fa en dvergripande uppfattning om de samhéllsekonomiska effek-
terna av en kollektivtrafikbro har utvalda delar av kalkylen beréknats. Det som an-
tas paverkas mest av en ny bro ar skillnaden i restider och intakter av biljetter.

Foljande antaganden &r gjorda:

» Genomsnittlig kostnad per biljett antas vara 16 kr (2018 ars prisniva)

» Enligt ASEK 6.1 &r tidsvarderingen 57 kr/h for arbetsresor och 35 kr/h for
dvriga resor (lokala kollektivtrafikresor i 2014-ars prisniva). | denna utred-
ning anvands 42 kr/h genom en viktning av resendrstyper enligt kommunens
RVU.

Antal resenérer till Vasaplan antas vara 300 och till Universitetet 125 under
dygnet, vilket motsvarar 600 resor och 250 resor per dygn.

Trafikar antas vara 300 dagar

Kalkylperioden 40 ar

Diskonteringsar 2020

Diskonteringsréanta 3,5

Tillvéaxttal 2,4 procent innan brytar, 0,8 procent efter brytar

Brytar 2030

Trafikstart 2020

Prognosar 2014

v

VVVVVYVYYVYY

Observera att det inte denna studie inte gors en fullstandig samhéllsekonomisk
bedémning. I en samhéllsekonomisk kalkyl beréknas foljande delar:

» Producenteffekter (biljettintakter, driftkostnader)

» Konsumenteffekter (restider)

» Externa effekter (miljopaverkan och trafiksakerhet)

» Drift och underhall

10 ASEK stér for ”Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvirden for transportsektorn” och kan ses som en branschge-
mensam 6verenskommelse for hur olika effekter ska kvantifieras i ekonomiska termer.
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Forutom de varderbara effekterna finns ocksa en rad effekter som inte gar att mata
och vérdera. Nagra exempel ar halsoeffekter, jamstalldhet, buller, intrang, vissa
regionala effekter och sa vidare.

Den samhallsekonomiska nyttan har beréknats pa en dvergripande niva baserat pa
intakter fran nya resendrer och restidsvinster for befintliga resenarer som aker kol-
lektivt. Genom tidigare elasticitetsberdkningarna genereras nya kollektivtrafikrese-
nérer som bidrar till 6kat producentdverskott i form av 6kade biljettintakter. Det
antas att resendrerna reser tva ganger under dygnet, fram och tillbaka pad samma
satt. Forandringen av dkade biljettintakter beréknas enligt féljande:

Biljettintdkt per ar
= antal nya resor X genomsnittlig kostnad per biljett
X trafikdagar ar

For 1onsamheten multipliceras denna intakt per ar med en nettonuvardeskvot som
baseras pa kalkylperiodens ldngd, prognosar, diskontering, tillvéxttal och trafik-
start. Momsen pa biljettintakterna beréknas ej da den balanseras ut genom negativ
nytta for konsumenterna.

Restidsvinsterna for befintliga kollektivtrafikresenarer dr baserat pa antaganden
om restidsforandringen till Vasastan och Universitetet (samma som vid elastici-
tetsberékningen). Kollektivtrafikandelen antas vara 5 procent innan nya bussbron
vilket betyder 300+125 resenarer till respektive malpunkt. Restidseffekten berak-
nas enligt formel nedan.

Restidsef fekter per ar
= antal resor mellan respektive malpunkt
X restidsvardering lokala resor X trafikdagar ar

Effekten per ar multipliceras med en nettonuvardesfaktor baserat pa samma som
tidigare.

4.2 Resultat och analys

Resultatet blir en samhéllsekonomisk effekt pa cirka 125 miljoner kronor for en ny
bussbro. Det ska noteras att nyttan ska jamforas med kostnaden for att fa fram en
samhallsekonomisk nytta. | detta fall finns i dagsldget ingen bedémd kostnad for
kollektivtrafikbron. For en fullstandig kalkyl behdvs det &ven kompletteras med
berdkningar gallande miljoeffekter, drift och underhall, trafiksdakerhet som beror
pa minskade utbudskilometer och utbudstimmar.

Vid alla samhallsekonomiska kalkyler finns det osdkerheter gallande antaganden
som behdvs goras. Aven fast vardena baseras pa ASEK kommer det alltid finnas
lokala skillnader. Exempelvis ar véarderingen av restiden valdigt olika beroende pa
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forutsattningar. Berdkningen ar véldigt begransad och dar endast tva malpunkter
studeras. | verkligheten ar effekterna pa restiden troligen mycket mer spridd. En
annan fraga ar vart de nya kollektivtrafikresenarerna kommer ifran? Ar det helt
nya resor som genereras eller ar det resor som tidigare gjorts med bil, cykel eller
gang. Det har ] tagits i hansyn i denna berakningen men kan ge bade positiv och
negativ inverkan pa kalkylen. Det r aven lika viktigt att ta hansyn till andra para-
metrar som inte ar vérderbara vid det samhallsekonomiska resultatet.

5. Sammanfattning och slutsatser

Slutsatser kring restider och resandeeffekter

Restiderna for buss forbattras med en bussbro och gor kollektivtrafiken konkurrens-
kraftig jamfort med ovriga trafikslag. Restiden med buss fran Norra On till Vasaplan
minskar fran cirka 15 minuter till 6-9 minuter beroende pa val av bro. Restiden till
Universitetet med buss minskar pa samma satt fran 25 minuter till 6-10 minuter,
dock kravs ett byte i den resrelationen.

Berédkningarna av resandeforandringar har gjorts med elasticitetstal. Dessa visar att
resandet med buss dkar med cirka 30-40 procent med en bussbro. En begrénsning
med metoden &r att den kan vara oséker da det i detta fall handlar om en stor res-
tidsforbattring. Betraktas samband mellan restidskvoter och kollektivtrafikandel
finns dock ett tydligt samband mellan kollektivtrafikens restider och andelen som
valjer att resa kollektivt.

Varifran de okade bussresorna kommer é&r inte givet. Generellt innebér ofta forbatt-
ringar av kollektivtrafikens restider att det i forsta hand lockar dver gaende och cy-
klister, samt att redan befintliga resenarer aker mer. For att locka dver bilister kravs
ofta kompletterande atgérder (se utvecklat resonemang nedan).

Eftersom Norra On ligger centralt i Umeé& med korta avstand till viktiga méalpunkter
kommer cykel fortsatt att vara det snabbaste alternativet i manga resrelationer, spe-
ciellt eftersom cykel inte innebéar gangavstand (till hallplats eller bilgarage) eller
vante- och bytestider. Dock kommer busstrafiken i och med en bussbro att vara ett
reellt alternativ till cykel sett till restider. En viss dverflyttning kan darfor forvantas
fran cyklister. Restidsforbattringen for bussen kommer sannolikt ocksa att ge en
overflyttning fran gaende till kollektivtrafiken.
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Paverkan pa malet om 65 procent hallbart resande

Enligt berakningarna nar resandet med busstrafik upp till ca 7-8 procent kollektiv-
trafikandel med en bussbro, jamfort med cirka 5 procent utan bussbro. Det ar nagot
under de 9 procent kollektivtrafikandel som ar utgangspunkten for det malstyrda
scenariot i tidigare trafikutredning for Norra On't. Om kollektivtrafikens andel av
resandet 6kar har det stor betydelse for hallbarhetsmalet varifran resorna tas. For att
bidra till maluppfylinad behover bussbron ge en 6verflyttning fran biltrafik till buss.
Om det ar gdende och cyklister som andrar resbeteende ar det snarare en nackdel
eftersom gang och cykel ger positiva halsoeffekter.

Baserat pa data kring resvanor i Umea &r slutsatsen att andelen som reser kollektivt
fran Norra 6n kommer vara som storst under vinterhalvaret. Under sommaren kan
en betydande minskning forvantas, samtidigt som framforallt cykelresandet okar.
Sett till malet om 65 procent hallbart resande ar det framforallt resandet under vin-
terhalvaret som ar utmanande, eftersom andelen bilresor da &r som storst.

Generellt brukar atgarder i sjalva kollektivtrafiksystemet ha begransade majligheter
att locka Over bilister till kollektivtrafiken. Ofta handlar resandetkningar om 6ver-
flyttning fran gaende och cyklister samt att de som redan anvander kollektivtrafiken
reser mer. Normalt krévs det &ven kompletterande atgérder for att forandra fardme-
delsval i ndgon storre utstrackning. | studien Okad andel kollektivtrafik. - hur?*?
konstateras att atgarder som syftar till att forbattra kollektivtrafiken bor kombineras
med atgarder som gor det mindre attraktivt att aka bil for att fa en stor effekt pa
fardmedelsfordelningen. Exempelvis parkeringsatgarder ar en sadan effektiv atgard.

En bussbro med utvecklad busstrafik kan ses som en viktig pusselbit som tillsam-
mans med andra former av atgarder (tex utformning av parkering, mobility mana-
gement etc) bidrar till stérre andel hallbart resande och na malen om 65 procent
hallbart resande. Ett bra kollektivtrafiksystem ger i sig fler resenarer, men skapar
ocksa mojligheter for att arbeta vidare med andra atgarder som kan bidra till &ndrat
resande. FOr att kollektivtrafiken ska uppfattas som ett attraktivt alternativ till bilen
kravs vidare god framkomlighet som ger attraktiv restid och hog restidspalitlighet.

Vardering av restidsnytta

Den samhéllsekonomiska nyttan av en ny broférbindelse uppskattas till i storleks-
ordningen 125 miljoner kronor, baserat pa intékter fran nya resenarer och restids-
vinster for befintliga resendrer. Observera att detta inte ar en fullstandig samhallse-
konomisk kalkyl utan endast en enklare dversiktlig berakning for att fa en bild av
storleksordningen. Om bussbron ar samhéllsekonomiskt I6nsam beror framforallt
pa vilken investeringskostnad som bron innebar. Av ekonomisk betydelse &r ocksa
busstrafikens trafikeringskostnad. Med en bussbro minskar trafikeringskostnaden
som en foljd av den genare strackningen.

11 Trivector, 2018. Trafikutredning Norra On.
12 Bengt Holmberg, Lunds universitet, 2013



