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Abstract:

Since 2015 the Swedish BRT Guidelines have supported the BRT planning pro-
cess in Swedish cities. However, in practical application, these guidelines have
been proven to be too vague. A more rigorous assessment tool is needed, making
the criteria clearer and the assessment easier to implement. The purpose of this
project is to investigate how an assessment tool for BRT could be adapted to a
Swedish context. An analysis has been made of four existing BRT planning
guides. This analysis has led to a development of an assessment model tested in
case studies and discussed in a workshop. This process contributed to the drafting
of a proposal for an assessment tool. This is considered applicable in its current
form. However, in a continuing work, there are some aspects to develop which,
due to the delimitation of this report, have not been possible to include. The con-
tinued work should also aim at increasing the assessment tool's establishment in
the industry.
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Sammanfattning

Trots att Bus Rapid Transit (BRT) saknar en strikt verenskommen definition, beskrivs det
ofta som ett hogkvalitativt bussystem med hog kapacitet, separerade korbanor, signalpriori-
tering och stationsliknande héllplatser. Konceptet dr vedertaget internationellt, framforallt i
Sydamerika och Asien. Aven i Sverige ir konceptet aktuellt och sedan 2015 finns riktlinjer
(BRT Guidelines) for planering av svensk BRT. Dock har dessa riktlinjer i praktisk tillamp-
ning upplevts vara allt for vaga, vilket gor att viktiga komponenter i konceptet kan gé forlo-
rade. Behovet finns av ett mer strikt, anpassat beddmningsverktyg som kan gora kriterierna
tydligare och bedomningen ldttare att genomfora. Syftet med detta examensarbete dr att ut-
reda hur ett bedomningsverktyg skulle kunna se ut for svensk BRT. Malet ar att ta fram ett
forslag péd bedomningsverktyg som utgor en forlingning av befintliga BRT Guidelines.

En beddmningsmodell har tagits fram med utgédngspunkt i fyra befintliga planeringsgui-
der. Dessa guider &r baserade pé erfarenheter fran ett flertal olika kontexter och lyfter fram
komponenter som anses viktiga for en framgangsrik BRT. Vilka komponenter som betonas
skiljer sig a4t mellan guiderna, men foljande komponenter anses vara de viktigaste i alla de
studerade guiderna; ett tydligt varumarke, hogkvalitativa hallplatser, hog turtithet, 14ng tra-
fikperiod 6ver dygnet, ostord fard mellan héllplatser och gena linjestrackningar. Komponen-
terna har analyserats i forhallande till relevans for bedomningsverktyget och for ett hogkva-
litativt BRT-system 1 Sverige, samt i forhdllande till i vilken grad kriterierna dr mitbara.
Analysen har lett fram till en beddmningsmodell som provats i fallstudier. Fallstudieobjekten
var MalmOExpressen som ar ett befintligt system, samt HelsingborgsExpressen som kom-
mer fardigstillas till 2019. Allt eftersom fallstudierna genomforts har utformning av bedém-
ningsmodellen justerats och resulterat i forslag 1. Detta forslag presenterades pa en works-
hop dir yrkesverksamma inom kollektivtrafikbranschen deltog och diskuterade forslaget.
Workshopen gav virdefulla perspektiv och forbattringsforslag. Dessa bidrog till utformning
av forslag 2 som inom ramarna for detta examensarbete dr det fardiga bedomningsverktyget.

Verktyget bestér av 24 kriterier fordelade pa fyra huvudkategorier och det maximala
antal podng som kan tilldelas en BRT-linje 4r 100. Beddmningen av en BRT-linje gors av
respektive kommun, trafikhuvudman, regional kollektivtrafikmyndighet, Trafikverket eller
operatdr som tilldelar linjen poéng utifran hur vdl den uppnér olika troskelvérden i varje
kategori. En BRT-linje kan utses till 1-, 2- eller 3-stjirnig BRT om den uppnar ett samman-
lagt resultat pd 45, 65 respektive 85 poéng.

Bedomningsverktyget bedoms vara tillimpbart i sin aktuella utformning. I ett fortsatt
arbete finns dock ndgra aspekter att utveckla som pa grund av rapportens avgransningar inte
varit mojliga att inkludera. Detta fortsatta arbete bor dven syfta till att 6ka bedomningsverk-
tygets forankring i branschen.



Summary

Although Bus Rapid Transit (BRT) lacks a strictly agreed definition, it is often described as
a high-quality, high-performance bus system with separated runways, signal priority and
station-like stops. The concept is internationally recognized, especially in South America
and Asia. Even in Sweden, the concept is applied and BRT Guidelines (Swedish planning
guide) was published in 2015 to support the planning process. However, in practical appli-
cation, these guidelines have been proven to be too vague, potentially resulting in the loss of
important components of the concept. This highlights the need for a more rigorous assess-
ment tool making the criteria clearer and the assessment easier to implement. The purpose
of this project is to investigate how an assessment tool for BRT could be adapted to a Swe-
dish context. The goal is to make a proposal for an assessment tool that constitutes an exten-
sion of existing BRT Guidelines.

An assessment model has been developed based on four existing BRT planning guides.
These guides are based on experiences from a variety of contexts and highlight components
considered important for a successful BRT. Which components were emphasized differ be-
tween the guides, but the following components are the most important in all the guides
studied; a unique brand, high-quality stops, high frequency, hours of operation, undisturbed
travel between stops and straight lines. The components have been analyzed in relation to
the relevance of the assessment tool and to a high-quality BRT system in Sweden, as well as
to the extent to which the criteria are measurable. The analysis has led to an assessment
model tested in case studies. The cases that were studied were MalmoExpressen which is an
existing system and HelsingborgsExpressen, which will be completed in 2019. As the case
studies have been completed, the assessment model has been adjusted and resulted in Pro-
posal 1. This proposal was presented at a workshop where participants from the public
transport industry discussed the assessment tool. The workshop gave valuable perspectives
and suggestions for improvement. These contributed to the drafting of Proposal 2, which in
the framework of this master degree project is the complete assessment tool.

The tool consists of twenty-four criteria divided into four main categories and the max-
imum number of points assigned to a BRT line is 100. The assessment of a BRT line is made
by the respective municipality, operator or public transport authority. They assign the line
points based on how well it achieves different criteria in each category. A BRT line can be
assigned to be a 1-, 2- or 3-star BRT if it achieves a total score of 45, 65 or 85, respectively.

The assessment tool is considered applicable in its current form. However, in a continu-
ing work, there are some aspects to develop which, due to the delimitation of this report,
have not been possible to include. The continued work should also aim at increasing the
assessment tool's establishment in the industry.



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Den omfattande bilismen i dagens samhille ger flera negativa effekter i form av tringsel,
trafikolyckor och miljopéverkan. For att komma tillrétta med detta méste andelen resor med
héllbara transportslag oka. I linje med detta har kollektivtrafikens branschféreningar satt
maélet att kollektivtrafikandelen ska fordubblas pd sikt (jimfort med andelen 2006, Leufsta-
dius 2015). For att astadkomma detta méste kollektivtrafiken bli mer attraktiv genom att i en
storre utstrickning &n idag erbjuda en palitlig, snabb och hogkvalitativ resa. Det dr hiar som
dmnet fOr detta examensarbete blir hogst relevant. Bus Rapid Transit (BRT) &r ndmligen ett
koncept for busstrafik med potential att kunna erbjuda punktliga, snabba, hogkvalitativa re-
sor som i sin mest renodlade form kan bli ett konkurrenskraftigt alternativ till bilen.

BRT saknar en strikt 6verenskommen definition, men beskrivs ofta som ett hdgkvalita-
tivt bussystem med hdg kapacitet, separerade korbanor, signalprioritering och stationslik-
nande hallplatser. Ursprunget gar att skonja i 30-talets USA. Dér fanns visioner om att ersétta
flera sparburna 16sningar med prioriterade busslinjer pd motorvégar. Det var dock forst pa
1960-talet som begreppet BRT anvéndes for forsta gdngen och det var under 1960- och 1970-
talet som det forsta BRT-systemet implementerades i Curitiba i Brasilien. Med Curitiba som
forebild kom flera BRT-system till under 1970- och 1980-talet i stdder som Sao Paulo, Porto
Alegre, Quito och Ottawa. De flesta av dagens system implementerades dock under 2000-
talet (Nikitas & Karlsson 2015; Miller 2012). I Sverige finns ndgra system som anvént sig
av flera av bestdndsdelarna i BRT-konceptet och flera BRT-liknande system é&r just nu i
planeringsskedet.

Erfarenheter visar att det finns utmaningar med implementering av BRT-systemen. Pro-
cessen pdverkas ofta av svérigheter géllande politiskt klimat, finansiering, konkurrerande
transportsitt, sociala forestéllningar, resebeteenden och kommunikation (Hedegaard Seren-
sen & Pettersson 2018). Sarskilt den politiska viljan har visat sig vara avgorande i flera im-
plementeringsprocesser internationellt och manga génger har den varit den viktigaste ingre-
diensen (ITDP 2017a; Finn et al. 2011).

En internationell planeringsguide, BRT Planning Guide, har tagits fram av ITDP (Insti-
tute for Transportation & Development Policy, 2017a), som ett stod for planerare och be-
slutsfattare i denna process. Verktyget dr kopplat till ett beddmningsverktyg, BRT Standard
(ITDP et al. 2016), dér de olika komponenterna i BRT-konceptet poédngsitts for att visa vil-
ken niva av BRT som gér att uppnd med den tankta utformningen. En BRT-korridor (bussens
korbana i ett BRT-system) kan uppnéd guld (85% av podngen), silver (70% av podngen),
brons (55% av podngen) eller basniva.

I Europa finns en planeringsguide for BRT-liknande system som bendmns med begrep-
pet Buses with High Level of Service (BHLS). Begreppet dr vanligast i Europa eftersom att
BRT-konceptet inte anses passa europeiska stdder fullt ut, bland annat pd grund av ligre
efterfradgan och mindre utrymme (Finn et al. 2011).

I Sverige finns en planeringsguide, Guidelines for attraktiv kollektivtrafik med fokus pa
BRT (X2AB etal. 2015), med riktlinjer for hur implementering av BRT kan utforas i Sverige.
Denna ér inspirerad av internationella exempel och den europeiska planeringsguiden BHLS.
Guiden beskriver en svensk anpassning av BRT-konceptet och tar upp fragan om hur kon-
ceptet egentligen gér att applicera i Sverige. De internationella exemplen giller mycket stora



stader med andra forutsittningar, varpad man bedémt att ITDP’s poédngsystem i sin helhet inte
ar anvindbart 1 Sverige. Istdllet har riktlinjer framtagits som béttre motsvarar svenska for-
héllanden. Dock har dessa riktlinjer i praktisk tillimpning upplevts vara allt for vaga, vilket
gor att viktiga komponenter i1 konceptet kan ga forlorade. Behovet finns alltsd av ett mer
strikt, anpassat beddmningsverktyg som t.ex. ett podngsystem liknande det internationella.
Ett sddant podngsystem kan gora kriterierna tydligare och bedomningen léttare att genom-
fora. Tydligheten kan underldtta kommunikation med alla intressenter, &ven de som inte &r
insatta i konceptet och den underlittar jamforelser mellan olika BRT-system.

Med bakgrund i detta ges fragestillningen: Hur kan ett beddmningsverktyg motsvarande
det internationella podngsystemet se ut for svensk BRT? Foljande delfrdgor kommer dven
att sokas svar pa:

- Hur definieras BRT i de olika planeringsguiderna och vilka komponenter inklu-
deras?

- Vilkadelar av BRT gér, respektive gér inte att inkludera i ett beddmningsverktyg
for svensk BRT?

- Hur bor podngsittning gé till och hur kan komponenterna viktas i1 férhallande
till varandra?

- Vilken nivé bor krévas for att en busslinje ska kunna kallas svensk BRT?

1.2 Syfte och mal

Syftet med detta examensarbete dr att utifrdn befintliga planeringsguider, fallstudier och en
workshop utreda hur ett bedomningsverktyg skulle kunna se ut for svensk BRT. Resultatet
ska bli ett underlag for vidare utarbetning av ett bedomningsverktyg och utgora en forling-
ning av befintliga BRT Guidelines (X2AB et al. 2015).

Malet for det slutliga forslaget pa bedomningsverktyg dr att mota efterfrdgan pa ett strikt
och tydligt verktyg som begrdnsar utrymmet for subjektiva tolkningar och synliggér kom-
promisser med viktiga komponenter. Det ska vara forankrat i en koncensus hos branschen
om vad som dr god standard for BRT i Sverige.

Bedomningsverktyget ska vara anvindbart 1 planeringssituationer for att forutse vilken
niva av BRT som kan uppnés med en ténkt utformning. Det ska vara ett redskap for kom-
munikation med politiker och andra intressenter och det ska fungera som ett utvirderings-
verktyg for befintliga system i syfte att jimfora BRT-linjer och lyfta fram goda exempel.
Verktyget ska vara applicerbart pa olika svenska stidder och det ska utgdra en jimn och rittvis
bedomningsgrund utan att geografiska forutsédttningar avgor beddmningen. Verktyget ska
vara tillgangligt och enkelt att anvénda.

En av skillnaderna mellan BRT Standard och det kommande forslaget ar att ITDP har
en officiell kommitté som genomfor bedomningen och ndgot liknande finns inte i Sverige
(ITDP et al. 2016). Huvudsyftet ar istéllet att skapa ett planeringsverktyg for kommuner,
trafikhuvudmaén, regionala kollektivtrafikmyndigheter, Trafikverket eller operatdrer, snarare
an ett underlag for formell certifiering. Dock stélls hoga krav pa verktygets tydlighet och
anvindarvénlighet dd det anvinds av olika aktdrer i olika kontexter.

1.3 Avgransning

Examensarbetet omfattar endast BRT i1 urban miljo (ej regional BRT) och utmynnar i ett
underlag som &r anpassat till svensk kontext. Arbetet omfattar beddmningskriterier gdllande
komponenter i planeringsskedet och inte kriterier for utvirdering av operativa resultat. Detta



beskrivs utforligare i en senare del av rapporten. I rapporten finns ej heller en genomgang
av ekonomiska eller organisatoriska delar av BRT-planering. Malet med rapporten &r inte en
fardig upplaga av bedomningsverktyget utan ett underlag till fortsatt arbete.

1.4 Rapportens disposition

Rapporten har foljande upplagg:

- Kapitel 2 — Metod
En genomgéng av de metoder som legat till grund for genomférandet. Meto-
derna som anvints &r litteraturstudie, fallstudier och workshop.

- Kapitel 3 — Teori
En bakgrund till begreppet BRT och en beskrivning av de komponenter som ar
en del av konceptet. Kapitlet utgors av en litteraturstudie av fyra planeringsgui-
der fran olika kontexter. Sammanstéllningen av hur guiderna beskriver kompo-
nenterna dr utgdngspunkt for analys.

- Kapitel 4 — Resultat
Beskrivning av analysen som leder fram till en bedomningsmodell. Bedom-
ningsmodellen anvénds i fallstudier och leder fram till forslag 1. Kapitlet inne-
héller dven en redogorelse av resultat fran workshop och hur detta lett fram till
utformning av forslag 2.

- Kapitel 5 — Diskussion och slutsats
Detta kapitel innehéller dels en diskussion av hur resultatet forhaller sig till fra-
gestillningarna, samt rekommendationer for fortsatt arbete, metoddiskussion
och slutsatser.

- Bilagor
Underlag for analys, data fran fallstudier, underlag frdn workshop, fullstdndigt
forslag 1 & 2 av bedomningsverktyget.



2 Metod

Denna rapport bygger pé kvalitativa studier i form av granskningar av befintliga planerings-
guider, fallstudier samt en workshop. Utifrdn dessa verktyg, situationer, erfarenheter och
bedomningar gors generella slutsatser som utmynnar i ett forslag till bedomningsverktyg for
BRT i Sverige.

2.1 Litteraturstudie

Inledningsvis gors en litteraturstudie som utgor teori och utgdngspunkt for rapporten. Denna
studie dr en forutsittning for arbetet med att ta fram ett forslag pa ett nytt bedomningsverk-
tyg.

Det finns ett flertal planeringsdokument och riktlinjer som beskriver processer och ut-
formningsforslag. En nddvéndig avgransning har gjorts till de fyra dokument som bedémts
vara mest relevanta for denna rapport. Eftersom det nya bedomningsverktyget ska fungera
som en utveckling av de svenska BRT Guidelines (X2AB et al. 2015), har denna en given
plats i litteraturstudien. BRT Guidelines &r i viss man inspirerad av det europeiska plane-
ringsdokumentet BHLS (Finn et al. 2011), varpa dven detta finns med i studien. Det inter-
nationella podngsystemet BRT Standard (ITDP et al. 2016) &r en viktig del i studien eftersom
detta har varit en inspiration till initieringen av rapporten. Utgivaren, ITDP, &r en betydelse-
full aktor i arbetet med att samla internationella erfarenheter av BRT, varpd valet av BRT
Standard och det tillhorande planeringsdokumentet BRT Planning Guide (ITDP 2017a) varit
naturligt.

Det finns tidigare forskning kring de olika komponenterna som ndmns i BRT-samman-
hang och effekterna av dessa. P4 grund av tidsbrist har det dock varit nddvéndigt att endast
utgd fran ovanstdende planeringsdokument och forutsitta att dessa till stor del ar forsknings-
belagda.

Litteraturstudien omfattar en genomgéng av bestandsdelar i BRT och hur de redogors
for i respektive planeringsdokument. Med utgéngspunkt i detta gors en analys av hur redo-
gorelserna forhaller sig till varandra och till en svensk kontext. Denna analys innebér en
form av teoriutveckling i en kvalitativ undersokning som enligt Merriam (1994) inbegriper
spekulation dir man "utifran sannolikheter leker med idéer”. Utifran begrepp och kopplingar
i litteraturen gors jamforelser och kvalificerade gissningar om hur ett beddmningsverktyg
skulle kunna se ut.

Analysen leder fram till en beddmningsmodell som ligger till grund for fallstudierna.
Analysen baseras pa foljande:

- En jamforelse mellan beskrivningarna i BRT Guidelines, BHLS, BRT Standard
och BRT Planning Guide (X2AB et al. 2015: Finn et al. 2011: ITDP et al. 2016:
ITDP 2017).

- En rapport frdn en workshop som holls i samband med publicering av BRT
Guidelines (BRT workshop 2014). Denna rapport ger en bild av vilka egen-
skaper som enligt branschen anses vara viktigast i svenska BRT-system.



- En utredning av MalmoExpressens framkomlighet (Malmé stad, Skanetrafiken
& Nobina 2015). Denna rapport beskriver komponenter i systemet som dr viktiga
for fordonens framkomlighet.

2.2 Fallstudier

Den praktiska kunskapen och erfarenheten av BRT-16sningar dr en vdsentlig del i strdvan att
svara pa fragestillningarna géillande hur komponenter i BRT kan viktas mot varandra och
hur de kan appliceras i svensk kontext. En metod for att dra nytta av den &r att utfora fallstu-
dier.

Beddmningsmodellen provas i tvé fallstudier. Fallstudieobjekten d&r MalmdExpressen
(befintligt) och HelsingborgsExpressen (i planeringsskede). MalmoExpressen valdes ut ef-
tersom detta system dr det senast implementerade enligt det svenska BRT-konceptet och
eftersom det finns dokumenterat underlag i form av rapporter och utredningar. Till grund for
denna fallstudie ligger en utvédrderingsrapport (Malmo stad, Skénetrafiken & Nobina 2015),
méitningar i Google Maps (2018), studiebesok samt kompletterande information frin Malmo
Stad. HelsingborgsExpressen valdes som ett andra fallstudieobjekt pé grund av dess aktua-
litet och pé grund av att planeringen av detta system foranledde idén till detta examensarbete.
Till denna fallstudie anvéndes en rapport om forslag till genomforande (Skanetrafiken &
Helsingborg Stad 2015), ritningar pa utformningen, Google Maps (2018) samt dvrig inform-
ation fran Helsingborg stad.

Resultatet frin fallstudien ger underlag for revidering av modellen. Denna revidering ar
en iterativ process och allteftersom resultaten visar pa en brist i beddmningsmodellen revi-
deras kriterier eller viktning i form av en analytisk induktion. Detta innebér att “kontinuerligt
revidera och forbéttra hypoteserna” (Merriam 1994) och utmynnar i ett forsta forslag pa be-
domningsverktyg som presenteras under en workshop.

2.3 Workshop

Den tredje metoden dr genomforande av en workshop. Skilet till detta dr dels att komplettera
den inhdmtade kunskapen med erfarenheter fran yrkesverksamma som jobbar praktiskt med
planering och genomforande av BRT-projekt. Det andra skélet &r att forankra resultatet av
arbetet hos yrkesverksamma som har intresse av och beslutsmandat inom omradet. Detta ar
en forutséttning for att arbetet med bedomningsverktyget ska kunna fortsétta.

Workshopen har vissa likheter med fokusgruppmetoden som ér ett tillvigagéngssétt for
de forskare som vill veta hur manniskor i grupp uppfattar och resonerar kring de fragestall-
ningar som forskaren dr intresserad av” (Bryman 2001). Karakteristiskt for metoden &r in-
tresset for samspelet i gruppen. I workshopen dr det inte samspelet i sig som é&r intressant,
utan snarare en forutséttning for att nd fram till gemensamma insikter och for att forankra
processen i branschen. Workshopen dr en central del i processen eftersom det slutgiltiga
bedomningsverktyget (férlangningen av detta examensarbete) bygger pd gemensamma dver-
enskommelser om vad den svenska kollektivtrafikbranschen uppfattar som god BRT-
standard. I det avseendet dr workshopdeltagarnas diskussioner, stdllningstaganden och
fragestéllningar mycket betydelsefulla.

Workshopen genomfordes den 10 April 2018 pd K2 i Lund dér 25 deltagare fran kollek-
tivtrafikmyndigheter/trafikhuvudmin (Skénetrafiken, Visttrafik, Orebro Lin, Stockholms



lins landsting), kommuner (Helsingborg stad, Malmé stad, Orebro kommun, Karlstad kom-
mun), operatorer (Nobina, Transdev), konsulter (Kreera, Trivector), fordonsindustrin (Sca-
nia) samt akademin (KTH, K2) deltog. For fullstindig deltagarlista, se bilaga 4.

Under dagen presenterades bakgrunden till och en beskrivning av forslag 1 av bedom-
ningsverktyget. I anslutning till detta diskuterades fragestéllningar som handlade om svéra
avvigningar och formuleringar i forslaget i syfte att med workshopdeltagarnas perspektiv
gora verktyget battre. Under workshopen presenterades dven bakgrund till fallstudieobjekten
samt resultaten fran dessa. Deltagarna fick d&ven mdjlighet att bedoma i vilken mén kriteri-
erna var viktiga respektive vél avvigda. Se bilaga 5 for workshopens program.

Resultatet frdn workshopen bearbetas och analyseras for att sedan utgéra en grund for
en andra revidering. Denna leder fram till det for detta examensarbete slutgiltiga forslag.

I Figur 1 nedan visas en 0versikt av arbetsprocessen.

Planerings- Modell Forslag 1 Forslag 2
guider
Analys Revidering Revidering
S — —
Litteraturstudie Fallstudier Workshop

Figur 1. Oversikt av processen

2.4 Anvandbarhet och tillforlitlighet

Det finns olika resonemang om huruvida en kvalitativ studie kan generaliseras till att omfatta
ndgot allméngiltigt och ofta anses detta inte vara gorbart. Med tanke pa de specifika kontex-
ter som forfattare, fallstudieobjekt och workshopdeltagare befinner sig i dr det mycket op-
timistiskt att tro att resultatet ska ge en helt rattvis och lik bedomning i alla andra situationer,
dven om detta dr en strévan. Istillet laggs storre fokus vid begreppet anviandbarhet, vilket till
viss del inkluderar generaliserbarhet, men som handlar om att ’resultatet ger praktiker verk-
tyg fOr att gora situationsanalyser och for att pa ett mer framgéngsrikt eller funktionellt sétt
handla i sin praktik” (Fejes & Thornberg 2014).

For att sdkerstdlla examensarbetets tillforlitlighet anvdnds frimst tva grundldggande
strategier; triangulering och deltagarkontroll. Triangulering innebér i detta fall att en kombi-
nation av flera informationskaéllor, tva olika fallstudier och input frin flera olika branschper-
soner anvinds 1 processen. P4 sé sitt blir problemformuleringen belyst frin olika perspektiv
och resultaten fran respektive forfattare, fallstudie eller workshopdeltagare kan jamforas
med varandra. Deltagarkontroll innebér att en grupp personer tar del av information fran
forskningsstudien. De tar da stéllning till i vilken grad den &r trovirdig. I detta examensar-
bete utfors en typ av deltagarobservation i form av workshopen, vilket dkar validiteten yt-
terligare (Merriam 1994).
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3 Teori

Foljande avsnitt innehaller en genomgéng av definition, exempel pé befintliga system, be-
skrivning av planeringsdokument samt en genomgéng av hur respektive kriterium for BRT
beskrivs i planeringsdokumenten. Dessa ér de teoretiska utgangspunkterna for rapporten.

3.1 Definition av BRT

Det finns ingen gemensamt dverenskommen definition av begreppet BRT. Istillet finns det
flera olika definitioner som pa ménga sitt dverlappar varandra, men som skiljer sig at i hur
specifika de dr och i vilka komponenter som finns med.
ITDP definierar BRT pé foljande sitt i BRT Planning Guide (2017a, s 24):
BRT is a bus-based rapid transit system that can achieve high capacity and speed at
relatively low cost by combining segregated bus lanes that are typically median
aligned, off-board fare collection, level boarding, bus priority at intersections, and
other quality-of-service elements (such as information technology and strong brand-
ing).
Den europeiska motsvarigheten till BRT, BHLS, definieras pé foljande sétt (Finn et al. 2011,
s 20):
The Bus with High Level of Service is a bus-based system, clearly identified, that is
an element of the primary public transport network. It offers to the passenger a very
good performance and comfort level, as a rail-based system, from terminus to termi-
nus at station, into vehicle and during the trip. The “system” approach across infra-
structure, vehicles and operating tools have coherent and permanent objectives in
accordance with the mobility network and city context.

Definitionerna skiljer sig at pa flera sétt, men de bar bada visionen om ett system med hog
kvalitet och prestanda. Den forsta definitionen &r mer teknisk och den andra fokuserar mer
pa bussystemet som en produkt som mdter resenédrens behov. Detta aterspeglar vil hur filo-
sofin bakom BRT skiljer sig fran filosofin bakom BHLS, men dven vilka likheter som finns
mellan koncepten. Den svenska BRT Guidelines dr inspirerad av bdda ovanstaende definit-
ioner, men i Sverige har man valt att hélla sig kvar vid begreppet BRT och ger foljande
overgripande beskrivning (X2AB et al. 2015, s 6):

BRT har etablerats som ett samlingsnamn pa hogkvalitativ och kapacitetsstark kol-

lektivtrafik med attraktiva bussar. Tillimpningarna kan dock ha helt olika utform-

ning beroende pa forutsdttningarna.

Internationellt finns fler, mer specifika definitioner liknande ITDP’s definition. Skalet till att
det finns flera olika definitioner 4r férmodligen att det helt enkelt finns olika asikter om vad
BRT ér (Bradley 2009) och konceptet &r sa pass brett att det &r svart att fanga i en formulerad,
klargorande definition. Ett av motiven bakom framtagandet av olika bedomningsverktyg &r
att BRT-begreppet pd grund av otydligheten inte ska urvattnas.

Som komplement till de varierande definitionerna kan man gora en uppstéllning av de
komponenter som visat sig vara avgorande for framgéangen for befintliga BRT-system och

11



lata dem definiera vad BRT é&r. Nedan finns de komponenter som beddms vara viktigast i
svenska forhédllanden (X2AB et al. 2015):

- Latt att forsta och anvinda

- Hog synbarhet i stadsmiljon, egen identitet, design och varumirke

- Hallplatser, anslutningsvégar och stadsmiljo med hog kvalitet, samspel lokali-
sering

- Hog turtithet, 1dng trafikperiod under dygnet

- Ostord fard mellan hallplatserna, full prioritet i korsningar

- Gena linjestrackningar med mjuk linjeforing, jamn korbana med hog kvalitet

Ovanstdende komponenter ingar dven i ITDP:s beskrivning av viktiga komponenter for BRT
(bortsett fran den forsta som inte betonas), men dér tillkommer dven foljande:

- Mittforlagda héllplatser och korbanor
- Biljettsystem som inte forldnger hallplatstiden
- Jamnt insteg i fordon

Konsekvenserna av ett system med ovanstiaende attribut blir ett snabbt, tillforlitligt, bekvamt,
flexibelt och kostnadseffektivt alternativ till sparburna trafiklosningar (ITDP 2017a). Inte
séllan beskrivs BRT som “ett snabbt transportsdtt som kan kombinera sparvigstrafikens
kvaliteter med bussens flexibilitet” (Thomas, 2001, min dversittning)

3.2 Exempel pa befintliga system

For att ge en vidare forstaelse for de olika definitionerna och visionerna bakom BRT, ges 1
foljande avsnitt en beskrivning av system som fungerar som forebilder internationellt, i
Europa och i Sverige.

3.2.1 Transmilenio, Bogota

Bogota i Colombia har drygt 8 miljoner invanare (City Population 2018) och dér finns BRT-
systemet TransMilenio. Invigningen dgde rum ar 2000 och systemet &r idag ett av de storsta
systemen och ett vanligt anvint exempel pa renodlad, framgangsrik BRT. TransMilenio &r
ett av de f& BRT-system i vérlden som har korridorer som uppnar guldstandard enligt po-
angsystemet BRT Standard, delvis tack vare dess kapacitet som motsvarar kapaciteten hos
ett metrosystem (ITDP 2016). Systemet har en total lingd pa 113 km med 139 stationer och
en medelhastighet pd 27 km/h (ITDP 2017a). Varje dag transporterar bussarna fler dn 2,2
miljoner ménniskor och systemet har en kapacitet pd 48 000 resenérer per timme i varje
riktning vid hogtrafik (dock med kraftig trangsel ombord pa bussarna) (BRT Data 2018).

Korridorerna &r anlagda langs stadens hogst trafikerade leder och bussarna kor (till
storsta del) i tva dedikerade kdrbanor i bada riktningarna. Tack vare de dubbla kérbanorna
kan systemet ha tre olika turer lings samma rutt; express, limited och local service, vilket
innebdr att alla bussar inte stannar vid varje station och att expressbussarna, som utgor ca
50% av trafiken, kan transportera minniskor snabbt mellan de mest populdra stationerna. De
flesta av stationerna har dven flera héllplatsldgen i varje riktning vilket ger systemet ytterli-
gare kapacitet. BRT-systemet dr vl integrerat med resten av bussnitet med goda bytesmoj-
ligheter och hogkvalitativa stationer (Nikitas & Karlsson 2015).
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Figur 2. En av TransMilenios stationer (Wright & Hook 2007)

TransMilenio dr exempel pd hur en miljonstad kan fa transportefterfragan tillgodosedd utan
att investera 1 ett pakostat tunnelbanesystem (dock en ansenlig summa pa 26,5 miljoner dol-
lar per km, men jimfort med t.ex. Berlins metrosystem som kostade 88,3 miljoner dollar per
km dr det definitivt billigare, BRT Data 2018; Flyvbjerg, Bruzelius & van Wee 2008). En
starkt bidragande orsak till att TransMilenio gick att genomfora var stadens davarande borg-
mistare, Enrique Penalosa, som var starkt drivande och avgdrande for de politiska besluten.
Systemet planerades och genomfordes under endast ett fatal ar och trots allménhetensinle-
dande ovilja visade det sig att BRT skulle bli en stor framgang for staden (ITDP 2017a).

3.2.2 Mettis, Metz

Staden Metz i Frankrike har ca 122 000 invénare och dér finns det BRT-liknande systemet
Mettis som dr ett av de nyare i Europa (6ppnade 2013). Istdllet for sparvig valde man att
infora ett bussystem med ambitionen att hoja marknadsandelarna for kollektivtrafiken pa ett
sa kostnadseffektivt sitt som mojligt. Man ansag éven att det inte fanns en tillrdckligt stor
efterfragan for att infora en sparburen 16sning. Till en bdrjan hade systemet ca 25 000 pas-
sagerare per dag, men forhoppningen finns om att den siffran ska stiga till 35 000 - 40 000
passagerare och att antalet resor per invanare och ar stiger fran 70 till 90 stycken (Johansson
2013).

Figur 3. Bussgata i Metz centrum (X2AB et al. 2015)
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Mettis utgdr stommen i hela kollektivtrafiksystemet i Metz (X2AB et al. 2015). Totalt har
systemet 18 km dedikerad korbana fordelat pa tva korridorer och medelhastigheten ar 20
km/h (BRT Data 2018). Ca 90 procent av linjerna kors i egen korbana, de dvriga 10 procen-
ten kors i blandtrafik pd grund av att egna korbanor dir hade krivt rivning av byggnader.
Investeringskostnaden var 12,7 miljoner euro per km (Johansson 2013). Systemets infra-
struktur innehéller 16sningar sasom virtuella korfalt (korfalt som dedikeras for bussen dé den
ndrmar sig) och styrlinjer i korbanan som ér till hjilp vid inkdrning till hallplats (X2AB et
al. 2015).

3.2.3 MalmoExpressen, Malmo

Malmo har ca 330 000 invénare (Malmé stad 2017a) och fick 2014 sin forsta BRT-inspire-
rade busslinje. Linje 5 hade ndgra r tidigare nétt sitt kapacitetstak och malet var en busslinje
med hogre kapacitet, komfort och medelhastighet (Malmo stad & Rambdll 2018).

MalmoExpressen trafikerar en linje som dr 8,3 km ldng varav 63% é&r dedikerade bus-
skorfalt 1 rod asfalt. I ndgra av korsningarna som MalmdExpressen passerar har den signal-
prioritering och flera av hallplatserna ar mittférlagda. Det gar att stiga pé i alla dorrar och
betalningen sker genom registrering av resekort ombord. MalmdExpressen har en tydlig de-
sign och ett eget varumirke dven om den till viss del liknar 6vriga busslinjer i Malmo. Sy-
stemet har ett sirskilt fokus pa att begridnsa miljopaverkan med hjélp av fordon som anvénder
en kombination av uppladdningsbara batterier och biogas (Malmé stad 2016a).

Figur 4. Malméexpressen (BRT I Sverige 2018)

Inférandet av MalmOExpressen har lett till ett storre antal resenédrer langs linje 5 och till en
forbéttring av luftkvaliteten ldngs delar av strickan (Malmo stad 2017b). Investeringskost-
naderna var mycket laga i forhéllande till internationella BRT-system. Kostnaderna for in-
frastrukturen var 3,9 MSEK per km, en brakdel av kostnaderna for Mettis (Malmo stad &
Rambdéll 2018).
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3.3 Planeringsguider

Det finns ett flertal olika BRT-planeringsguider som med sina respektive definitioner och
visioner, ger riktlinjer och rad kring planering och implementering. Erfarenheterna som lig-
ger till grund for dessa guider dr himtade frdn en méngd olika kontexter och dr véirdefulla i
strdvan att svara pa vilka komponenter som visat sig vara viktiga for ett framgangsrikt BRT-
projekt. De olika guiderna representerar dels olika sitt att se pA BRT-konceptet, men dven
olika ldnder, vilket inte séllan innebdr varierande forutsdttningar utifran politiskt klimat, geo-
grafi, storlek pa stidder och sociala normer. Dessutom skiljer de sig at i omfattning dar det
internationella BRT Planning Guide 4r den stdrsta och mest detaljerade av de studerade pla-
neringsguiderna. Foljande avsnitt beskriver filosofin bakom och upplégget av ITDP’s pla-
neringsguide BRT Planning Guide och BRT Standard, samt av BHLS och svenska BRT
Guidelines (ITDP 2017a; ITDP et al. 2016; Finn et al. 2011; X2AB et al. 2015).

3.3.1 BRT Planning Guide

BRT Planning Guide &r utgiven av ITDP som é&r en global organisation som verkar for in-
novativa och tekniska transportlosningar for att frimja en hallbar utveckling i hela vérlden.
BRT Planning Guide dr en omfattande guide som detaljerat beskriver processtegen for BRT-
planering och berdr allt frén detaljutformning till finansiering och marknadsforing (ITDP
2017a).

BRT Planning Guide &r baserad pd ménga ars erfarenhet av att planera och forbattra
BRT-system pa olika platser i vdarlden. Flera experter och planerare fran skilda kontexter har
bidragit till innehallet. Kdrnan i guidens BRT-filosofi ér ett bussystem som fungerar som en
katalysator for stadsomvandling och att stdder pa sa sétt far mer liv, omgivningarna far en
mer mansklig prigel och detta till en sé 1&g investeringskostnad att de flesta kommuner har
rdd med det (ITDP 2017b).

ITDP (2016) riktar uppmirksamheten till internationella forebilder dér de mest fram-
géngsrika systemen finns i Sydamerika och Asien. Dessa system finns i stdder som &r mycket
stora till yta och befolkningsméngd och ofta utgor ett BRT-system i dessa stéder en stomme
1 kollektivtrafiksystemet som alternativ till ett metrosystem. Dérfor har riktlinjerna stort fo-
kus pd hastighet och kapacitet samt pa tekniska utformningsdetaljer.

3.3.2 BRT Standard

BRT Standard ar ett bedomningsverktyg for BRT som dr utgivet av ITDP i samarbete med
andra organisationer och stiftelser (ITDP et al. 2016). Verktyget dr baserat pa flera fram-
géngsrika BRT-system pa olika platser i vdrlden och dess syfte dr framforallt att lyfta fram
lyckade system som forebilder, med dven att befdsta begreppet BRT och motverka att be-
greppet urvattnas. Dokumentet kan dven fungera som ett verktyg for planering eller utvér-
dering och é&r avsett for olika typer av beslutsfattare. Bedomningsverktyget ér ett komple-
ment till BRT Planning Guide (ITDP et al. 2016).

BRT Standard utgors av ett podngsystem med skalan 0-100 dér specifika korridorer 1 ett
system kan fi poédng i 42 olika kategorier och uppna guld-, silver-, brons- eller basniva.
Systemet kan bli certifierat inom en séddan niva av en kommitté fran ITDP. Podngsystemet
ar utarbetat av experter fran olika ldnder och malen med podngsystemet har varit (1) att
podngen ska premiera hastighet, pélitlighet, kapacitet och komfort, (2) att poédngen baseras
pa experternas bedomning av hur viktiga de olika kriterierna varit for befintliga lyckade
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projekt, (3) att podngen ska premiera djdrva politiska beslut och 16sningar framfor forutsatt-
ningar som inte gér att paverka, sdsom geografisk placering eller viderforhillanden och (4)
att bedomningsverktyget ska vara applicerbart pa olika kontexter (ITDP et al. 2016).

BRT Standard dr uppbyggt av tv bedomningssteg som gor det mojligt att utvérdera ett
system som dnnu inte implementerats. Det fOrsta steget handlar om utformning och vilken
service som kommer erbjudas i systemet (Design Score). Nar systemet varit igdng 1 minst
sex mdnader kan man &ven gora en bedomning av systemets operativa resultat (Full Score).
Hair gar det att fA minuspodng om det visar sig att systemet t.ex. inte natt en tillrackligt hog
medelhastighet eller ett visst antal resenérer.

Négra kriterier har bedomts vara grundlédggande for att en korridor ska kunna definieras
som BRT och kallas BRT Basics. For att ha mojlighet att uppna ndgon av de fyra nivierna
krévs ett visst antal poédng i foljande kriterier: separering av korfalt, mojlighet till biljettfor-
kop, signalprioritering, forbud av vénstersvingande fordon som korsar busskorféaltet samt
jamnt insteg. Dessa har storst betydelse for framkomlighet och effektivitet. Utdver dessa
krévs att korridoren ar minst 3 km lang dér antingen alla 3 kilometer utgors av busskorfilt,
alternativt att hela strackan forutom ett avsnitt i mitten utgdrs av busskorfalt (ITDP et al.
2016).

3.3.3 BHLS

BHLS, Buses with High Level of Service ér utgivet av COST (EU-kopplat forskningssamar-
bete) och dr en sammanstéllning av erfarenheter och kunskap om en form av BRT som ér
anpassat till det europeiska stadsidealet. BHLS innefattar flera av de komponenter som ingér
i BRT-konceptet saisom hogkvalitativa fordon, dedikerade bussfiler, signalprioritering och
ITS, men BHLS inbegriper ett storre helhetstink. Man fokuserar inte enbart pd specifika
tekniska aspekter utan dven pa den fardiga produkten som paketeras som ett koncept och
riktas till en specifik marknad. Denna helhetssyn inkluderar dven stadsplanering och policyer
for trafik och stadsliv. Europeiska stéder har en lang tradition av sparvégstrafik, vilket gor
att bussystemen oftast fungerar som ett komplement till sparburna kollektivtrafiksystem och
inte som ett alternativ (Finn et al. 2011).

Det finns inget specifikt verktyg for utvirdering av BHLS, utan rapporten fokuserar pa
att lyfta fram erfarenheter av projekt i Europa och en analys av olika komponenter som kan
ingd i ett BHLS-koncept. Forfattarna &r tydliga med att de inte anser att det finns ndgra uni-
versella 16sningar, utan att varje projekt maste se till de lokala forutsittningarna och anpassa
systemet dérefter. BHLS é&r sdledes inte ett tydligt, enhetligt koncept liknande det i BRT
Planning Guide (Finn et al. 2011).

3.3.4 BRT Guidelines

2015 publicerade X2AB et al. riktlinjer for BRT-planering i Sverige (Guidelines for attraktiv
kollektivtrafik med fokus pa BRT). Rapporten dr grundad i forskning och erfarenheter fran
nationella och internationella kéllor och har syftet att redogora for hur BRT-konceptet ar
applicerbart for svenska forhallanden. I rapporten finns resonemang kring specifika svenska
forutsattningar som &r viktiga att ha i atanke vid anpassning av BRT i Sverige. De forutstt-
ningar som ndmns dr ansvarsfordelningen mellan region och kommun i kollektivtrafikpla-
nering, kommuners planmonopol samt nollvisionens betydelse (X2AB et al. 2015).
Forfattarnas definition av BRT dr pd manga sitt Overensstimmande med den internat-
ionella definitionen (bussfiler, signalprioritering, hog turtdthet, tydligt varumirke, hogkva-
litativa héllplatser mfl.) men har en storre betoning pa att systemet ska vara létt att anvéinda
och att det ska ha en gen linjeforing. Riktlinjerna &r dven inspirerade av BHLS och de spe-
cifika europeiska forutsittningarna. Den viktigaste faktorn for att kunna astadkomma ett
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framgangsrikt BRT-system é&r enligt forfattarna en helhetssyn dér langsiktighet och samver-
kan med bebyggelseplanering och andra nét i kollektivtrafiksystemet har sin givna plats
(X2AB et al. 2015).

Varje komponent i ett BRT-system kan né upp till gron eller gul niva enligt BRT Guide-
lines. Dessa nivaer ska fungera som ett stod i planeringsprocessen. Riktlinjerna har dven
kommit till for att konceptet inte ska riskera att urvattnas med allt for stor spridning i upp-
fattningen om vad BRT ér i Sverige (X2AB et al. 2015).

Bedomningsverktyget dr indelat i fyra kategorier: stadens utformning, kollektivtrafikens
infrastruktur, fordon och stddsystem samt trafikering. Riktlinjer kring milj6anpassning, till-
géanglighet och trafiksékerhet finns inte med pa grund av att dessa anses vara en sjélvklar del
av ett attraktivt kollektivtrafiksystem. Till varje kategori hor ett visst antal kriterier och for
respektive kriterium finns det en gron och gul niva pa utformning. Ett system som uppnar
gront i de flesta kategorier anses vara en fullgod, komplett BRT med hog attraktivitet och
effektivitet. Det lamnas ett visst utrymme for undantag di det gar att vara en ”gron” BRT
trots att nagra kriterier dr ”gula” om det dr det enda praktiskt och ekonomiskt mojliga. Det
finns ingen strikt grdns for hur ménga “gula” kriterier ett system som mest kan ha for att
dndd vara ”gron” och verktyget som sadant ger en del utrymme till egna tolkningar och
kompromisser (X2AB et al. 2015).

3.4 Komponenter i BRT

I foljande avsnitt gérs en genomgéng av de komponenter och egenskaper ett BRT-system
har enligt de ovan beskrivna planeringsguiderna. Den svenska BRT Guidelines fungerar som
utgdngspunkt for genomgéngen eftersom resultatet av rapporten ar tinkt att vara en forldng-
ning av denna. Varje kriterium i BRT Guidelines redovisas och en genomgang gors av hur
de andra guiderna forhaller sig till dessa. BRT Planning Guide 6verensstimmer med definit-
ioner och beskrivningar i BRT Standard och informationen i denna redogérs darfor endast
vid behov av komplettering.

Som avslutning tillkommer komponenter som &r betonade i BHLS eller BRT Standard,
men som inte finns med i BRT Guidelines. Av avgransningsskdl kommer kriterier for ope-
rativa resultat inte finnas med i forslaget pa ett nytt bedomningsverktyg, darfor gors ingen
fordjupning av sddana kriterier (som framforallt finns i BRT Standard). Dock finns nagra
“minuskriterier” med som beddms vara relevanta dven i planeringsskedet. Dessa kriterier
ger i BRT Standard avdrag for avsteg frén viktiga kriterier och motiveras av kriteriets grund-
liggande karaktar.

3.4.1 Samhallsplanering

Behovet av integration mellan kollektivtrafik och bebyggelseplanering betonas i BRT
Guidelines. En BRT-korridor kan komplettera delar i stadsmiljon och ge nérhet till urbana
funktioner, samtidigt som en strategisk bebyggelseplanering ger forutsittningar for att BRT-
systemet har ett tillrdckligt stort resandeunderlag. Det finns dven forskning som tyder pa att
placering av viktiga funktioner i ndrheten av kollektivtrafiknoder ger en 6kad kollektivtrafi-
kandel. I Tabell 1 nedan visas kriterier for gron och gul nivé i denna kategori (X2AB et al.
2015).
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Tabell 1. Kriterier for samhillsplanering

Samhilisplanering | Samplanering mellan BRT och bebyggelse med forankrad = Endast viss ny bebyggelse och fortétning vid BRT-
strategi, kompletterande verksamheter, service och héllplatser.
bebyggelse kring hallplatser och knutpunkter.

Inom konceptet BHLS ryms det vidare perspektivet av att ett bussystem kan paverka den
omgivande bebyggelsestrukturen, men detta dr ingen vésentlig del av rapporten och ndmns
endast kortfattat (Finn et al. 2011). I BRT Planning Guide finns en desto mer omfattande
redogorelse. Dir beskrivs samhéllsplaneringens koppling till BRT med hjélp av begreppet
TOD, Transit Oriented Development. TOD innebér att planera staden sd att rorelsemdnster
skapas som gynnar kollektivtrafiken och resulterar i stor tillgdnglighet och attraktivitet
(ITDP 2017a). I BRT Standard finns inget kriterium som handlar om samverkan mellan BRT
och bebyggelseplanering. Dock finns det ett kriterium som handlar om att placera en BRT-
korridor dédr flest minniskor vistas och reser. Kriteriet &r att en korridor som dr placerad i ett
av de tio straken med storst antal bussresor belonas med 2 podng (ITDP et al. 2016).

3.4.2 Stadsmiljo

For att ge resendrer en sa positiv upplevelse av resan som mgjligt behdver den omgivande
miljon kring hallplatserna goras attraktiva. Detta innebér att man hojer kvaliteten pd vistel-
semiljoerna s att de blir inbjudande. I Tabell 2 nedan visas gron och gul niva i denna kate-
gori (X2AB et al. 2015).

Tabell 2. Kriterier for stadsmiljo

Stadsmiljo Ombyggnad/kvalitetshéjning av gaturummet, belysning, Endast viss upprustning, biltrafikreducering, prioritering
gangytor, planteringar, gatumaébler. av gang och cykling.

I BHLS finns resonemang kring att en uppgradering av bussystemet kan ge spin-offeffekter
som t.ex. en forbdttrad stadsmiljo, men det finns inga rekommendationer kring att forbéttra
stadsmiljon 1 syfte att forbéttra reseupplevelsen (Finn et al. 2011). BRT Standard har inget
specifikt kriterium som géller forbdttring av stadsmiljo (ITDP et al. 2016), ddremot finns
rekommendationer i BRT Planning Guide om att ta tillfdllet att forhoja stadsmiljon nir om-
byggnationer for BRT genomfors. Véxtlighet vid hallplatser och ldngs korvdgen forhojer
reseupplevelsen och kan vid en genomténkt utformning dven 6ka trafiksékerheten for oskyd-
dade trafikanter (ITDP 2017a).

3.4.3 Hallplatsers samverkan med bebyggelse

BRT Guidelines beskriver hallplatsen som en bytespunkt mellan férdsétt. Darfor bor cykel-
och génginfrastruktur vara vilanpassad i forhallande till hallplatserna. Overvakade cykel-
parkeringar, belysning och inbjudande gangvégar &r nagra viktiga ingredienser. I Tabell 3
visas vad som krévs for att uppnd gron respektive gul nivé i denna kategori. Detta 6verlappar
till viss del kriterierna géllande samhéllsplanering i avsnitt 3.4.1 ovan (X2AB et al. 2015).

Tabell 3. Kriterier for hallplatsers samverkan med bebyggelse

Hallplatsers Hallplatserna utgér en integrerad del i stadsmiljén, Hallplatser i ndrheten av mélpunkter/stadens
samverkan med med nérhet till andra funktioner i staden. Alltid bebyggelse men inte helt integrerade. Bra och trevliga
bebyggelse cykelparkering och anslutningar med hog kvalitet. gangvagar till hallplatser.

I BHLS betonas vikten av att bussystemet integreras med omgivningen. Detta kan handla
om forbéttring av gang- och cykelinfrastruktur, parkeringslosningar eller uppgradering av
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kvarter och byggnader. Erfarenheter visar att dessa forbéttringar tyvérr har en tendens att
uppta en storre del av projektets budget dn véntat, i vissa fall s& mycket som 40 % (Finn et
al. 2011).

Enligt BRT Standard dr sidkra gangvégar till stationen ett maste for att ett BRT-system
ska kunna uppnd mal om god kvalitet och ett hogt resande (mer om detta i avsnitt 3.4.19).
Aven cykelinfrastrukturen #r ett viktigt element och tillginglighet till dvervakade och vi-
derskyddade cykelparkeringar har visat sig ge ett 6kat resande. BRT Standard belonar kor-
ridorer med Gvervakade cykelparkeringar pé de storsta hallplatserna med 2 poédng och korri-
dorer med cykelstill vid alla hallplatser med 1 poiing. Aven cykelinfrastruktur parallellt med
korridoren motiveras av att resenéren erbjuds en kombination av fardsétt som tillsammans
ger en effektiv och positiv helhetsupplevelse. Dessutom motiveras det med att risken att
cyklister ger sig ut i busskorféltet 6kar om det inte finns en parallell cykelbana. En korridor
som har en parallell, kontinuerlig cykelbana fir 2 podng i podngsystemet och en korridor
med endast avsnitt av parallell cykelbana fir 1 poiing. Aven koppling till ett hyrcykelsystem
lyfts fram 1 sammanhanget och motiveras med att tillgédnglighet till hyrcyklar kan 6ka upp-
tagningsomradet for BRT-systemet. En korridor med hyrcykelstationer vid fler 4n hilften av
alla hallplatser belonas med 1 podng (ITDP et al. 2016).

3.4.4 Linjedragning

Rétt linjedragning dr en mycket viktig komponent i ett framgangsrikt BRT-system. En
grundforutsittning for en BRT-korridor dr att den placeras i strdk med en stor efterfragan pa
kollektivtrafik. Linjen ska helst binda ithop viktiga malpunkter i bdda &ndar sa att ett hogt
och dubbelriktat resande uppnas, vilket ger fordelar for fordonsutnyttjande, turtithet och
driftsekonomi. I BRT Guidelines rekommenderas en hierarki av busslinjer dir BRT-korri-
doren kan uppna en hog medelhastighet med f& héllplatser, samtidigt som den kompletteras
av lokala linjer som minskar gdngavstand till ndrmsta hallplats. Korridorer som trafikeras av
mer 4n en linje foreslds for att 6ka resandeunderlaget. Det finns dven rekommendationer
géllande linjeforingen som bor vara gen och mjuk, vilket bidrar till en effektiv och bekvam
resa. | Tabell 4 nedan visas kriterier for linjedragning i gul respektive gron niva (X2AB et
al. 2015).

Tabell 4. Kriterier for linjedragning

Linjedragning Gen, mjuk, genom/centralt i bostads- och stadsomraden, Genvagar - forkortningar, genom/under rondeller In till
inga tvdra kurvor. Mindre &n 10 procent langre d@n terminaler i mjuka svingar, fa skarpa kurvor. Mindre an
avstandet fagelvagen mellan storre hallplatser. 20 procent ldngre dn avstandet fagelviagen mellan stérre

hallplatser.

BHLS beskriver fordelarna med att samla linjer i samma korridor och pa sa sétt optimera
flodet. En gen linjedragning 4r en del av BHLS-konceptet och bidrar till att gora systemet
kostnadseffektivt och till att restiderna minimeras. Liksom i BRT Guidelines rekommende-
ras en hierarki av busslinjer. Detta dr en vanlig 16sning i europeiska stader och har visat sig
vara kostnadseffektivt och attraktivt for resenérer (Finn et al. 2011).

I BRT Standard finns ett antal kriterier som relaterar till linjedragning (ITDP et al. 2016):

- Da flera linjer samlas i samma korridor 6kar regulariteten 1dngs korridoren och
byten underléttas mellan linjerna. BRT Standard belonar korridorer med 4 poéng
som trafikeras av tva eller fler linjer.

- En hierarki av busslinjer i samma korridor krdver omkorningsfiler och ibland
dubbla busskorfilt, men ger fordelar for korta resor och korta gdngavstand. Tre
varianter beskrivs: (1) express som kor mellan en édnde av rutten och centrum
utan att stanna vid nagra mellanstationer, (2) limited-stop som endast stannar vid
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de mest populdra stationerna och (3) local som stannar vid alla stationer. En
korridor med en kombination av flera sddana turer ger 4 podng medan minst en
local och en limited-stop ger 2 podng.

- Ett system med flera lankade korridorer ger stora mojligheter for 6kad reseupp-
levelse och nytta for staden. Om en korridor dr kopplad till en annan BRT-kor-
ridor 1 ndtverket, eller nésta planerade korridor, belonas den aktuella korridoren
med 2 podng. Om korridoren har en bytespunkt med en planerad framtida korri-
dor far den 1 poéng.

- For att underldtta byten mellan transportsitt i kollektivtrafiknitet, bor BRT-sy-
stemet vara integrerat med Ovriga trafikslag (t.ex. tdg eller andra bussystem). 3
podng ges till korridorer dar snabba och smidiga byten till andra transportsétt
mojliggdrs och dir biljettsystemet dr detsamma som i dvrigt system. Om korri-
doren saknar max en av dessa aspekter far den 2 poéng.

- For ett maximalt utnyttjande av infrastrukturinvesteringarna, bor alla busslinjer
som kor i korridoren, tilldtas i de dedikerade korfélten. Beroende pa hur stor
andel bussar i parallella linjer som inte anvidnder korfélten, kan korridoren fa
podngavdrag med 2 till 6 podng.

3.4.5 Foretradesratt med signalprioritering

I BRT Guidelines finns signalprioritering med bland en av sex systemegenskaper for BRT.
Signalprioritering mdjliggor den del av BRT-filosofin som handlar om att bussarna inte ska
behova stanna for ndgot annat dn for pa- och avstigning. Signalprioritering ger stora fram-
komlighetsvinster och dkar punktlighet och komfort (férre inbromsningar) samt minskar res-
tiden. Busskorfalten kan tillata behorighetstrafik men ska inte vara tilldtna for cyklister. I
Tabell 5 nedan visas gron och gul niva for denna kategori (X2AB et al. 2015).

Tabell 5. Kriterier for foretriidesritt med signalprioritering

Foretridesrdtt och  Full signalprioritet med stopp endast pa hallplatser Signalprioritet ldngs hela linjen. Oftast inget stoppbehov

signalprioritering och med aktiv styrning fér hog regularitet. Inga eller langsamma bilkder. Stérande kantstensparkering,
cyklar i kérbanan, inga stérande fordon eller utfarter och cyklar i kérbanan endast i begransad
kantstensparkeringar och utfarter. omfattning.

I BHLS némns olika 16sningar for signalprioritering i europeiska system. Fordelarna besk-
rivs framst som storre palitlighet och hogre medelhastighet, men inga riktlinjer finns for 1
vilken grad signalprioritering bidrar till ett lyckat system. Forbud av cykling i korfélten
rekommenderas av trafiksdkerhetsskél, men det finns exempel pa tillaten taxi- och cykeltra-
fik 1 sérskilt trdnga sektioner. Dock har hastighetsbegransningarna varit laga i dessa situat-
ioner (Finn et al. 2011).

For BRT med en lag eller medelhdg turtdthet rekommenderar BRT Standard en aktiv
signalprioritering (detektering) for att minimera antalet férdrdjande signalfaser. En korridor
med signalprioritering i korsningar kan f& 2 podng (viktat med andel av alla korsningar 1
korridoren). Enligt BRT Planning Guide ska inga fordon férutom bussar och utrycknings-
fordon tilldtas anvénda busskorfdltet (ITDP 2017a). En korridor kan fa avdrag pa 5 poéng
om det sker regelbundna dvertradelser. Dessutom far en korridor podngavdrag med 2 poéng
om cyklar tillats 1 korfélt dér bussarna kommer upp i hastighet pé 25 km/h eller mer (ITDP
et al 2016).
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3.4.6 Hallplatsutformning

Hur vél en hallplats dr utformad och placerad péverkar bussars héllplatstid vilket i forlang-
ningen paverkar medelhastigheten pa hela resan. Dessutom paverkar busshallplatsen den to-
tala reseupplevelsen. BRT Guidelines ndmner foljande komponenter hos en vélutformad
héllplats: rak inkorning for bussarna, upphdjda plattformar, sittmojligheter, belysning, va-
derskydd och biljettautomater. Hallplatserna bor vara mittforlagda for att minimera konflik-
ter 1 gaturummet och hjilpmedel till féraren for en korrekt inkdrning rekommenderas. BRT
Guidelines ndmner dven vikten av sékerhet for oskyddade trafikanter, (men det gors ingen
ndrmare beskrivning, mer om detta i avsnitt 3.4.19). I Tabell 6 nedan visas vad som kravs
for att uppna gron respektive gul niva i denna kategori. Hir ndmns hallplatsinformation, mer
om detta i avsnitt 3.4.13.

Tabell 6. Kriterier for hallplatsutformning

Hallplats- Rak inkérning, plant insteg, markerade dérrpositioner/ Rak inkérning (klackhallplats), vantyta med vaderskydd,
utformning handikappentré. Vantyta under tak i hela bussens ldangd, sittbdnkar och hallplatsinfo.

sittbankar, hallplatsinfo, cykelparkering, gang- och

cykelpassage utanfor vintyta.

I BHLS-konceptet ses hallplatsen mer som en station &n en héllplats. En sddan “’station” ska
inte gé att flytta utan vidare, utan den utgor en del i ett strukturbildande system. En stor vikt
laggs vid att inkorningen blir ritt i forhallande till plattformen och att det gér att gd ombord
ialla bussens dorrar. Ett flertal olika guidningssystem for rak inkdrning ndmns som exempel.
Flera viktiga kvalitetsaspekter for héllplatser nimns liknande dem i BRT Guidelines. Att
héllplatsernas tillgdnglighet dr vdl genomtinkt dr en forutséttning for att s& manga som mgj-
ligt ska kunna anvinda sig av systemet. For att uppna detta krdvs anpassningar sasom belys-
ning, information for syn- och horselskadade samt ett jamnt insteg i bussen (Finn et al. 2015).

I BRT Standard finns flera kategorier som beror hallplatsens placering, utformning och
tillgédnglighetsanpassning:

- Mittforlagda héllplatser (pa mittforlagda plattformar) dr att foredra eftersom by-
ten mellan linjer (vid flera linjer i samma korridor) underlittas och anldggnings-
kostnader minimeras. Beroende pé hur stor andel av héllplatserna som &r mitt-
forlagda belonas en korridor med 1-3 poéng.

- Nar en hallplats dr placerad for nédra en korsning och korridoren har téta turer,
kan koer uppstd i samband med pa- och avstigning. Detta intrdffar da bussar
behover vénta for att kora intill hallplats, vilket ger problem for ovrig trafik i
korsningen. Darfor rekommenderar BRT Standard att hallplatsen placeras minst
26 meter, men helst 40 meter, fran korsningen. Beroende pa hur stor andel av
hallplatserna som uppfyller dessa avstind, belonas korridoren med 1-3 podng.

- En hogkvalitativ hallplats dr en naturlig del av ett BRT-system. Fyra faktorer
ndmns som viktigast: tillrackligt stor bredd pa plattform, viderskyddad, siker
(belysning och bevakning) och attraktiv (hog kvalitet pa utformning och design).
Korridorer som har dessa fyra delar belonas med 3 poédng (viktat med andel av
alla stationer i korridoren). Korridorer som saknar ett eller tvd av dessa far 2
respektive 1 poing (med viktning).

- Entillgénglighetsanspassad hallplats dr viktig for att kunna erbjuda en hog kva-
litet pa transportsystemet dven for minniskor med funktionsvariationer. En kor-
ridor belonas med 3 poidng om héllplatserna ar anpassade for fysiskt rorelsehind-
rade (jaimna insteg, inga hinder i beldggning osv) samt for syn- och horselska-
dade. Om héllplatserna har anpassning endast for ndgot av ovanstdende kan en
korridor fa 1-2 poéng.
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- For att en korridor ska kunna trafikeras av fler dn en linje behovs oftast fler dn
ett héllplatslige pa de storsta héllplatserna. Om detta finns, belonas korridoren
med 1 poéng.

3.4.7 Identitet

Ett av kiinnetecknen hos BRT ér att det finns en sérskild identitet hos varje system. Malet ar
att all visuell utformning och all marknadsforing som gors, ska leda till att systemet blir
vélkint och associerat med positiva attribut. Fargsattning och logotyp ska vara enhetlig och
tydlig och vid varje hallplats och pé alla bussar ska designen vara dterkommande. Detta ska
ge ett synligt och overblickbart system med ett starkt och positivt varuméarke som 1 mdjlig-
aste man stimmer dverens med stadens specifika tradition och kultur. I Tabell 7 nedan visas
kriterier for identitetsskapande i ett BRT-system enligt BRT Guidelines (X2AB 2015).

Tabell 7. Kriterier for identitet

Identitet Egen identitet, attraktiv design och varumérke pa Egen markering/design pa fordon och hallplatser.
fordon, hallplatser och info.

Europeiska erfarenheter visar att BHLS-system ofta har ett sirskilt varumérke som syftar till
att skapa en image som identifieras med komfort, tillginglighet och enkelhet. For att stirka
identiteten hos bussystemet anvidnds ofta en sérskild design pd fordonen och pa flera platser
anvénds en sérskild farg pa beldggningen for att stirka identiteten hos systemet. Med anled-
ning av Europas langa sparvégstradition kan det krivas ett sirskilt starkt varumérke for buss-
systemet eftersom det kan vara svirt att silja in ett busskoncept. Hos flera av de europeiska
systemen har varumirkesbyggandet varit bidragande till att systemet blivit framgangsrikt
(Finn et al. 2011).

Aven BRT Standard lyfter fram vikten av ett varumérke och en unik identitet. Beroende
pa om varumairket dr genomgaende i hela systemet, i endast den specifika korridoren eller
delar av korridoren kan den fa 3, 2, respektive 1 podng (ITDP et al. 2016). I BRT Planning
Guide menar forfattarna att imagen till storst del skapas utifran kvaliteten pa hallplatserna
och 1 andra hand utifran fordonens kvalitet och utseende (ITDP 2017a).

3.4.8 Utformning av korvag/avskildhet

I BRT-konceptet dr dedikerade busskorfilt centrala. I BRT Guidelines ndmns flera fordelar
med dessa, bland annat forkortade restider, béttre driftsekonomi, forbittrad pélitlighet och
storre konkurrenskraft. Det finns bdde fordelar och nackdelar med att endast anldgga dedi-
kerad korbana pé delar av linjen. Det &r ett sétt att spara pa kostnader, men resulterar 14tt i
en otydlig identitet och helhet pa grund av att bussen emellanat ar en vanlig buss” (X2AB
etal. 2015). I Tabell 8 nedan visas kriterier for att nd gron respektive gul niva for utformning
av korvig.

Tabell 8. Kriterier for utformning av korvig/avskildhet

Utformning av Egna eller avskilda kérbanor/végar, korfélt, sparromrade. Egna korfalt eller garanterad framkomlighet, vissa
korvig /avskildhet ”Inne i systemettank”. avskilda korvagar, lugna hallplatser utan stérande snabb
biltrafik.

Dedikerade busskorfalt dr dven en viktig bestandsdel i BHLS. For att lyckas uppnd en hog
punktlighet, turtithet och medelhastighet &r vilutformade busskorfalt en nédvéndighet. De
stader med hogst kollektivtrafikandel dr de stider med tydligast prioritering av buss framfor
bil. Detta kan vara sérskilt svart i stider med trdngseldrabbade, smala gaturum, men det &r
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ocksa dir som de dedikerade korfélten har storst effekt. Europeiska erfarenheter visar inget
direkt samband mellan antal resendrer och hur stor andel av bussens korviag som dr dedikerat
korfalt. Dock kan man se monstret av att en storre andel dedikerade korfélt innebédr en hogre
langsiktig kvalitet pa systemet. BHLS lidgger ingen vérdering i vilken placering av korfilt
som &r det mest effektiva, utan ndmner det endast som en av flera mgjliga 16sningar (Finn et
al. 2011).

Ett av BRT Standards grundkriterier handlar om att korridoren maste besta av minst tre
kilometer dedikerad korbana, vilket motiveras av att ett fullstindigt separerat korfélt utan
véntetider i korsningar eller pd grund av tringsel, ger ett snabbt och palitligt system. For att
s manga ménniskor som mojligt ska ha nytta av en BRT-korridor bor det finnas dedikerade
busskorfilt i de avsnitt dér flest ménniskor reser kollektivt (ofta de mest centrala delarna av
staden). Beroende pd utformning belonas en korridor med 1-3 podng i denna kategori. Om
en korridor inte inkluderar busskorfalt i de avsnitten med storst resande far den inga poéng
(ITDP et al. 2016).

Placering av korfaltet, dvs om det &r sidoforlagt eller mittforlagt, har en betydelse for
vilka typer av konfliktpunkter som uppstar for busstrafiken. Ar det mittforlagt uppstar firre
korsningspunkter med andra fordon eftersom man da undviker hdgersvingande fordon som
ska svénga till tvdrgator, parkeringar langs gatan osv. BRT Standard belonar de korridorer
hogst som har mittforlagda korfalt (8 poéng) och ger 3-6 podng for kombination av 16sningar
medan sidoforlagda korfilt inte ger ndgra podng. Dessa poéng viktas med andelen av respek-
tive typ 1 hela korridoren. Detta dr ett grundkriterium 1 BRT Standard, vilket betyder att det
krévs minst 4 podng i denna kategori for att ga vidare med bedomningen (ITDP et al. 2016).

En forutsittning for expresslinjerna som finns i ménga av de storsta BRT-systemen ar
omkorningsfiler vid stationerna. I mindre stdder d4r omkdrningsfiler politiskt svéra att ge-
nomfora eftersom de till storsta delen inte anvdnds, samtidigt som de tar stort utrymme 1
ansprdk. BRT Standard belonar olika omkorningsldsningar med 1-3 poidng (ITDP et al.
2016).

3.4.9 Markering av bussens korvag

I BRT Guidelines beskrivs olika sétt att avskilja busskorfaltet frén ovrig trafik. For att
minska risken att obehdriga anvédnder korfaltet dr en fysisk separering att foredra, men ett

korfélt kan dven anlédggas med en visuell markering. I Tabell 9 visas kriterierna for gron och
gul nivd (X2AB et al. 2015)

Tabell 9. Kriterier for markering av bussens korvig

Markering av Avskilt fran biltrafik med fysisk avgrdnsning och Kérfaltsmarkering med bred, heldragen vit linje och
bussens kdrvig awikande farg pa kérbana. texten “BUSS”.

I BHLS finns tre kategorier av korfalt som kan kombineras i den mén det ar 1dmpligt i den
specifika kontexten. Kategori A innebér en fysiskt separerad kdrbana med planskilda kors-
ningar med Ovrig trafik; i kategori B dr korfélten fysiskt separerade men det finns korsnings-
punkter med annan trafik ldngs korvégen; kategori C dr de bussar som antingen kor i bland-
trafik med vissa signalprioriteringar eller som har ett eget korfalt utan fysisk separering. Det
finns europeiska exempel i alla kategorier och goda exempel lyfts fram frén alla tre (Finn et
al. 2011).

BRT Standard vérderar en fysisk separering hogst (t.ex. planskild eller separerad med
refug eller kantsten, 8 podng), men dven korfdlt som inte &r fysiskt separerade men som har
en sarskild farg eller separerad med en linje ger poéng (6 respektive 4). Podngen viktas med
andelen av respektive typ i hela korridoren. Detta dr ett av BRT Standards grundkriterier och
det krdvs minst 4 podng i denna kategori for att korridoren ska kunna bedémas i andra kate-
gorier (ITDP et al. 2016).
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3.4.10 Markbelaggning och utformning

For att dstadkomma en jamn korning och ett langsiktigt hallbart system stélls det krav pa
markbelidggningens utformning och kvalitet. Se Tabell 10 nedan for kriterier enligt BRT
Guidelines (X2AB et al. 2015).

Tabell 10. Kriterier for markbeliggning och utformning

Markbeldggning Jamn koryta, inga “gatubrunnar”. Doserade kurvor vid Inga farthinder fér bussen. Prioriterad vintervaghallning.
och utformning separata bussvagar.

I BHLS finns en beskrivning av fordelar och nackdelar med att anlégga korfalten med asfalt
respektive betong. Det sistndmnda rekommenderas vid héllplatser men &ven lings hela kor-
féltet, sdvida inte korfaltet dr sa pass brett att en asfaltsbeldggning dr mojlig utan sparbild-
ning.

BRT Standard motiverar hog kvalitet pa beldggning med att bussar ska kunna halla max-
imal hastighet utan hastighetssédnkningar pa grund av skador i beldggning, samt att antalet
underhéllsarbeten minimeras. Fordelen med olika beldggning beskrivs, men oavsett val av
beldggning beddms en korridor utifrén hur 1dng livslingd den valda beldggningen forvéntas
ha. En korridor med beldggning med en livslingd pa 30 ar i hela korridoren tilldelas 2 podng,
medan en korridor med en sddan beldggning i endast delar av systemet tilldelas 1 poéng
(ITDP et al. 2016).

3.4.11 Hallplatsavstand i bebyggelse

Avstandet mellan hallplatserna har storst betydelse for restiden. I Tabell 11 nedan visas vil-
ket avstand som krévs for att uppnd gron respektive gul niva (X2AB et al. 2015).

Tabell 11. Kriterier for hallplatsavstand I bebyggelse

Hallplatsavstand i 500-800 m 400-500 m eller mer &n 800m
bebyggelse

Europeisk statistik visar pa ett tydligt ssmband mellan medelhastighet och hallplatsavstand.
I befintliga BHLS-system verkar det minsta avstandet vara 400-500 meter for att uppné en
tillrackligt hog medelhastighet och pa sé sitt uppna storst kostnadseffektivitet. En 6kning av
héllplatsavstind fran 200 till 800 meter kan 6ka medelhastigheten fran 15 km/h till 25 km/h.
Det finns dock en motséttning mellan ldnga héllplatsavstdnd och resenidrers behov av korta
gangavstind till ndrmsta hallplats. Sérskilt obekvamt blir det for dldre och personer med
funktionsvariationer (Finn et al 2011).

Det optimala hallplatsavstindet ir enligt BRT Standard 450 meter. Ar det léingre fn sd
har det 6kade gangavstidndet en for stor negativ paverkan. Ett hallplatsavstand inom inter-
vallet 300 och 800 meter rekommenderas och en korridor vars medelhallplatsavstand ar
inom det intervallet tilldelas 2 podng.

3.4.12 Fordon

Hos fordon i BRT-systemet finns ett antal forutsatta eller rekommenderade egenskaper. Till
dessa hor tydlig design, breda dorroppningar, tillgdnglighetsanpassning och tysta och avgas-
fria fordon. Fordonen bor ha en genomténkt kapacitet med en korrekt avvégning mellan an-
talet dorrar, sittplatser och stiplatser. Fordonen kan med fordel ha en egen design eftersom

24



bussarna kan fungera som marknadsforing for systemet. I Tabell 12 nedan visas kriterier for
fordonen i systemet (X2AB et al. 2011).

Tabell 12. Kriterier for fordon

Fordon Anpassade fordon, breda dérrar, egen design, extra Laggolvsbussar med breda dérrar. Pastigande i alla
mjuk gang och mycket tysta, sarskilt vid hallplatser. Plant dorrar. Tysta, sérskilt vid hallplatser.
insteg, markerad handikappentré, vid behov automatisk
rullstolsramp/“gap filler”.

I BHLS finns for- och nackdelar beskrivna med olika fordonstyper men det viktigaste &r att
storlek och utformning pé bussarna anpassas efter de lokala forutséttningarna En av de vik-
tigaste egenskaperna i ett fordon &r ett jamnt insteg. Europeiska erfarenheter visar att pa- och
avstigningstiden kan forkortas med 20 procent da man utformar plattformar och bussar sé
att pastigning kan ske utan nivéskillnad. En annan viktig aspekt dr utformning av fordon som
ar attraktiva att resa med och som sdkerstéller en positiv reseupplevelse. Detta kan astad-
kommas med exempelvis skona sdten, tillrackligt ménga sittplatser, luftkonditionering och
trygghet ombord (Finn et al. 2011).

I BRT standard laggs inte lika stor vikt vid komfort och utrustning ombord péd fordonen
(dock finns en genomgéng av detta i BRT Planning Guide, ITDP 2017a). Diremot éar ett
jdmnt insteg i fordonen ett av grundkriterierna for bedomning av BRT. Om passagerarna kan
gé ombord i1 hojd med plattformen utan ett for stort vertikalt mellanrum, kan tiden for pa-
och avstigning minimeras. I denna kategori kan en korridor f& 7 podng (viktas med andel)
om alla bussar tilldter ett jimnt insteg utan hojdskillnader. 6 podng ges till ett system dér alla
stationer (dven hér viktas podngen med andelen) har 16sningar som minskar det horisontella
avstandet (ITDP el al. 2016).

3.4.13 Information

Information till resendren syftar till att ”skapa trygghet, att ha kontroll §ver sin situation, och
att resendren vet var hen ska ta véigen och inte kinner sig ldmnad i sticket/blir osiker pd om
hen dr pa ritt vag.” (X2AB et al. 2015). Kriterier for information med god utformning &r att
den ar tillforlitlig, synbar, ldsbar, relevant och urskiljningsbar. Informationen i BRT-syste-
met maste dven vara integrerad med resten av stadens kollektivtrafik. I Tabell 13 nedan listas
viktiga delar for informationen pa hallplatser samt i fordon (X2AB et al. 2015).

Tabell 13. Kriterier for information pa hallplats

Information pa Trafikinfo, ndromradeskarta med malpunkter. Aktiverbar Tydliga linjenummer och destinationer, linjenétskarta,
héllplats hégtalare, avgangstidsdisplay, aktiv information vid realtidsinformation for linjen.
trafikstérningar.

Information i Realtidsinformation, information om anslutningar vid Linjekarta och info/hallplatsutrop, dven nastkommande
fordon kommande hallplatser och aktiv information vid stérningar. héllplats.

For BHLS-system har en omfattande och tydlig passagerarinformation visat sig vara avgo-
rande for ett framgéngsrikt system. Denna information bor bland annat utgdras av skdrmar
med realtidsinformation samt tydlig information vid trafikstorningar (Finn et al. 2011).

I BRT Standard ndmns forskning som visar pd en tydlig koppling mellan kundndjdhet
och information om nér nésta buss avgér fran hallplatsen. Information vid héllplatsen &r en
avgorande faktor for att uppné ett hogkvalitativt system. Denna information bor inbegripa
t.ex. skdrmar, hogtalarutrop, realtidsinformation om avgangar, kartor och andra hjélpmedel
som underlittar orienterbarheten. En korridor kan tilldelas 2 podng som har héllplatser med
realtidsinformation och &vrig aktuell information i form av Oversiktskarta, linjekarta, in-
formation om utrymningsvégar osv. Om héllplatserna saknar realtidsinformation med inne-
héller 6vrig information tilldelas korridoren 1 podng (ITDP et al. 2016).
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3.4.14 Palitlighet/regularitet

I BRT Guidelines finns en allméin beskrivning av informations- och stodsystem. Ett av syf-
tena med dessa ér att styra trafiken for att undvika att bussar “klumpar ihop sig” och for att
uppna en regularitet och palitlighet i systemet. Ett annat sétt att uppnd palitlighet ar att sa-
kerstélla bussarnas framkomlighet, mer om detta dr beskrivet i avsnitt 3.4.8 ovan. I Tabell
14 nedan visas kriterier for palitlighet enligt BRT Guidelines (X2AB et al. 2015).

Tabell 14. Kriterier for palitlighet/regularitet

Pélitlighet / System som sdkerstaller jaimna intervall mellan fordon Forsening max halva turtidtheten hogst 1 gang per
regularitet och utan forsening for resendren. timme.

Eftersom denna rapport dr avgrinsad till bedomning av system i planeringsskedet och inte
av operativa resultat, gors ingen vidare fordjupning av antal accepterade forseningar per
timme.

I BHLS beskrivs olika tekniska system som &r viktiga for en lyckad BHLS. De viktigaste
ar ITS (Intelligent Transportation Systems) och AVMS (Automatic Vehicle Monitoring Sy-
stem) som ger forutsattningar for kontroll av den aktuella trafiksituationen samt realtidsin-
formation for resendrer. AVMS ér ett oumbdrligt verktyg for att dstadkomma ett lyckat
BHLS-system (Finn et al. 2011).

BRT Standard ger poéng till korridorer som har en trafikledningscentral. En trafikled-
ningscentral kan optimera ett BRT-system och hoja kvaliteten for passagerarna genom att
skapa en Gverblick av den aktuella trafiksituationen, identifiera problem och snabbt atgérda
dem. Trafikledningen bor bl.a. kunna dvervaka bussar i trafik, kontrollera avstind mellan
fordonen och ha koll pa respektive fordons skick och underhallsbehov. Beroende pa hur
utrustad trafikledningscentralen &r kan en korridor enligt BRT Standard belonas med 1-3
poédng (ITDP et al. 2016).

3.4.15 Hallplatstider och biljetthantering

Ett biljettsystem som bygger pa att biljetten &r kopt innan man stiger ombord, dr vésentligt
for att minimera héllplatstiden. I Tabell 15 nedan visas vad som krivs for att uppna gron
respektive gul nivé i denna kategori (X2AB et al. 2015).

Tabell 15. Kriterier for hallplatstider och biljetthantering
Hallplatstider och Biljett/betallésning som inte paverkar héllplatstid. Av- och pastigning i alla dérrar, ingen férarvisering.
biljetthantering Majligt att kopa biljett pa hallplatsen. Mindre dn 1 1-1,5 sekunder/pastigande och dérr.
sekund/pastigande och dorr.

I BHLS nédmns ndgra fa exempel pé olika biljettsystem, men forutom att man rekommende-
rar att biljetter inte ska sdljas av chaufforen, finns inga specifika riktlinjer. Daremot finns
resonemang kring méngden dorrar for pa- och avstigning. For att minimera hallplatstiden
rekommenderar forfattarna att system med stort resande ska ha bussar dér pastigning kan
ske i alla dorrar. For BHLS-konceptet dr en minimerad pastigningstid mycket vésentlig (Finn
etal. 2011).

Ett biljettsystem som bygger pd att resendren kdper biljett innan den stiger ombord pa
bussen, dr enligt BRT Standard en av de viktigaste faktorerna (grundkriterium i BRT Stan-
dard) for en god upplevelse av resan och for minimering av restid. Tre typer av biljettsystem
ndmns och virderas. Ett metro-liknande system med barridrer som passeras med hjilp av en
biljett innan pastigning, anses vara det bésta (8 podng) eftersom det dr enklast for resenérer,
minimerar intéktsforluster och genererar vérdefull resandestatistik. 7 podng ges till ett bil-
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jettsystem som bygger pé att reseniren koper sin biljett innan ombordstigning och visar end-
ast upp den vid enstaka kontroller ombord. 4 poéng ges till ett system dér resenédren kdper
sin biljett elektroniskt for att sedan validera denna vid ombordstigning (ska vara mojligt i
alla dorrar). Anledningen till att detta system endast ges 4 podng dr att risken ar storre till
fordrojning vid héllplats jimfort med de andra systemen (ITDP et al. 2016).

3.4.16 Turtathet

Turtdtheten avgor i1 vilken grad passageraren behdver ha koll pé tidtabellen. Om en resenér
inte ska behdva tinka pa bussens specifika avgangstider, bor turtitheten inte understiga 10
minuter mellan avgéngar. I Tabell 16 nedan visas vilken turtéthet som krdvs for gron och
gul niva 1 dagtid respektive i lagtrafik (X2AB et al 2015).

Tabell 16. Kriterier for turtithet dagtid

Turtdthet dagtid Mindre dn 8 minuter. Cirka 10 minuter.

Turtédthet lagtrafik Mindre &n 15 minuter. Mindre dn 20 minuter.

En hog turtithet dr karakteristiskt for BHLS-system, men det finns trots det system i mindre
stader med en relativt 1ag turtdthet som &nda inbegrips 1 begreppet BHLS. Fordelar med en
hog turtithet lyfts fram men det finns inga specifika rekommendationer kring vilken turtédthet
som dr den optimala (Finn et al. 2011).

I BRT Standard kan en korridor fi minuspodng om trafiken inte erbjuder en tillrdckligt
hog turtdthet. Bedomningen utgdr fran en turtdthet pd 7,5 minuter i rusningstrafik och 15
minuter i ldgtrafik. Beroende pa hur stor andel av avgangarna som inte har en sddan turtéthet,
kan en korridor fa podngavdrag med upp till 3 podng (ITDP et al. 2016).

3.4.17 Trafikeringsdygn

I BRT Guidelines finns specifika riktlinjer kring 6ppettiderna som helst ska vara minst mel-
lan 5.00-24.00, se Tabell 17 nedan (X2AB et al 2015).

Tabell 17. Kriterier for trafikeringsdygn

Trafikeringsdygn Minst klockan 5-24. Minst klockan 6-23.

Enligt europeiska erfarenheter kan det konstateras att det finns ett tydligt samband mellan
oppettider och antal resendrer i systemet. Att dstadkomma sa manga timmar som mojligt da
systemet dr Oppet dr visentligt for att lyckas skapa ett strukturbildande system (Finn et al.
2011).

BRT Standard beskriver vikten av sa ldnga Oppettider som mojligt for systemet. Om
resendren kan resa tidig morgon till sen kvéll och d4ven under helger, s& 6kar anvandbarheten
och attraktiviteten. En korridor med trafik fram till midnatt och trafik &ven under l6rdagar
och sondagar ges 2 poédng. 1 poédng ges till korridorer som trafikeras sena kvéllar men inte
helger (ITDP et al. 2016).

1 foljande avsnitt beskrivs de komponenter som inte finns med i BRT Guidelines, men som

dr inkluderade i BHLS eller BRT Standard och som bedoms vara relevanta for ett svenskt
bedomningssystem.
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3.4.18 Begransning av negativ miljdpaverkan

BRT Guidelines betonar en minskad miljopaverkan som en av drivkrafterna bakom en at-
traktiv kollektivtrafik och utvecklingen av innovativa drivmedel for bussar. Nagra riktlinjer
for utsldpp finns dock inte i bedomningsverktyget, utan anses vara en grundforutséttning for
en modern kollektivtrafik (X2AB et al. 2015).

Ny teknik med innovativa l6sningar for minimering av luftféroreningar orsakade av
busstrafiken, &r en del av visionen bakom BHLS-konceptet. Det finns EU-direktiv som syftar
till att minska utslapp fran transportsektorn och dessa paverkar arbetet med BHLS i hog grad.
Dels genom att foresprédka fordon med minimerade utslédpp, men dven genom att skapa at-
traktiva bussystem som astadkommer en overflyttning av resor fran bil till buss (Finn et al.
2011).

I BRT Guidelines finns riktlinjer géllande emissioner. BRT Standard beldnar korridorer
som foljer olika utslédppsgrinser (t.ex. Euro VI eller US 2010) med 1-3 podng beroende pé
vilken standard de lever upp till. Riktlinjerna géller endast partikelutslapp och inte véxthus-
gasutsldpp eftersom det dnnu inte finns nigra regelverk géllande bussoperatorers utsléapp av
véixthusgaser (ITDP et al. 2016).

3.4.19 Trafiksakerhet

I BHLS finns resonemang kring trafiksdkerhet och uppgradering av bussystem till BHLS.
Hog sékerhet vid héllplatser dr en viktig del i utformningen for BHLS, men det finns inga
specifika rekommendationer om hur det uppnas. I nagra BHLS-system finns erfarenheter av
fler olyckor ombord efter att bussystemen uppgraderats och fatt hogre hastighet. Men det
saknas tillrdcklig data for att veta hur stor inverkan det fatt pa trafiksékerheten. Trots det géar
det att dra slutsatsen att trafiksdkerheten formodligen forsdmras eftersom dessa bussar kom-
mer upp i en hogre hastighet. Dérfor krdvs en noggrann utformning som hdjer sdakerheten
(Finn et al. 2015).

I BRT Standard finns nagra kategorier for beddmning av hur trafiksdkerheten sakerstalls
1 ett system. Ett av dessa handlar om skjutdorrar pé plattformen. Dessa syftar till att inga
fotgéingare ska kunna gé mellan plattform och motstaende trottoar pd ett osékert sétt och till
att minska risken for olyckor mellan buss och passagerare. En korridor vars héllplatser har
dessa dorrar belonas med 1 podng. En ytterligare kategori kring trafiksidkerhet handlar om
sdkerhet for fotgdngare langs hela korridoren. Till denna kategori hor ett antal kriterier sésom
att fotgiingare inte ska behdva passera mer @n tva korfalt pa en gang (vid fler krévs trafiksig-
naler), breda, upplysta och tydliga 6vergingsstillen med 200 meters mellanrum som ar sik-
rade med farthinder, 3 meter breda trottoarer, passager till hdllplatser utan omvégar eller
véntetider, hastighetsbegransningar (max 30 km/h i tittbebyggda omraden) med utformning
som bidrar till att forare héller hastigheten. Beroende pa hur méinga av dessa dtgirder en
korridor har, kan den belonas med upp till 4 poing. Det finns 4ven minuspodng att fa (-2)
om trafiksdkerhetsdata inte samlas in som underlag till utvardering och forbéttring av trafik-
sdkerheten (ITDP et al. 2016).

3.4.20 Trygghet

I BHLS finns négra exempel pa atgarder som gor bussystemet tryggare for resenérer. Sarskilt
stort &r behovet kvillar och natter da det 4r morkt och dé fa passagerare dker buss. Ett vanligt
satt ar att fordon och hallplatser har 6vervakningskameror och pa nigra platser visas skarmar
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med filmupptagning frdn kameror for att gora resendrerna medvetna om att det finns Gver-
vakning. For att 6ka tryggheten for chaufforer ska biljettforsdljning inte skotas av chaufforen
(Finn et al. 2011).

I BRT Standard finns en kategori som ndmner trygghet. Denna hor till héllplatsutform-
ning och har ndmnts ovan i avsnitt 3.4.6. Beddmningen av hallplatsutformningen utgér fran
fyra kriterier dér trygghet &r ett av dem. Detta kriterium innehéller aspekter som belysning,
véggar man kan se igenom och §vervakning av vakter eller kameror (ITDP et al. 2016).

3.4.21 Foérbud mot vanstersvangar

I BRT Standard finns ett kriterium som handlar om att férbjuda vanstersvingar som korsar
busskorfilten. Detta dr enligt BRT Standard det mest effektiva séttet att minska bussars for-
drojning i korsningar, eftersom man da minskar antalet signalfaser som bussen behover vinta
pa (ITDP 2017a). En korridor kan belonas med 7 podng viktat med andelen korsningar med
forbjudna vénstersvangar (ITDP et al. 2016).
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4 Resultat

I foljande avsnitt redovisas de empiriska resultaten som syftar till att i forléingningen ge svar
pa fragestéllningarna. For att astadkomma en rationell redogorelse av processen innehéller
avsnittet dven delar dir empirin analyseras.

4.1 Utgangspunkter for bedomningsmodell

Komponenterna beskrivna i kapitel 3.4 har analyserats i forhéllande till relevans for bedom-
ningsverktyget och for ett hogkvalitativt BRT-system 1 Sverige, samt i forhéllande till 1 vil-
ken grad kriterierna &r métbara. Analysen har utgjort grunden for en urvalsprocess dar ett
antal komponenter kommer att finnas med i beddmningsmodellen, nagra till viss del och
ndgra elimineras. Till den sistndmnda gruppen hor de komponenter som bedomts ha for lag
relevans 1 svensk kontext, som varit snarlik en annan eller som bedomts vara for svéar att
podngsdtta. Se bilaga 1 for fullstindig analys.

Tidigare i rapporten har begreppet korridor anvénts som en bendmning pd bussens kor-
bana i ett BRT-system, som i internationell kontext inte sillan trafikeras av flera BRT-linjer.
BRT Standard bedomer enskilda korridorer, men denna bedomningsmodell kommer att be-
doma en enskild BRT-linje i sin helhet. Anledningen till detta &r att det i svensk kontext
beddms vara mer relevant att tala om en enskild linje och inte en korridor, darfér kommer
BRT-linje vara det begrepp som anvénds framdver (ITDP et al. 2016).

4.1.1 Kategorisering och viktiga avvagningar

De utvalda kriterierna har kategoriserats utifrdn huvudkategorierna i BRT Guidelines medan
underkategorierna fringétts eftersom denna indelning inte ldngre bedomts vara aktuell efter
att urvalet av kriterier gjorts (X2AB et al. 2015). Med utgangspunkt i analysen har ett antal
stallningstaganden gjorts angdende hur de kriterier som &r aktuella for beddmningsmodellen
ska formuleras och viktas. I de fall dér planeringsguider och annan litteratur inte utgjort en
tillrdcklig grund for beslut om urval och formuleringar, s& har beddmningar och antaganden
behovt goras tillsammans med handledare. De viktigaste avvigningarna har gjorts géllande
foljande kriterier:

- Sambhillsplanering och stadsmiljo
[ BRT Guidelines finns ett antal kriterier som handlar om samhéllsplanering och
stadsmiljo, men som &r svéra att gora en bedomning utifran eftersom det &dr svart
att hitta métbara indikatorer. Dessutom har nigra av dem inte en uppenbar rele-
vans specifikt for ett BRT-system utan snarare till ett kollektivtrafiksystem i all-
ménhet. De kriterier som ber0r tithet och lokalisering handlar till stor del om att
generera ett tillrdckligt stort resandeunderlag. P4 grund av bristen pa maétbara
indikatorer i kombination med att planering av BRT med mycket liten sannolik-
het skulle ske utan ett befintligt eller planerat resandeunderlag som grund, finns
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dessa kriterier inte med i beddmningsmodellen. Inte heller kriterier kring stads-
miljo finns med eftersom dessa dr mycket svara att kvantifiera.
- Cykelinfrastruktur
Det finns négra kriterier i BRT Guidelines (X2Ab et al. 2015) och i BRT Stan-
dard (ITDP et al. 2016) som handlar om cykelinfrastruktur. Dessa kriterier mo-
tiveras framforallt av att en god cykelinfrastruktur 6kar upptagningsomradet. |
urvalet till bedomningsmodellen har kriterier kring cykelinfrastruktur inte inklu-
derats, dels eftersom relevansen for en specifik BRT-linje inte ar tillrdckligt stor,
samt eftersom det &r svért att avgriansa vilken cykelinfrastruktur som 1 s fall
skulle ingd i beddmningen. Daremot finns kriterier med som handlar om cykel-
parkering vid hallplatser och nérhet till hyrcykelstationer, eftersom dessa har en
néra anknytning till BRT-korridoren.
- Genhet

BRT Guidelines (X2Ab et al. 2015) anvénder sig av riktlinjer for genhet 1 form
av resvég 1 forhallande till figelvdgen. Fragan dr om detta dr det mest anvéndbara
madttet for genhet eller om restidskvoten i forhallande till bilresor dr mer dnda-
maélsenligt. Fagelavstandsjamforelsen &r inte ett optimalt matt eftersom geogra-
fiska forutséttningar inte ska vara avgorande for bedomningen, vilket kan in-
traffa t.ex. di vattendrag eller stora hojdskillnader kan paverka mdjligheter for
linjedragning. Déremot kan mattet belona djirva beslut som t.ex. att anldgga en
kollektivtrafikbro over ett vattendrag for kortare resvdg. Restidskvoten ger en
intressant jamforelse mellan bussen och bilens restid, men innehaller parametrar
som kan vara svéra att géra en noggrann berdkning av i planeringsskedet. En
avvigning har gjorts mellan dessa métt som till viss del 6verlappar varandra och
fdgelavstandsjamforelsen har valts ut att inkluderas i modellen.

4.1.2 Kiriterier och grundkrav

Bedomningsmodellen bestar i utgangslaget av foljande 28 kriterier:

Stadens utformning

1.

Samplanering

Poéng ges om planering av BRT och bebyggelse dr integrerat samt om tydliga stra-
tegier finns for hur dessa planeras for att gynna varandra.

Genhet

Differens mellan bussens fardvag och fagelavstandet mellan respektive dndhéll-
plats och centrumhéllplats. Géller vid radiell linjedragning, vid ringlinje méts av-
stand mellan de tre storsta hallplatserna. Hogst poéng for 14g differens.

Tvéra kurvor

Ju fler kurvor med radie <25m som finns léngs en linje, desto ldgre podng. Varje
kurva i cirkulationsplats raknas. Inspirerad av minimiradier for sparvig (K2 2016).
Otrygg gangvig eller cykelbana till hllplats

Poéng om det inte finns nagon anslutning till hédllplats genom géng- eller cykeltun-
nel.

Lanecyklar

Om det finns lanecykelstationer pad max 100 meters avstand frdn 50% av hallplat-
serna ges poang.
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6.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

Andel busskorfalt

Andel av hela strickningen som bestir av busskorfilt, ju storre andel desto hogre
poang.

Placering av korfilt i sidled

Andel av strickningen som bestdr av bussgata, mittforlagda korfalt eller korfalt
som dr samlade vid sidan om 6vriga korfalt. Ju storre andel desto hogre poéng.
Korfalt i trangsel

Poéng ges om det finns busskorfilt i det avsnitt dir kortidskvoten &r storst. Jamfo-
relse mellan restidskvot i rusningstrafik och restidskvot under kvillstid.

Markering av busskorfiélt

Beddmning av hur busskorfélten avskiljs fran ovrig trafik. Hogst podng for fysisk
avgransning, men dven poéng for avskiljning med heldragen linje samt sérskild férg
pa belidggning.

Fri kérbana

Ger poéng baserat pa hinder 1 bussens korbana som kan péverka framkomligheten
negativt. Géller antalet farthinder (dynamiska farthinder undantagna), 6vergangstal-
len, kantstensparkeringar eller hallplatser som inte trafikeras av BRT-linjen.
Signalprioritering

Forkorsritt eller signalprioritering ska finnas i alla korsningar for att poidng ska
ges. Ytterligare podng ges da en viss andel av korsningarna har full” signalpriori-
tering dér bussen slédpps fram utan fordrojning.

Annan anvindning av korfaltet

Ger poiing baserat pa om cyklar eller taxi ir forbjudna i busskérfilten. Aven base-
rat pa hur manga in-/utfarter som finns i anslutning till busskorfilten.

Svéngande trafik som korsar bussens korvig

Forbud av vinstersvingande trafik i korsningar dér busskorfiltet dr mittforlagt och
av hogersvingande trafik i korsningar dér bussen kor 1 kdrbanekant. Sddana for-
donsstrommar kan hindra bussens framkomlighet.

Hallplats i forhallande till korsning

Poéng baserat pa hur stor andel av hallplatsldgena som é&r placerade minst 40 meter
fran nésta signalreglerade korsning. Motiveras av att ett hallplatsldge som é&r place-
rat for ndra korsning gor att signalprioriteringen inte kan utnyttjas fullt ut i aktuell
korsning.

Hallplatsavstand

Ju storre andel av hallplatsavstanden som &r mer &n 500 meter, desto hogre podng.
Rak inkdrning

Poéng ges beroende pé hur stor del av hallplatsldgena som har perrongutvidgning
samt beroende pd om det forekommer fickhallplatser. Fickhallplats innebér hér att
bussen inte har forkorsrétt ut fran hallplats och/eller att bussen maste gora minst en
sidoforskjutning.

Jamnt insteg

Om det horisontella och vertikala avstdndet mellan buss och hallplats &r max 5 cm
(innan eventuell nigning) kan poédng ges i denna kategori.

Utrustning pa hallplatser

Poéng baseras pé andelen av hallplatsligena som har viderskydd, sittplats och be-
lysning.

Cykelparkering



Poéng baseras pd andelen av hallplatsldgena som har cykelparkering.
20. Information vid héllplatser
Poéng baseras péd andelen av hallplatsldgena som har realtidsinformation.
21. Identitet
Poéng ges om systemet har ett sérskilt namn samt en egen, tydlig design pé alla
fordon och héllplatser.

Fordon och stodsystem

22. Péstigning
Pastigning ska vara mojlig i minst tre dorrar for att podng ska ges i denna kategori.

23. Information i fordon
Poing baserat pd om det finns realtidsinformation i fordonen som visar flera hall-
platser framat samt bytesmojligheter.

24. Regularitetskdrning
Poéng baserat pa om det finns ett system for regularitetskorning, vilket &r ett forar-
stod for att underlitta jamna tidsavstand mellan bussarna.

25. Biljettsystem
Olika poing beroende pé typ av biljettsystem. Maxpoing om det ¢j finns mdjlighet
att kopa biljett ombord samt om det ej heller sker ndgon validering ombord.

Trafikering
26. Turtéthet dagtid
Maxpodng om det dr som mest 8 minuter mellan avgangarna under dagtid.
27. Turtdthet kvallar och helger
Maxpodng om det dr som mest 15 min mellan avgangarna under kvillar och hel-
ger. Giller turtithet fram till k1 23.
28. Oppettider

Om oppettiderna dr 6-23 ges podng. Ytterligare ett podng om Oppettiderna ér 5-24.

I anslutning till kriterierna kan det komma att finnas ett antal grundkrav som handlar om att
f4 ett minsta antal podng i nagra av kriterierna for att kunna kallas svensk BRT. Fragan om
det ska finnas sddana och vilka krav som i sa fall ska omfattas behandlas under workshopen.
Med utgangspunkt i litteraturstudie och analys har forslag tagits fram angdende vilka krite-
rier som kan anses vara grundldggande och nddvéndiga att uppfylla (helt eller delvis) for att
en BRT-linje ska kunna beddomas. Dessa ér foljande:

- Andel busskorfilt (nr 6)

- Markering av korfalt (nr 9)

- Fri korbana (nr 10)

- Signalprioritering (nr 11)

- Jamnt insteg (nr 17)

- Utrustning pa hallplatser (nr 18)
- Biljettsystem (nr 25)

- Turtdthet dagtid (nr 26)
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4.1.3 Poangskala och viktning

Poédngskalan for kriterierna dr fran 0 till 100. Vid poéngséttning av respektive kriterium har
en beddmning och uppskattning gjorts av vad som ér viktigt eller mindre viktigt for att uppné
ett svenskt BRT med hog kvalitet. Eftersom inspiration har himtats frin BRT Standard har
poédngsittningen i beddmningsmodellen i flera fall blivit densamma och de kriterier som &r
grundkriterier i BRT Standard har givits hdga poidng (ITDP et al. 2016).

Bedomningsmodellen har tagits fram 1 tva olika versioner, en med s.k. flytande poéng
och en med fasta podngnivéer. Flytande poéng innebér att det finns ett maxpodng, en mini-
mipoédng och ddremellan dr podngen viktade med t.ex. andelen busskorfilt eller antal fart-
hinder. Fordelen med detta &r att bedomningen blir réttvis och att sma forbéttringar far effekt
1 beddmningsmodellen. De fasta poéngen utgar fran troskelvirden som anvinds i BRT Stan-
dard (ITDP et al. 2016) och fordelen med dessa &r att bedomningen blir enklare. Eftersom
det inte har gétt att avgora vilken av versionerna som dr mest lamplig diskuteras dessa under
workshopen.

Utmaningen med utformning av ett podngsystem &r att hitta en 1dmplig viktning av de
olika komponenterna och att en otillracklig utformning i en del av linjen ska ge en rimlig
konsekvens i1 den sammanvégda podngsattningen. Detta &r ett av syftena till att en bedom-
ningsmodell provas i fallstudier. P4 sa sitt kan viktningen justeras. Viktningen har gjorts
med utgdngspunkt i BRT Standard i forhallande till hur respektive komponent betonas i 6v-
riga planeringsguider och rapporter. I BRT Standard ldggs stor vikt vid medelhastighet, men
1 svenska system liaggs storre vikt vid att systemet ar palitligt. Signalprioritering anses vara
mycket viktigt i svenska system, medan detta inte kommer lika tidigt i prioriteringsordningen
internationellt. I Sverige betonas vikten av samplanering och helhetstdnk med bebyggelse,
vilket inte ges ndgot utrymme i BRT Standard. Dessutom verkar identiteten pé systemet
spela storre roll i Sverige (ITDP et al. 2016; BRT workshop 2014; X2AB et al. 2015).

Den sammanlagda podngen avgor vilken niva en BRT-linje nér upp till, med andra ord
vilken standard linjen har. Nivéerna dr 1-, 2- eller 3-stjarnig BRT. For att inte efterlikna BRT
Standard i1 for hog grad d& det handlar om en sdrskild svensk utformning av konceptet, sé
har guld-, silver- och bronsnivéerna valts bort. P4 grund av brist pd rekommendationer gél-
lande val av olika antal eller typer av nivéer, gors hér ett antagande om att tre nivaer skulle
kunna vara rimligt i ett svenskt bedomningsverktyg. Till dessa ska det gé att lyfta upp ex-
empel pa forebilder som uppnatt respektive nivd. Nedan visas nivderna med respektive po-
dng. De poédng som krévs for att uppnd nigon av nivéerna &r lagre an i BRT Standard for att
ge storre mojligheter att uppna en niva (ITDP et al. 2016). Senare i processen formuleras
beskrivningar av en BRT-linje 1 respektive nivé, se avsnitt 5.1.5.

% % % 85-100 poing.
* % 65-84,9 poing

> 45-64,9 podng
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4.2 Fallstudier

Beddmningsmodellen som tagits fram med utgangspunkt i litteraturstudien har anvénts till
fallstudier av MalmoExpressen och den planerade HelsingborgsExpressen. Allt eftersom
fallstudierna genomf0rts har utformningen av modellen justerats och resulterat i forslag 1. I
Tabell 18 visas viktningen av respektive kriterium i detta forslag, vilken varit aktuell i den
slutliga beddmningen av fallstudieobjekten. Se bilaga 2 for fullstdndigt forslag 1 med be-
domningsanvisningar. Till fallstudierna anvéndes flytande poéng.

Tabell 18. Aktuell viktning
Stadens utformning (totalt max 9p) 15. Hallplatsavstand 5

1. Samplanering 2 16. Rak inkorning 5
2. Genhet 3 17. Jamnt insteg 4
3. Tvéra kurvor 2 18. Utrustning pa hallplatser 3
4. Otrygg gangvag eller cykelbana till hallplats 1 19. Cykelparkering 2
5. Lanecyklar 1 20. Information vid hallplatser 3
7. Placering av korfilt i sidled 5 22. Pastigning 4
8. Korfalt i trangsel 3 23. Information i fordon 2
9. Markering av korfalt 4 24. Regularitetskorning 2
10. Fri korbana 8 25. Biljettsystem 5
12. Annan anvandning av korfdltet 5 26. Turtdthet dagtid 3
13. Svdngande trafik som korsar bussens korvag 3 27. Turtdthet kvallar och helger 2
14. Hallplatser i férhallande till korsning 3 28. Oppettider 2

4.2.1 MalmoExpressen

MalmdExpressen invigdes under sommaren 2014. Anledningen till dess tillkomst var beho-
vet av att 0ka kapaciteten, medelhastigheten och komforten pa linje 5, som vid avsiktsfor-
klaringen 2011 ansags vara mycket angeldget. Tidigare forstudier hade en spéarvéigslosning
som méal, men pé grund av att finansieringen ansags bli problematiskt beslutades det att istil-
let uppgradera busslinjen enligt ett ’superbusskoncept” liknande BRT (Malmo stad & Ram-
boll 2018).

Med inforandet av MalmOExpressen kortades linje 5 ner och planerades trafikera Vistra
Hamnen istéllet {for att stracka sig till Hyllie. I enlighet med superbusskonceptet planerades
busskorfilt, storre hallplatser, signalprioritering och storre fordon. Ett av de mest kritiska
avsnitten avseende framkomlighet var Amiralsgatan dir det vid tidpunkten for forstudien
var 20 000 fordon per dygn. Idag finns busskorfilt langs storre delen av detta avsnitt och tre
av héllplatserna i1 avsnittet dr mittforlagda. Linjen &r 8,3 km léng, bestar av ca 63% busskor-
félt och trafikerar 20st héllplatser, se Figur 5 nedan (Malmé stad & Rambdoll 2018).
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Figur 5. MalméExpressens strickning (Skédnetrafiken 2018).

Trots utmaningar gillande bland annat for fa fordon i trafik inledningsvis och en signalpri-
oritering som gav storre fordrojningar dn Onskat, har man sett en resandedkning sedan
MalmdExpressens invigning. Mellan 2014 och 2015 6kade resandet med 47%, ett ar senare
hade det 6kat med ytterligare 12% och sedan dess har det minskat négot. Det finns dock inte
sarskilt mycket utrymme kvar for resandedkning innan det teoretiska kapacitetstaket dr natt.
Medelhastigheten pa linjen har inte 6kat, men eftersom kolonnkdrningar minskat kraftigt har
stabiliteten 0kat. Dessutom har métningar visat att trafiken lings Amiralsgatan minskat och
luftkvaliteten okat sedan inférandet av MalmoExpressen (Malmo stad & Ramboll 2018).
I Figur 6 nedan visas resultatet fran fallstudien. Se bilaga 3 for fullstdndiga data.
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1. Samplanering

2. Genhet

3. Kurvor med radie <25m

4. Otrygg gingvig eller cykelbana till hallplats
5. Lanecyklar

6. Andel busskorfilt

7. Placering av korfilt i sidled

8. Korfilt i tringsel

9. Markering av korfalt

10. Fri korbana

11. Signalprioritering

12. Annan anvindning av korfaltet
13. Svingande trafik som korsar bussens korvig
14. Forhallande till korsning

15. Hallplatsavstind

16. Rak inkdrning

17. Jamnt insteg

18. Utrustning pa héllplatser

19. Cykelparkering

20. Information vid hillplatser

21. Identitet

22. Pastigning

23. Information i fordon

24. Regularitetskérning

25. Biljettsystem

26. Turtithet dagtid

27. Turtithet kviller och helger
28. Oppettider

Figur 6. Resultat kriterier. Uppnadda (gron) och antal méjliga (Ijusgron) poing.

Den totala podngen for MalmoExpressen dr 39,5 (av 100 mojliga), vilket betyder att den inte
ndr upp till 1-stjarnig BRT. Resultaten visar att MalmOoExpressens styrkor &r t.ex. samplane-
ring, placering av busskorfilt dar de behdvs som mest, att relativt fa hallplatser ar placerade
for nédra en korsning, fordonens utformning, samt en god trafikering. Till svagheterna hor
bland annat att inte alla korsningar har forkorsritt, att typen av signalprioritering kan ge en
viss fordrojning for bussarna, att korvégen innehéller flera farthinder och att det forekommer
fickhéllplatser langs strickan.

4.2.2 HelsingborgsExpressen

Den kommande HelsingborgsExpressen befinner sig just nu i ett byggskede och berdknas
oppna under sommaren 2019 (Helsingborgs stad 2018). Bakgrunden till planeringen av
HelsingborgsExpressen ér att man sdg kapacitetsbrist ldngs stadens mest trafikerade stads-
busslinje; linje 1. Dessutom hade man sett en generell resandedkning som man ville skulle
fortsitta med en Overflyttning av resor frén bil till kollektivtrafik som f6ljd. 2013 beslutades
det om en utredning for att undersdka mdjligheterna fér en BRT-10sning pa linjen som i
forldngningen skulle kunna omvandlas till sparvig. I juni 2015 skrevs en avsiktsforklaring
om HelsingborgsExpressen mellan Helsingborgs Stad och Skanetrafiken och planeringen
kunde inledas. Ambitionen under planeringsskedet var att utformningen skulle f6lja BRT
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Guidelines och uppnd gron standardnivé, dven om utrymme ldmnades for att uppnd som
lagst gul niva i nigra kategorier (Helsingborgs stad & Skéanetrafiken 2015).

HelsingborgsExpressen ska trafikera linje 1 som striacker sig mellan Dalhem i1 norddst
och R4 i soder. Hir finns det storsta kollektivtrafikresandet i Helsingborg (12 000 re-
sor/dag) och BRT-losningarna forvéntas bidra till att linje 1 utgor en “ryggrad i stadens ut-
veckling” (Helsingborgs stad & Skénetrafiken 2015). Se Figur 7 nedan for den planerade
strackningen.

Helsingborgsexpressen

Figur 7. Planerad strickning (gron), Nuvarande strick-
ning linje 1 (svart), studerade alternativ (streckad)
(Helsingborgs stad & Skanetrafiken 2015).

HelsingborgsExpressen véntas ge en resandedkning dels genom att restiden kortas och dels
tack vare “expressfaktorn” som bygger pa den resandedkning man sett efter MalmoExpres-
sens inforande. "Expressfaktorn” bestar av ett antal faktorer som t.ex. mjuk kdrning, marke-
rade busskorfilt, tilltalande design, mindre tringsel samt attraktiva fordon och héllplatser
(Helsingborg Stad & Skanetrafiken 2015).

Linjen kommer vara ca 11,7 km 14ng, bestd av ca 39% busskorfélt och trafikera 21st
héllplatser. Bussarna fir en nigot annorlunda korvdg jaimfort med dagens linje 1 och hall-
platser dras in pa nagra stéllen och ldggs till pa andra. Ett av de mest utmanande avsnitten &r
det mest trafikerade avsnittet Drottninggatan/Jarnvéigsgatan forbi centralstationen (Knut-
punkten). Har kommer det finnas busskorfilt i kantstenslége i stora delar av avsnittet. Ett
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annat avsnitt dér 16sningar for framkomlighet inte varit sjdlvklara dr R44 i1 soder dér man av
utrymmesskél inte kan trafikera Ra&végen i bada riktningarna. Déarfor kommer sodergéende
bussar trafikera Landskronavédgen Oster om Raa och norrgaende bussar trafikerar Radvigen
(Helsingborg Stad & Skanetrafiken 2015).

I Figur 8 nedan visas resultatet fran fallstudien, se bilaga 3 for fullstdndiga data.
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1. Samplanering

2. Genhet

3. Kurvor med radie <25m

4. Otrygg gingvig eller cykelbana till hillplats
5. Lanecyklar

6. Andel busskorfalt

7. Placering av korfilt i sidled

8. Korfilt i tringsel

9. Markering av korfalt

10. Fri kérbana

11. Signalprioritering

12. Annan anvindning av korfaltet
13. Svingande trafik som korsar bussens kdrvig
14. Forhallande till korsning

15. Hallplatsavstind

16. Rak inkérning

17. Jamnt insteg

18. Utrustning pé héllplatser

19. Cykelparkering

20. Information vid héllplatser

21. Identitet

22. Pastigning

23. Information i fordon

24. Regularitetskorning

25. Biljettsystem

26. Turtathet dagtid

27. Turtdthet kviller och helger
28. Oppettider

Figur 8. Resultat kriterier. Uppnadda (gron) och antal méjliga (Ijusgron) poing.

Den totala podngen for HelsingborgsExpressen dr 50,1 (av 100 mgjliga). Baserat pa dessa
poédng ndr HelsingborgsExpressen upp till 1-stjirnig BRT. Resultatet visar att Helsingborgs-
Expressens styrkor dr t.ex. samplanering, placering av busskorfélt diar de behovs som mest,
hallplatser och fordons utformning, realtidsinformation samt trafikering. Daremot kommer
HelsingborgsExpressen ha svagheter géllande andelen busskorfalt, héllplatsers nérhet till
signalreglerade korsningar samt en typ av signalprioritering som riskerar viss fordrojning
for bussarna.

4.2.3 Diskussion av resultat och applicering av modell
Baserat pa ovanstdende beddmning uppnar fallstudieobjekten ingen hog niva, dven om
HelsingborgsExpressen nar upp till 1-stjdrnig BRT med 5,1 poidngs marginal. Att Malmo-

Expressen far ldgre podng &n HelsingborgsExpressen verkar vara rimligt t.ex. med tanke pa
att det i Malmo finns fler brister i framkomlighet dn vad det ser ut att bli i Helsingborg.
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MalmoExpressen har visat pd positiva fordndringar for resandet och HelsingborgsExpressen
skulle kunna prestera dnnu hdgre, men de har en bra bit kvar till att uppné en internationell
standard. Bedomningsmodellen skulle i teorin kunna justeras si att de lyckades uppné 3-
stjarnig BRT genom att gora viktningen och kriterierna “’snéllare” och att anpassa respektive
nivas definition ddrefter. Denna avvégning har under fallstudierna visat sig vara svar ef-
tersom det handlar om ambitionsnivén for verktyget. Den standard som bdr vara rimlig att
uppnd for svensk BRT bottnar 1 asikter och virderingar i kollektivtrafikbranschen, darfor tas
fragan om den 6vergripande viktningen vidare till workshopen som dr processens nista steg.

Gillande den praktiska applicerbarheten av modellen gér det att sdga nagra saker. Dels
stdlls det stora krav pa tydlighet for att mojliggéra en s objektiv bedomning som majligt.
Efter genomforda fallstudier och justeringar bedoms forslag 1 vara tillrdckligt tydligt for att
astadkomma detta. I fallstudien av HelsingborgsExpressen har ndgra forenklingar varit
oundvikliga pd grund av att den fortfarande befinner sig i ett byggskede. Alla kriterier har
gétt att bedoma, men risken finns att den slutgiltiga utformningen inte blir precis som man
tankt 1 planeringsskedet. Denna risk finns dven i de fall modellen anvénds vid planering av
andra BRT-projekt. Trots det bedoms modellen gd att applicera pé projekt i planeringsskedet
som hjilp vid beslut om utformning, dock med behov av uppfoljande bedomning dé pro-
jektet ar slutfort.
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4.3 Workshop

Under workshopen lyftes fragor som dr viktiga for bedomningsmodellens utveckling. Fragor
géllande grundkrav, flytande/fasta podng samt den dvergripande viktningen har tidigare 1
processen bedomts vara lampade for diskussion under workshopen. Till dessa har fragor
lagts till som bl.a. handlar om tillimpning och ett antal av kriteriernas formuleringar och
viktning. Féljande avsnitt r en sammanfattande redogorelse av vad som diskuterades under
workshopen. Ett urval av diskussionsinldgg har gjorts beroende pa relevansen for de viktig-
aste fragorna.

4.3.1 Grundlaggande principer

Overgripande frigor om beddmningsverktyget samlades i workshopens forsta diskussions-
pass. En av dessa frdgor handlade om tillimpning av verktyget och det fanns olika asikter
om hur man bor forhalla sig till det. Nagra ansdg det vara viktigt att konceptet BRT inte
urvattnas och att det dérfor finns en nytta i att man forhaller sig strikt till konceptet, medan
ndgra ansdg att det finns en risk med att 14gga for stor vikt vid att f4 podng snarare 4n att
skapa bra l0sningar. Det kan uppsté situationer dér det dr suboptimalt att f6lja verktyget, s&
fragan dr hur man undviker att verktyget leder till simre 16sningar, men som ger béttre po-
ang. Ett samtal fordes kring att flera av kriterierna har ett visst mitt av situationsberoende
och dirfor maste varje val goras utifrdn yrkeskompetens och noga 6vervégande.

Nyttan med den hér typen av podngsystem diskuterades och flera deltagare ansag att
verktyget pd ett bra sétt synliggdr olika val/avsteg fran “best practice”. Verktyget kan ge en
klar bild av styrkor och svagheter och det mdjliggor en tydlig kommunikation med politiker
och andra som inte dr direkt insatta i planeringsprocessen.

4.3.2 Grundkrav
For att ge svar pd om deltagarna anser att grundkrav dr nédvandiga och i sé fall vilka som
ska inkluderas, genomfordes en enkdtundersokning ndgra dagar innan workshopen dgde

rum. Vid svarstillféllet hade deltagarna tillgang till forslaget pa bedomningsverktyg. Se Fi-
gur 9 nedan for resultat.

Inga grundkrav. Linjen ar BRT om den far minst x av 100 poang
i bedomningsmodellen.

Minst x % av strackningen ar busskorfélt/bussgata & Minst y
av 100 poang i bedémningsmodellen.

Flera kriterier maste uppfyllas (valj vilka i ndsta steg).

Figur 9. Antal svar pa fragan ”Vilka grundkrav maste uppfyllas?” (totalt 14 respondenter)

De respondenter som svarat alternativ 2 eller 3, har dven fatt svara pé hur stor andel busskor-
félt som ar lamplig att krava. Se resultat i Figur 10 nedan.
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Figur 10. Svar pa hur stor andel busskorfilt som bor krévas (totalt 12 respondenter)

Svaren skiljer sig &t déir ca hélften anser det vara lampligt att krdva runt 50% medan andra
hilften anser att ca 75% é&r ett rimligt krav.

De respondenter som svarat alternativ 3, har dven fatt svara pa vilka kriterier som 1 sd
fall bor inkluderas. Se resultat i Figur 11 nedan.

Signalprio i alla korsningar

Minst tiominuterstrafik dagtid

Minst x % busskorfalt/bussgata

Max y antal farthinder och dylikt

Inga fickhallplatser forekommer

Minst z % av hpl har vaderskydd m.m.
Inga biljettkop eller -visering hos foraren
Plant insteg (utan nigning)

Sarskild farg och heldragen linje i busskorfalt
Annat: Identitet/design

Annat: Utformning av busskorfalt
Annat: Realtidsinformation

Annat: Passagerarflode

Figur 11. Foljdsvar pa “Flera kriterier maste uppfyllas” i Figur 9 (totalt 7 respondenter)

Resultatet antyder att de flesta deltagarna anser att det behovs grundkrav och att dessa bor
utgoras av fler an endast ett krav pa andel busskorfélt. Bland dessa verkar signalprioritet och
turtdthet dagtid vara viktigast. Minst viktig verkar markering av korfaltet vara och nagra
ytterligare forslag sdsom identitet, utformning av korfalt, information och passagerarflode
lades till.

Innan workshopen avslutades gjordes en aterkoppling till diskussionen i form av en om-
rostning. Deltagarna fick svara pa vilka av ett urval av forslag pa grundkrav de ansig var
mest relevanta. Se Figur 12 nedan for resultat.
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Resultatet visar att de flesta tycker att trafikstyrning (signalprioritet), passagerarflode/bil-
jetthantering, turtithet dagtid och minst x % busskorfalt &r mest relevanta som grundkrav.

Trafikstyrning
Passagerarflode/biljetthantering
Minst 10 min-trafik dagtid
Minst x % busskorfalt

Inga fickhallplatser

Inga grundkrav, jobba med podngen

Figur 12. Svar pa vilka av foljande kriterier som ir mest relevanta som grundkrav (totalt 17 respondenter)

4.3.3 Kiriterier — viktning och formulering

Under workshopen genomfordes tre omrostningar av dvergripande karaktir som géllde vikt-
ning av kriterierna. En av dessa handlade om metod for beddmning, dvs om fasta eller fly-
tande podng anses vara mest lampligt. Efter en redogorelse for de tva alternativens innebord
fick deltagarna svara pa vilket av alternativen de foredrog. Ca 65% av respondenterna sva-
rade flytande poédng och ca 35% svarade fasta podngnivéer (totalt 18 respondenter). Virt att
ndmna &r att den version av beddmningsverktyg som deltagarna hade tillgdng till innan
workshopen var uppbyggd pa flytande poing, vilket mojligen hade paverkan pé resultatet.
Under efterfoljande diskussion verkade konsensus bli ndgot annat én resultatet frdn omrost-
ningen. Visserligen lyftes fordelen med att flytande podng ger incitament till att forbattra
med enstaka andelar, men nackdelen med flytande podng &r att det ger en mer komplicerad
bedomning. Fordelarna med fasta podngnivaer ansags vara att de dr ldttare att hantera och
att det sdrskilt nir verktyget dr nytt finns manga fordelar med att det &r tydligt och pedago-
giskt. Diskussionen antydde att de flesta i slutdndan sag fler férdelar med fasta podngnivéer.

En ytterligare omrdstning som genomfordes gillande podngsittning handlade om for-
delning av podng pa respektive huvudkategori. Utan ndgon djupare kunskap om podngsitt-
ningens uppbyggnad, fick deltagarna svara pa vilken férdelning av poéng de tyckte var mest
lamplig. Resultatet visas i Figur 13 nedan.

Kollektivtrafikens infrastruktur
Stadens utformning
Trafikering

Fordon och stodsystem

0 5 10 15 20 25 30 35 40
%

Figur 13. Sammanvigd andel av poiing fordelad pa huvudkategorier (totalt 21 respondenter)

Deltagarna tyckte att storst andel bor fordelas pa kollektivtrafikens infrastruktur och resten
av podngen anser de bor fordelas lika pa de dvriga.
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Efter att resultatet fran fallstudierna redovisats genomfordes en omrostning dér deltagarna
fick svara pa om utfallet av fallstudierna motsvarade deras forviantningar pa hur manga po-
ang fallstudieobjekten skulle fa i beddmningen. Skélet till att denna omrostning genomfordes
ar att frdgan om vilken ambitionsniva verktyget ska utgora dr central. Det bor finnas en kon-
sensus kring vilken standard som &r rimlig att uppnd 1 Sverige och vilken mélséttning som
ska finnas. I Figur 14 visas hur deltagarna ansag att utfallet motsvarade deras forvéntningar.

10

For laga podng Vil avvagt For hoga poang

Figur 14. Svar pa om man ansag att utfallet av fallstudierna motsvarade forvint-
ningarna (totalt 17 respondenter)

Resultatet visar att utfallet var simre 4n de flesta forvéntat sig, &ven om en relativt stor del
ansdg det vara vl avvigt eller béttre &n forvéntat.

Med syfte att ta del av deltagarnas kunskap och &sikter kring enskilda kriteriers formu-
lering och viktning, genomfordes grupparbeten i tvd omgéngar. Under den forsta omgangen
fick deltagarna i grupper diskutera specifika kriterier eller mer dvergripande fragor. Dessa
kriterier/fragor valdes ut pd grund av att de tidigare i processen visade sig vara svéra att
formulera eller gora avvégningar kring. F6ljande fragor behandlades: samhillsplanering och
stadsmiljo, genhet, trygghet, korfalt dar de behdvs som mest, signalprioritet, biljettsystem
och péstigning. Under andra omgéngen fordelades alla kriterier i verktyget pé fyra grupper
dér deltagarna individuellt fick beddma varje kriteries relevans och i vilken grad det dr en-
kelt/svart att fa podng. Darefter diskuterades kriterierna gruppvis. Resultatet fran diskuss-
ionerna visas i bilaga 6 och de viktigaste avvédgningarna till foljd av resultatet redogors for 1
resultatdiskussionen.

4.3.4 Komplettering signalprioritet

Ett av kriterierna som fanns med som en sdrskild diskussionsfraga under workshopen var
signalprioritet. Diskussionen gav ingen bekréftelse pa att formuleringen var optimal, snarare
vécktes fler fragor kring vad full” signalprioritet innebdr. Dérfor kompletterades diskuss-
ionen med ett samtal med tva tjdnstemén pad Malmo stad, Tommy Jensen och Viktor Sto-
janovski' med erfarenhet av projektering av trafiksignaler. Samtalet gav viktiga vigled-
ningar till en tydligare formulering av kriteriet. En av dessa handlade om hur Transportsty-
relsens foreskrifter och allménna rdd om trafiksignaler utgdr en begriansning pa mojligheten
till en optimal signalprioritering (TSFS 2014:30). Den tid som bestédms for separering i tid
mellan signalbilder i enlighet med dessa &r den dimensionerande tiden for hur langt i forvig
en buss skall detekteras. Det r alltsd den framforvarande korsningens signalschema som
avgor ndr bussen bor detekteras for att mojliggora gron signalbild vid ankomst till kors-
ningen. Pa grund av detta dr korbanans fysiska utformning upp till 200 - 300 meter innan
korsningens stopplinjer avgorande. Hinder (t.ex. dvergingsstille, hallplats eller trangsel)

! Tommy Jensen och Viktor Stojanovski, ITS- och trafikplanerare. Samtal pa Gatukontoret, Malmé den 20 april 2018.
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inom detta avstdnd forsvérar estimering av fordonets ankomst till stopplinjen och har en
direkt paverkan pa mojligheten till gron signalbild for bussen vid ankomst till korsningen.
Utover detta tillkommer fler parametrar som paverkar mojligheten till signalprioritering:

- Vighallarens krav pa korsningens funktioner. Intressekonflikter vid prioritering
mellan trafikslag i en specifik korsning.

- Kollektivtrafikforsorjarens linjendtsplanering. Konflikter mellan bussar pa kol-
lektivtrafikstrak som korsar varandra.

- Val av bussar som ska prioriteras baserat pd om bussen &r full, om den &r i tid
eller om den kor i1 en prioriterad riktning eller ett prioriterat strak.

- Samordning mellan korsningar pé tviargdende strak.

Samtalet gav dven vdgledning 1 hur kriteriet kan specificera vilket val av teknik som bor ge
podng i bedomningsverktyget. GPS-positionering 6kar mdjligheten att tidigare (langre frén
korsningen) estimera bussens tid till ankomst till stopplinje och dr en pragmatisk och robust
detekteringsform. Mindre resurser i form av tid och kapital kravs for att implementera atgéar-
den jimfort med andra detekteringsformer och positioneringen gor det mojligt att folja for-
donet hela végen till stopplinjen.
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5 Diskussion och slutsatser

5.1 Resultatdiskussion

Syftet med denna rapport har varit att utreda hur ett bedomningsverktyg skulle kunna se ut
for svensk BRT. Foljande avsnitt redog6r for hur resultatet kopplat till respektive fragestill-
ning kan tolkas och vad det innebér for utformningen av forslag 2.

5.1.1 Hur kan ett bedomningsverktyg motsvarande det internationella poangsyste-
met se ut for svensk BRT?

Denna dvergripande fraga ges svar pa i bilaga 7 dér det slutgiltiga forslag 2 finns med be-
domningsanvisningar och forklaringar. Detta bedoms vara ett tillimpbart verktyg i sin aktu-
ella utformning. Forslag 2 &r ett resultat av svaren pa dvriga fragestillningar nedan.

5.1.2 Hur definieras BRT i de olika planeringsguiderna och vilka komponenter in-
kluderas?

Definitionerna av BRT i planeringsguiderna skiljer sig t, men den gemensamma ndmnaren
ar visionen om ett bussystem med hog kvalitet och prestanda som pé flera sétt efterliknar
sparvégens kvaliteter och kombinerar dem med flexibiliteten i bussystemet. De komponenter
som &r viktiga i alla de studerade planeringsguiderna ar ett tydligt varumirke, hogkvalitativa
héllplatser, hog turtithet, lang trafikperiod 6ver dygnet, ostdrd fard mellan héllplatser och
gena linjestrackningar. Utover dessa tillkommer t.ex. enkelhet i BRT Guidelines, helhetssyn
pa produkten i BHLS och fokus pd hog medelhastighet i BRT Standard och BRT Planning
Guide. Synen pa BHLS/BRT i Europa skiljer sig nigot fran internationella ssmmanhang dér
man i Europa fokuserar mer pa t.ex. samverkan med stadsplanering och mindre pa specifika
tekniska aspekter (X2Ab et al. 2015; Finn et al. 2011; ITDP et al. 2016; ITDP 2017a).

5.1.3 Vilka delar av BRT gar, respektive gar inte att inkludera i ett bedémnings-
verktyg for svensk BRT?

Analysen av de olika planeringsguiderna visade vilka komponenter som bedomdes vara mét-
bara och relevanta for ett bedomningsverktyg anpassat till svensk BRT (se bilaga 1). Urvalet
som foljde pé analysen har provats i fallstudier och i en workshop och har lett fram till ut-
formningen av forslag 2 (se bilaga 7). Resultat frdn workshopen visade péa flera synpunkter
gillande komponenters relevans och formulering. Foljande kriterier reviderades i enlighet
med nagra av dessa synpunkter:

- Trygghet
Detta kriterium var redan inledningsvis varit svart att formulera. Resultatet fran

workshopen bekréftade svérigheten i att formulera ett tillrackligt tydligt krite-
rium utan att bedomningen blir for komplicerad. Kriteriet bedomdes dessutom
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av workshop-deltagarna endast ha en medelhdg relevans (ca 50%). Baserat pa
detta uteslots kriteriet i forslag 2.

- Lanecyklar
Detta kriterium beddmdes ha en mycket lag relevans under workshopen och man
ansdg det ha for lite att gora med en specifik BRT-linjes kvalitet for att utgora
ett av kriterierna. De relativt enhetliga svaren har gjort att kriteriet uteslutits i
forslag 2.

- Korfilt i trangsel
Under workshopen beddmdes den aktuella formuleringen vara for vag och den
aktuella formuleringen kunde i praktiken inte belona avsnitt dédr det redan fanns
busskorfalt. Mélet med kriteriet har varit att belona en BRT-linje dar det finns
busskorfalt i det avsnitt dir det behovs som mest, dvs dér restiden paverkas mest
av triangsel. I brist pa ett tillrackligt tydligt och métbart kriterium tas detta bort.
Ett alternativ skulle kunna vara att olika delar av en linje beddms separat med
olika beddmningsgrunder. Detta skulle t.ex. kunna ge incitament till att anldgga
busskorfalt i centrumomréden. Pa grund av brist pa en tydlig avgrdnsning mellan
omriden gors dock inga vidare forsok till formulering.

- Signalprioritering
En av synpunkterna pa detta kriterium var att det istéllet borde kallas “trafikstyr-
ning” och eftersom detta namn bedoms mer ldmpligt férdndras namnet i forslag
2. Relevansen bedémdes som mycket hog (100%) av workshopdeltagarna och
synpunkter om att det ar svart att uppnd full signalprioritering med mycket hog
turtéthet eller flera korsande busslinjer framfordes. Eftersom det under works-
hoppen inte gavs nagra tydliga svar pd vad full signalprioritering skulle kunna
innebdra soktes svar i ett samtal med trafiksignalplanerare pa Malmo stad. Sam-
talet resulterade i en annorlunda formulering, dér det istéllet for full signalprio-
ritering, handlar om ett avsnitt dér bussen har mojlighet att detekteras i tid utan
hinder mellan detekteringspunkt och framforvarande korsning. Dessutom lades
det till ett delkriterium géillande GPS-positionering. Den fordndrade formule-
ringen beddms nu vara tydligare och mer korrekt &n i tidigare forslag.

- Hallplats i forhéllande till korsning
Pé grund av den fordndrade formuleringen ovan gillande detekteringsavstand,
ar detta kriterium 6verflodigt. Malet med kriteriet har nimligen varit att hallplat-
ser inte ska placeras sd néra innan en korsning att den stor prioriteringen. Denna
aspekt inkluderas i1 ovanstdende kriterium. Resultatet av samtalet med trafiksig-
nalplanerare visade dessutom att avstdndet som krévs &r betydligt langre dn 40
meter (krav 1 BRT Standard, ITDP et al. 2016) pa grund av Transportstyrelsens
rad och foreskrifter, samt att fler hinder dn héllplatsldgen kan paverka mdjlighet
till detektering i ratt tid. Kriteriet inkluderas dérfor inte i forslag 2.

- Péstigning
En av synpunkterna géllande detta kriterium var att man skulle kunna légga till
ett delkriterium som ger podng om dorrpositionerna dr markerade pa plattfor-
marna. Detta inkluderas i forslag 2 och kriteriet &ndrar namn till “passagerar-
flode” enligt synpunkter pa workshopen. Detta namn anses vara mer ldmpligt
eftersom det dr ett vidare begrepp for vad som vill astadkommas med kriteriet.

En sammanfattning av vilka komponenter som beddmts vara lampliga for bedomningsverk-
tyget visas i Tabell 19.
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Tabell 19. Sammanfattning av komponenterna i forslag 2.

Stadens utformning

1. Samplanering

2. Genhet

13. Jamnt insteg
14. Utrustning pa hallplatser

15. Cykelparkering

3. Tvéra kurvor 16. Information vid hallplatser

17. Identitet

Fordon och stodsystem

18. Passagerarfléde

Kollektivtrafikens infrastruktur

4. Andel busskorfalt

5. Placering av korfilt i sidled
6. Markering av korfalt 19. Information i fordon
7. Fri kérbana 20. Regularitetskérning
8. Trafikstyrning 21. Biljettsystem

9. Annan anvandning av korfaltet Trafikering

10. Svangande trafik som korsar bussens korvag 22. Turtdthet dagtid

11. Hallplatsavstand 23. Turtathet kvallar och helger

12. Rak inkérning 24. Oppettider

Négra av de komponenter som inte bedomts relevanta och/eller mitbara dr (utdver ovan
ndmnda borttagna kriterier): nérhet till funktioner, stadsmiljo, parallell cykelinfrastruktur,
mittforlagda hallplatser, tillgédnglighetsanpassning, omkdrningsfiler, vintervighallning, be-
laggningstyp och drivmedelsteknik.

5.1.4 Hur bor poangsattning ga till och hur kan komponenterna viktas i forhallande
till varandra?

Workshopen utmynnade i ett forslag med fasta podng. Detta trots att det finns fordelar med
ett flytande podngsystem. Det tydligaste motivet till beslutet var behovet av att verktyget
inledningsvis har ett enkelt och pedagogiskt uppldgg. Detta behov ér extra tydligt med tanke
pa att bedomningen inte kommer att utféras av en specifik kommitté likt ITDP:s (ITDP et
al. 2016). Huvudsyftet &r istéllet att det ska fungera som ett planeringsverktyg for kommu-
ner, trafikhuvudmin, regionala kollektivtrafikmyndigheter, Trafikverket eller operatorer,
snarare dn ett underlag for formell certifiering.

Négra negativa poing liknande de 1 BRT Standard har inte inkluderats i verktyget. An-
ledningen till detta dr dels att det fanns mojlighet att dndra de negativa kriterierna till positiva
for att pa sé vis uppnd en mer positiv bedomningsgrund, samt att de negativa podngen i BRT
Standard ges for komponenter géllande operativa resultat, vilka inte inkluderas i detta verk-
tyg (ITDP et al. 2016).

Under processen har dterkommande justeringar gjorts av kriteriernas podngsattning, dvs
hur de viktas i forhallande till varandra. Utgéngspunkten har varit podngséttningen i BRT
Standard. Trots att flera kriterier valts bort och nagra lagts till, sa dr det inbdrdes forhéllandet
mellan huvudkategorierna i stort sett detsamma. Resultatet frdn workshopen bekréftade att
den valda fordelningen pd huvudkategorier stimmer nadgorlunda med deltagarnas uppfatt-
ning om en korrekt fordelning, dir infrastruktur stir for den avsevirt storsta delen av po-
angen.

Viktning av respektive kriterium reviderades efter workshopen. De borttagna kriterierna
ledde till podng som skulle fordelas pd dvriga kriterier och nagra kriterier viktades om base-
rat pa deltagarnas synpunkter. Flera synpunkter handlade om att det var for svért att uppna
maxpoing, vilket féranledde en revidering av nagra av maxnivéerna i forslag 2.
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Kriterierna som dr hogst viktade 1 forslag 2 (andel busskorfilt, fri kdrbana, trafikstyrning,
jamnt insteg och biljettsystem) har i resultat av litteraturstudie, analys, fallstudier och works-
hop visat sig vara de mest betydelsefulla. Detta stimmer till stor del 6verens med de kom-
ponenter i BRT-konceptet som betonas i planeringsguiderna (ITDP et al. 2016; Finn et al.
2011; X2AB et al. 2015).

Fragan om verktygets ambitionsniva fick inget entydigt svar under workshopen. Sett till
asikter om utfallet av fallstudierna (Figur 14), tyder ett uppskattat medelvirde pa att verkty-
get gav fallstudieobjekten ndgot for 14ga totalpodng enligt deltagarna. Detta resultat skulle
kunna ge skal till att anpassa viktningen sd att fallstudieobjekten skulle fa hogre totalpoédng.
Négon sddan justering har dock inte gjorts 1 forslag 2, bortsett fran sénkning av ndgra max-
poédng. En av anledningarna till detta dr att podngnivéerna i de allra flesta kriterierna bedomts
vara svara att sdnka utan risk for urvattning av begreppet BRT. Dessutom dr de befintliga
BRT Guidelines flera ganger tuffa i bedomningen och det har beddmts omotiverat att sinka
dessa ambitioner.

5.1.5 Vilken niva bor kravas for att en busslinje ska kunna kallas svensk BRT?

Svaret pa fragan om det ska finnas grundkrav och vilka de i sé fall skulle vara, har inte gatt
att svara slutgiltigt pa. Insikten under processens gang &r att frigan om grundkrav dr svar
och for definitiv for att faststélla inom ramarna for denna rapport. En ldgstaniva innebér att
bestimma huruvida befintliga och framtida system faller inom kategorin svensk BRT eller
inte. Aven om en tydlighet kring konceptet var efterfrigad, bedoms den uppgiften kriiva en
bredare forankring i kollektivtrafikbranschen. Teoriavsnittet visade att det inte finns ndgon
strikt verenskommen definition av BRT varken internationellt eller i Sverige. BRT Guide-
lines bedomningsverktyg har ambitionen att beskriva vad en svensk anpassning av BRT in-
nebir, men ger ingen klargérande definition eller tydlig ldgstanivd (X2AB et al. 2015).

Trots att det till forslag 2 inte finns nagra grundkrav, dr verktyget fullt anvindbart och
vidgar dven anvindningsomradet till att kunna utvédrdera hogkvalitativa bussystem som inte
nddvindigtvis bendmns som potentiella BRT-linjer.

Diskussionen om eventuella grundkrav under workshopen visade att de flesta tyckte att
grundkrav var befogade. Svaren kring vilka krav som i sé fall skulle omfattas var dock otyd-
liga. Dérfor gér det inte att gora en slutgiltig avvédgning kring vilka grundkrav som skulle
kunna finnas med i en framtida utveckling av modellen, baserat pa dessa svar. Istillet ges
foljande tva alternativ:

- Inga grundkrav

Workshopen gav insikten att en visualisering av resultaten for respektive krite-
rium dr ett utmérkt sitt att kommunicera de beslut som tas kring BRT-linjens
utformning. P4 sd sitt blir det tydligt var man gjort de stora avstegen och var
man tagit de djdrvaste besluten. Detta talar for mdjligheten att verktyget kan
fungera utan grundkrav, eftersom visualiseringen tydliggor vilka forbattringar
som eventuellt bor ske for att uppna en hogre kvalitet. Detta alternativ skulle
innebdra att verktyget inte gor ansprak pa att definiera vilka linjer som kan defi-
nieras som BRT. Istéllet fungerar det som en motivation till att respektive kom-
ponent i systemet utformas med BRT-kvalitet.

En mgjlig variant av detta som ddremot skulle kunna gora ett sddant ansprak,
ar att 1ata enstjarnig BRT utgdra basnivan for svensk BRT. Detta skulle innebéra
att en busslinje som uppnar minst 45 poéng kan klassificeras som svensk BRT.

- Samma grundkrav som 1 BRT Standard
BRT Basics utgors av de grundkrav som stills pd ett BRT-system i BRT Stan-
dard (ITDP et al. 2016). Dessa innehaller krav pa att en korridor bor vara minst
3 km ldng samt ett minst antal podng i kriterierna som handlar om separering av
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korfilt, mojlighet till biljettforkdp, signalprioritering, forbud av vénstersving-
ande fordon som korsar busskorféltet samt jamnt insteg. Detta upplagg ér bepro-
vat internationellt.

Trots att en miniminiva inte gétt att faststélla, finns det poidngnivéer i anslutning till bedom-
ningsverktyget som motiverar till en hogkvalitativ utformning. Dessa nivaer gynnar kom-
municerbarhet och mélbild for utveckling av svensk BRT. I BRT Standard finns en beskriv-
ning av varje niva som en BRT-korridor kan uppna (guld, silver och brons) (ITDP et al.
2016). P4 grund av att BRT Standard kommer ur en kontext som skiljer sig frdn den svenska,
gér det inte att Oversitta dessa rakt av. Detta géller t.ex. beskrivningen av silver-BRT som
kostnadseffektiv, dér det i svensk kontext inte gér att dra en sddan slutsats utifran specifika
podng i beddmningsverktyget. Istéllet har f6ljande formuleringar gjorts med utgangspunkt i
en kombination av BRT Standards nivabeskrivningar, ledord i BRT Guidelines samt utifran
resultat fran fallstudier (ITDP et al. 2016; X2AB et al. 2015).

* % Kk

85-100 poiang.

En 3-stjarnig BRT-linje har en hdg attraktivitet och effektivitet och dr pé flera
omriden jamforbar med hogklassig sparburen trafik. Den ér i klass med inter-
nationella system och har mycket goda forutséttningar {for att 6ka kollektivtra-
fikens marknadsandel i staden. BRT-linjen &r en tydlig del 1 stadens identitet
och ér inspirerande for BRT-planering i andra stéder 1 Sverige och internation-
ellt.

* X

65-84,5 poiang

En 2-stjarnig BRT-linje &r mycket attraktiv och pé flera omrédden jaimforbar
med europeiska best practice-exempel. Linjen erbjuder hogkvalitativa resor
och har en hog synbarhet i staden. En 2-stjdrnig BRT-linje bidrar sannolikt till
ett 0kat resande med stadens kollektivtrafik.

*

45-64,5 poédng

En 1-stjirnig BRT-linje &r en forebild for andra svenska bussystem. Den har
egenskaper som sérskiljer den fran stadens dvriga bussystem och har goda for-
utsdttningar att uppna en hog effektivitet och attraktivitet.

Under workshopen fordes en diskussion om risken att strdvan efter att uppnd en viss niva
leder till 16sningar som visserligen ger hdga poédng, men som i den verkliga utformningen
inte dr det bésta alternativet. Trots denna risk anses bedomningsverktyget ha en viktig funkt-
ion och ger stora mojligheter till kommunikation, utvdrdering och motivation till att skapa
hogkvalitativa bussystem. I tillimpning av verktyget bor man dock ha kontextberoendet och
verktygets begridnsningar i tanke.

5.2 Rekommendationer

Malet med bedomningsverktyget dr att det ska anvédndas i planering och utvérdering av
svensk BRT. Denna rapport har utmynnat i ett forslag till bedomningsverktyg och for att det
ska kunna fardigstéllas kravs ett fortsatt arbete. En av de storsta svarigheterna med processen
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har varit att utforma ett verktyg som alla parter kan std bakom. Det finns en stor spridning
av asikter om konceptets komponenter, vilket gor arbetet svart. En viktig avvigning méste
goras mellan hoga ambitioner med strikt beddmning och en villighet att anvinda sig av verk-
tyget. Verktyget behover forankras ytterligare for att fungera &ndamélsenligt. Denna forank-
ring ligger utanfor examensarbetets ramar, men forhoppningen é&r att den ska uppnas i for-
langningen av examensarbetet i en fortsatt process.

Det finns aspekter av BRT-system som inte inkluderats i verktyget men som é&r av stor
betydelse for ett kollektivtrafiksystem. Dessa aspekter har varit forenade med for stor osa-
kerhet for att vara mojliga att utgora en del i ett fardigt forslag pa beddomningsverktyg. Dock
skulle ett fortsatt arbete med dessa aspekter kunna leda till nya perspektiv och mdjligheter
till inkludering i verktyget. Trots att forslag 2 inte omfattar dessa aspekter, bedoms det vara
fullt mojligt att tillaimpa 1 praktiska planeringssituationer.

Foljande redogorelse beskriver varje aspekt och skal till att de inte ansetts vara mdjliga
att formulera som ett kriterium inom ramen for detta examensarbete:

- Sambhallsplanering och stadsliv
Vikten av samverkan med bebyggelseplanering anses enligt BRT Guidelines
vara en av de viktigaste faktorerna for att 4stadkomma ett framgangsrikt BRT-
system. I BRT Guidelines finns ett antal kriterier gdllande samhéllsplanering och
stadsliv och d@ven 1 BRT Standard finns sddana kriterier. Problemet har dock vi-
sat sig vara att kriterierna i BRT Guidelines inte dr kvantifierbara och att krite-
rierna i BRT Standard inte dr 6verforbara till svensk kontext (X2AB et al. 2015;
ITDP et al. 2016). I detta bedomningsverktyg finns dérfor endast ett kriterium
som berdr detta och enligt workshopen kréivs dér en tydligare formulering.

- Koppling till 6vrigt kollektivtrafiknét
I BRT Standard finns flera kriterier som berdr anslutningar till 6vrigt kollektiv-
trafiknit och denna aspekt bedoms vara viktig for BRT-linjens upptagningsom-
rade och kvalitet (ITDP et al. 2016). Dessvirre har det ej bedomts vara mojligt
att formulera négot tillrackligt tydligt kriterium som inte lamnar for stort ut-
rymme for subjektivitet. Trots att risken anses liten att tjinstemén planerar en
BRT-linje som inte har goda anslutningar till 6vrig kollektivtrafik, finns det skal
till att arbeta vidare med formulering av ett kriterium géllande anslutningar till
ovrig kollektivtrafik.

- Anslutning for géng- och cykeltrafik
Tidigare har resonemang forts angdende att cykelinfrastrukturen inte har en till-
rickligt stor relevans for kvaliteten pa en specifik BRT-linje. Det har heller inte
hittats nagon tydlig formulering kring hur cykelbanor och gingvégar ska anslu-
tas till hallplatserna, eller hur avgriansningen skulle ga till for vilken del av cykel-
infrastrukturen som skulle inkluderas. Trots att denna aspekt inte finns med, &r
den av stor vikt i ett storre perspektiv och ett fortsatt arbete med denna aspekt dr
motiverat.

- Trygghet
Trygghet har i denna rapport bedomts vara for svar att kvantifiera och bedoms
ha en oklar relevans till bedomningsverktyget. Trots detta anses det finnas skal
att fortsatta utreda huruvida det gar att inkludera aspekten i verktyget och om
det finns en relevans. En utredning av faktorer som paverkar tryggheten vid héll-
platser har gjorts i rapporten 7Trygghet kring hallplatser (Larsson & Sjolander
2014). Denna skulle kunna utgora en del i en vidare utredning.

- Trafiksdkerhet
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I BRT Standard finns kriterier som handlar om trafiksékerhet. Eftersom dessa
inte dr Overforbara till en svensk kontext och att det inte gétt att hitta alternativa
formuleringar, har denna aspekt inte inkluderats i verktyget (ITDP et al. 2016).
Det finns en motséttning i att & ena sidan prioritera oskyddade trafikanters si-
kerhet och & andra sidan prioritera bussars framkomlighet. Fragans komplexitet
och denna rapports avgransningar gor att det inte gjorts ndgra forslag pa kriterier
géllande trafiksékerhet. Dock rekommenderas ett fortsatt arbete med trafiksé-
kerhetsaspekten.

- Miljopaverkan
Stridvan efter att ett BRT-system ska ha en sé liten paverkan pa miljon som moj-
ligt nimns 1 BRT Guidelines (X2AB et al. 2015). Precis som i Guidelines finns
det dock inget forslag pé kriterium géllande miljopaverkan i detta bedomnings-
verktyg. Anledningen &r dels dess relativt laga betydelse for kvaliteten pd den
specifika BRT-linjen, samt svérigheten i att formulera ett kriterium kring négot
dér utvecklingen snabbt hinner ikapp (t.ex. utslédppsgréinser eller fordonssystem).
Trots detta dr aspekten av stor vikt i ett storre perspektiv och det finns motiv till
ett fortsatt arbete.

- Delomriden for bedomning
Tidigare i rapporten har en diskussion forts angaende en uppdelning av omraden
dir bedomningsgrunden varierar. Ett fortsatt arbete krivs for att utreda om en
sadan uppdelning dr majlig och relevant. Dessutom krédvs en definition av t.ex.
centrum respektive ytteromréade.

- Grundkrav
Eftersom fragan om grundkrav inte fick nagot tydligt svar i denna rapport, re-
kommenderas ett fortsatt arbete for att ta reda pa4 om det ska finnas ndgon mini-
miniva och vilka krav som da ska stillas.

5.3 Metoddiskussion

Stréavan efter att skapa ett bedomningsverktyg som dr anvindbart for olika parter i unika
kontexter &r en stor utmaning. Som beskrivet i metodavsnittet har fokus snarare varit pa
anviandbarhet &dn generaliserbarhet, men malet har trots allt varit en sa pass hog generaliser-
barhet att verktyget kan fungera som en jaimn och rittvis bedomningsgrund for olika stader
1 Sverige. I strdvan mot detta mal anses den valda kombinationen av metoder den bédsta moj-
liga inom ramarna for ett examensarbete, eftersom kunskap inhdmtats fran en mangd olika
perspektiv och kontexter.

Under processen har det visat sig finnas en brist i att inte ha tid att fordjupa sig inom
varje enskild komponent i konceptet. Formuleringen av kriterierna skulle gynnas av en dju-
pare kunskap inom respektive omrdde, men inom ramen for mal och syfte anses det aktuella
urvalet av litteratur och information vara tillrickligt. En annan svaghet &r de tillfdllen dér
avvégningar och kvalificerade gissningar varit oundvikliga vid utformning av den ursprung-
liga bedomningsmodellen. Detta pd grund av avsaknad av tillricklig information i plane-
ringsguiderna. Denna svaghet beddms dock ha en begrénsad paverkan pa det slutgiltiga re-
sultatet, eftersom triangulering med fallstudier och workshop tilldimpats for att sékerstélla
rapportens tillforlitlighet.

Fallstudierna som metod har gett det resultat som var forvéntat, dvs de har utgjort ut-
mérkta redskap for att utforma det forsta forslaget. Dock finns det mojliga felkéllor. Dels
utifran att HelsingborgsExpressen dnnu inte har en verklig utformning att bedéma och dels
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utifran att bedomningen av fallstudieobjekten gjordes med utgdngspunkt i egna tolkningar
av kartor, ritningar och information.

Workshopen var en mycket viktig metod i processen som gav flera uppslag till forbatt-
ring av verktyget. Mélet var att spridningen av deltagarnas tillhorighet skulle vara sa stor
som mojligt och det uppndddes nagorlunda med en kombination av personer fran kollektiv-
trafikmyndigheter, kommuner, operatorer, konsulter, fordonsindustri och akademi. Dock
saknades deltagare frén statliga myndigheter som t.ex. Trafikverket och trots att det fanns
representanter fran t.ex. Stockholm och Orebro kom de flesta deltagare, av geografiska skiil,
fran Skane. Eftersom resultatet frdn workshopens diskussioner till hog grad paverkas av del-
tagarnas dsikter, intressen och perspektiv behover man ta fordelningen av deltagare i beak-
tan. Detta géller sérskilt vid synpunkterna pd utfallet av fallstudierna, dér tjinstemén frén de
berérda kommunerna samt Ské&netrafiken mdjligen hade sdrskilda intressen av att fallstudi-
eobjekten borde fétt fler eller farre podng. Det behdver dven ndmnas att redogdrelsen av
synpunkter pd kriteriernas viktning (bilaga 6) bygger pa fa respondenter, ca 4-5 stycken per
kriterium, vilket innebér att de redovisade andelarna inte bor leda till allt for stora slutsatser.
Dock ger resultaten en viktig antydan om de yrkesverksammas perspektiv.

5.4 Slutsatser

Syftet med detta examensarbete har varit att utreda hur ett bedomningsverktyg for svensk
BRT kan utformas. Arbetet har utmynnat i ett bedomningsverktyg som i sin aktuella utform-
ning dr praktiskt tillampbart pd svenska busslinjer. Verktyget ir tillimpbart bade for buss-
linjer som é&r ténkta att f6lja BRT-konceptet, men dven for andra hogkvalitativa busslinjer.

Verktyget bestar av 24 kriterier fordelade pd fyra huvudkategorier; stadens utformning,
kollektivtrafikens infrastruktur, fordon och stodsystem samt trafikering. Dessa kriterier har
valts ut 1 en iterativ process med hjdlp av analys av befintliga planeringsguider, fallstudier
och en workshop. I processen har en viktning av respektive kriterium genomforts och de
kriterier som visat sig vara lampade for hogst viktning handlar om andel busskorfalt, fri
korbana, trafikstyrning, jimnt insteg och biljettsystem. Det maximala antal podng som kan
tilldelas en BRT-linje &r 100. Bedomningen av en BRT-linje gors av respektive kommun,
trafikhuvudman, kollektivtrafikmyndighet eller operatér som tilldelar linjen podng utifran
hur vél den uppnér olika troskelvirden i varje kategori. Troskelvirden har varit en av tva
utredda beddmningsalternativ och har valts pa grund av dess tydlighet och enkelhet.

Rapporten kan ej ge ett tydligt svar pd fragan om verktyget bor kompletteras med grund-
krav. Grundkraven skulle i sddana fall syfta till att definiera en miniminiva som maste upp-
nds for att en linje ska kallas for svensk BRT. Istillet ges tva mojliga alternativ; (1) bedom-
ningen gors utan grundkrav dir podng i enskilda kategorier funderar som kommunikations-
medel for vad som behdver forbéttras for att uppnd en hogre kvalitet pa en busslinje, utan
ansprak pa definition av BRT, (2) grundkrav utgdrs av krav pa langd pd busskorfilt, separe-
ring av korfélt, mojlighet till biljettforkdp, signalprioritering, forbud av vénstersvdngande
fordon som korsar busskorféltet samt jidmnt insteg, 1 enlighet med internationell standard
(BRT Standard, ITDP et al. 2016).

Tre nivéer finns for att lyfta fram vélutformade, hogkvalitativa BRT-linjer. Dessa nivéer
ar 1-, 2- eller 3-stjarnig BRT och uppnas vid ett sammanlagt resultat pa 45, 65 respektive 85
poéng.
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7 Bilagor

Bilaga 1 — Analys av komponenter

Tabell 20. Analys av komponenter. (B) bor finnas med i modellen, (D) bor finnas med till viss del, (E)

elimineras.
MAT-
KOMPONENT RELEVANS KOMMENTAR KOMMENTAR
BARHET
Samhdillsplanering
Samplanering Hog Medel Svart att satta ramar for bedémning.
Behover preciseras.
Verksamheter och ser- Medel Viktig, men har ingen tydlig rele- Lag Svart att satta ramar for bedémning. Beho-
vice kring hallplatser vans for BRT. Inte en av de delarna ver preciseras.
som utmarker ett BRT-system. Stort utrymme for egen tolkning.
Ny bebyggelse och for- Medel Viktig, men har ingen tydlig rele- Lag Svart att satta ramar for bedémning. Beho-
tatning vid hallplatser vans for BRT. Inte en av de delarna ver preciseras och kvantifieras.
som utmarker ett BRT-system.
Placering i ett av de 10 Lag | svensk kontext bedoms detta kri- Hog
storsta straken terium vara 6verflodigt. Ersatts till
viss del av 6vriga kriterier.
Stadsmiljé
Kvalitetshdjning av ga- Medel Behov av kvalitetshojning beror pa  Lag Svart att satta ramar for bedémning.
turummet utgangslaget.
Biltrafikreducering Medel Ar till viss del en konsekvens av Hog
anlaggning av busskorfalt.
Prioritering av gang och  Medel Svart att samtidigt prioritera gang, Lag Svart att satta ramar for bedémning.
cykel cykel och kollektivtrafik
Viéxtlighet vid hallplats Medel Betydelse for reseupplevelsen, Lag Svart att satta ramar for bedémning.
och langs kérvég men inte av stor vikt
Hdllplatsers samverkan
Nédra mellan hallplatser Medel Viktig, men har ingen tydlig rele- Medel Mojligen ange ett intervall fér accepterat
och funktioner vans for BRT. Inte en av de delarna avstand, men svart att hitta en allmangiltig
som utmarker ett BRT-system. definition av viktiga funktioner.
Cykelparkeringar Hog Hog
Bra och trevliga gangva-  Hog Lag Svart att satta ramar for bedémning.
gar till hallplatser
Parallell cykelinfrastruk- ~ Medel Inte av stor vikt Medel Svart att satta ramar for bedémning.
tur
Koppling till hyrcykelsy- Medel Mycket positivt for upptagnings- Hog
stem omradet, men inte en given rele-
vans for alla stader.
Linjedragning
Genhet Hog Medel Latt att mata, men specificering kravs av
mellan vilka hallplatser avstand mats.
Mjuk linjeforing Hog Medel Behover fortydligas.
Malpunkter i bada andar Lag Lag relevans for Sveriges storlek Medel Behov av fortydligande kring vad som kréavs
pa stader. for en sddan malpunkt.
Hierarki av busslinjer i Lag Férekommer i stort sett alltid i Medel Svart att satta ramar for bedémning.
anslutning till BRT svenska bussystem.
Trafikering av mer dnen  Lag Inte ett kriterium i BRT Guidelines, Hog

BRT-linje

ingen hog relevans for bedomning
av en specifik korridor.
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Koppling till annan BRT-  Lag Inte ett kriterium i BRT Guidelines, Hog
korridor ingen hog relevans for bedomning
av en specifik korridor.
Koppling till annan Medel Ofta en sjalvklarhet i svenska sy- Medel Behover fortydligas.
kollektivtrafik stem. Inte en av de delarna som
utmarker ett specifikt BRT-system.
Parallella linjer som inte  Lag Kontextberoende Hog
tillats i busskorfalt
Foretrdidesrditt
och signalprioritering
Full, aktiv signalprioritet  Hog Hog
Inga cyklar, storande for- Hog Hog Endast bedémning av i vilken grad utform-
don eller parkeringar ningen tillater dessa stérningsmoment
och utfarter
Cyklar i korfalt vid Medel Tangerar annat kriterium om cy- Hog
>25km/h klister i korfalt
Hdllplatsutformning
Rak inkdrning Hog Hog
Plant insteg Hog Hog
Markerade dorrposit- Medel Det ligger ingen betoning pa detta Ho6g
ioner i planeringsguiderna.
Utrustning: vaderskydd, Hog Medel Kraver fortydligande kring komponenterna
bankar, belysning osv. som ska ingd
Placering av hallplats Lag Inte relevant i svensk kontext, Hog
(mitt/sida) mittforlagd 6-hallplats kraver dor-
rar pa bussens bada sidor.
Placering i forhallande Medel Betonas i BRT Standard av kapaci- Hog
till korsning tetsskal, men relevant i Sverige da
det for signalprioriteringen ar vik-
tigt att hallplatsen inte ligger for
ndra innan en korsning.
Fler an en docknings- Medel Kravs for stor kapacitet, inte givet  Ho6g
plats att det ar rimligt i svenska stader.
Tillganglighetsanpass- Lag Finns redan en standard for detta Hog
ning
Identitet
Eget varumarke, attrak-  Hog Medel Svart att satta ramar for bedémning.
tiv design
Utformning av
kérvéig/avskildhet
Andel egna korfalt Hog Hog
Lugna hallplatser Medel Betonas inte i planeringsguiderna, Medel Kraver fortydligande, men lattast att be-
men positivt for reseupplevelsen doma vid uppféljning
Minst 3 km dedikerat Medel Viktigt med sammanhdngande och Hog
korfalt tillrdackligt langt korfalt, men mat-
tet 3 km &r inte givet for svensk
kontext
Korfélt i de mest tréng- Hog Hog
seldrabbade avsnitten
Sido- eller mittforlagt Hog Hog
korfalt
Omkorningsfiler Lag Inte rimligt i svensk kontext Hog
Markering av bussens
kérvig
Fysisk avgransning Hog Hog
Markerad korbana Hog Hog
Markbeléggning och
utformning
Jamn koryta utan fart- Hog Hog

hinder
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Prioriterad vintervaghall- Medel Asikter pa BRT Guidelines-works- Hog
ning hop om att detta kriterium inte
behdvs
Andel asfalt/betong Medel Mer rimligt med fokus pa livslangd Ho6g
och funktion
Andel beldaggning med Lag Viktig, men har ingen tydlig rele- Hog
30-arig livslangd vans for BRT. Inte en av de delarna
som utmarker ett BRT-system.
Hdllplatsavstdnd i be-
byggelse
Avstand Hog Hog
Fordon
Funktion: breda dorrar, Hog Lag Svart att definiera ett allméangiltigt grund-
jamnt insteg, osv. krav
Attraktivitet: skbna sa- Medel Forutsatt vid ink6p av nya fordon  Medel Kraver fortydligande, svart att definiera ett
ten, luftkonditionering, allmangiltigt grundkrav
antal sittplatser
Tillganglighetsanpassade Lag Finns redan en standard for detta Medel Kraver fortydligande, svart att definiera ett
allmangiltigt grundkrav
Pastigning i alla dorrar Hog Hog
Tysta Medel Betonas inte i alla planeringsgui- Medel Kraver fortydligande
der, ej en av de viktigaste delarna
Hjalpsystem for inkor- Medel Inte ett kriterium i BRT Guidelines, Hog
ning - horisontellt jamnt men positivt for
insteg tillgangligheten
Information
Realtidsinformation Hog Hog
Annan information: linje- Hog Givna delar av svenska bussystem Hog
karta, 6versiktskarta, osv
Pdlitlighet/regularitet
System som sakerstdller Hog Hog
jamna intervall
Trafikledningscentral Medel Typ av trafikstyrning har en indi- Medel Svart att sdtta ramar for bedémning
rekt paverkan
Hadllplatstider och bil-
jetthantering
Betalldsning som inte Hog Hog
paverkar hallplatstid
Turtdithet
Minuter mellan varje av- Hog Hog
gang i hogtrafik/lagtrafik
Trafikeringsdygn
Oppettider Medel Under workshop bedémdes detta  Hog
vara av lag vikt jamfért med andra
kriterier.
Begrdinsning av negativ
miljépéverkan
Typ av drivmedelsteknik  Lag Utanfor syfte med bedémnings- Medel Tekniken utvecklas snabbt, varpa det ar
verktyget. svart att faststalla ett kriterium
Utslappsgranser Hog Viktigt kriterium, men hor till upp- Medel Resurskravande
foljning, vilket &r utanfor rappor-
tens avgransning.
Trafikséikerhet
Skjutdorrar pa plattform  Medel Mycket positivt for trafiksaker- Hog

heten, men innebéar en anlagg-
ningskostnad som majligen &r for
stor for svenska BRT-system
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Sakra passager over ga- Medel Inte givet i svensk kontext att pla- Medel Kraver fortydligande. Svart att |[6sa mot-
tan till hallplats, var cera passager med sarskilt inter- sattningen mellan hog hastighet for bussar
200:e meter vall och sdkerhet for oskyddade trafikanter
Insamling av trafiksaker- Medel Namns endast i BRT Guidelines, i Hog
hetsdata Sverige ar detta etablerat
Trygghet
Overvakningskameror Lag Sarskilda tillstand kravs for dettai  Hog

Sverige
Belysning och god sikt pa Hog Medel Svart att satta ramar for bedémning
hallplatser
Férbud mot vinster-
svéngar
Andel korsningar utan Hog Hog

tilldtna vanstersvangar
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Bilaga 2 — Forslag 1

KRITERIER P

Podng ges med 1 decimal. Vid bedémning av antal réknas det totala antalet pd hela strdckningen (fram och tillbaka pa linjen). Dér podng
berdknas med hjdlp av en ekvation, ersdtts x med antal procent alternativt km.

Stadens utformning (totalt max 9p)
1. Samplanering (max 2p)

Planering av BRT och bebyggelse ar integrerat, tydliga strategier for hur dessa planeras for att

2
gynna varandra
2. Genhet (max 3p)
Avstand mellan respektive dndhéllplats och centrumhallplats®:
0 % langre an fagelavstandet 3
u B (0 a Medelvarde av
1-39% langre an fagelavstandet 3-0,075 * x B ey
de tva podngen
40% langre an fagelavstandet eller mer 0
3. Tvéra kurvor (max 2p)
Antal kurvor <25m *
Inga 2
1 per x km x+0,3 Max 1,5p
Tatare an 1 per 2 km i genomsnitt 0
4. Otrygg gangvag eller cykelbana till hallplats (max 1p)
Ingen anslutning till hallplats for fotgangare och cyklister sker genom kulvert eller liknande 1
5. Lanecyklar (max 1p)
Lanecykelstation pa max 100 m avstand vid mer dn 50% av hallplatserna 1

Kollektivtrafikens infrastruktur (total max 71p)

6. Andel busskorfilt (max 6p)

100% busskorfalt 6
51-99% busskorfalt (x-50) * 0,12
50% busskorfalt eller mindre 0

7. Placering av korfilt i sidled (max 5p)

Andel av strackningen som bestar av bussgata, mittférlagda korfalt eller korfalt som ar samlade
sidan om 6vriga korfalt.

100% av strackningen 5
51-99% av strackningen (x-50) * 0,1
50% av strackningen eller mindre 0

8. Korfalt i trangsel (max 3p)

Busskorfilt finns i hela det avsnitt dar kértidskvoten® &r stérst 3
9. Markering av busskorfilt (max 4p)

Fysisk separering (refug eller kantsten) 4

Visuell markering med sarskild farg och heldragen linje 2

2 Galler vid radiell linjedragning. Vid ringlinje mits avstind mellan de tre storsta héllplatserna.
? Varje kurva i cirkulationsplats riknas.
* Restidskvot i rusningstrafik jamfort med kvillstid.
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10. Fri korbana (max 8p)
Farthinder®, 6vergéngsstille (ej signalreglerat) eller en kombination av bada i bussens kérvig:
Inga
1 per x km
Tatare an 1 per 2 km i genomsnitt
Hallplatsldgen i bussens fardvig som inte trafikeras av BRT-linjen®:
Inga
1 per x km
Tatare an 1 per 5 km i genomsnitt
Kantstensparkering langs bussens korvag:
Inga
1 per x km
Tatare an 1 per km i genomsnitt
11. Signalprioritering (max 8 p)
Bussen har forkorsratt eller nagon form av signalprioritering i alla korsningar
Andel av korsningar som har full signalprioritering, dvs bussen slapps fram utan férdrojning
100% av korsningarna
51-99% av korsningarna
50% av korsningarna eller farre
12. Annan anvandning av korfaltet (max 5p)
Cyklar tillats ej i busskorfalt
Taxi i busskorfalt tillats ej nagonstans
Utfarter i busskorfalt:
Inga
1 per x km av total langd busskorfalt
Tatare dn 1 per 2 km total langd busskorfalt
13. Sviingande trafik som korsar bussens kérvig’ (max 3p)
Finns i mindre dn 60% av alla korsningar
Finns i 60-100% av alla korsningar
Finns i alla korsningar
14. Hallplatsen i férhallande till korsning® (max 3p)
Hallplatser beldgna mer dn 40 meter innan signalreglerad korsning
100% av korsningarna
51-99% av korsningarna
50% av korsningarna eller farre
15. Hallplatsavstand (max 5p)

Hallplatsavstand minst 500 meter

* Dynamiskt farthinder undantaget.

x 0,5 Max 3,5p

x+0,1 Max 1,5p

x+0,3 Max 1,5p

6
(x-50) - 0,12

0

x*0,3 Max 1,5p

3
7,5-0,075 * x

0

3
(x-50) - 0,06

0

¢ Galler hallplatsligen diir BRT-linjen inte stannar och déir infart/utfart vid denna kan hindra BRT-linjens framkomlighet
7 Férbud av vénstersvingande trafik i korsningar dér busskorfiltet 4r mittforlagt / Férbud av hégersvingande trafik i

korsningar dér bussen kor i kérbanekant
¥ Undantag om kvarterslingden ér kortare &n 100m
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Galler 100% av avstanden

Galler 51-99% av avstanden

Galler 50% av avstanden eller fler
16. Rak ink6rning (max 5p)

Inga fickhallplatser forekommer

Andel av hallplatserna som har perrongutvidgning (se Figur 15)

100% av hallplatserna
1-99% av hallplatserna
0% av hallplatserna

17. Jamnt insteg (max 4p)

Max 5 cm skillnad vertikalt mellan plattform och bussgolv innan ev nigning

System finns for avhjalpning av horisontellt avstand vid insteg

18. Utrustning pa hallplatser (max 3p)

Andel av hallplatsldgen som har vaderskydd, sittplats och belysning

100% av hallplatserna
76-99% av hallplatserna
75% av hallplatserna eller farre
19. Cykelparkering (max 2p)
Andel av hallplatsldgen som har cykelparkering
100% av hallplatserna
1-99% av hallplatserna
0% av hallplatserna
20. Information vid héllplatser’ (max 3p)
Andel av hallplatsldgen som har realtidsinformation
100% av hallplatserna
81-99% av hallplatserna
80% av hallplatserna eller farre

21. Identitet (max 4p)

Systemet har ett sarskilt namn samt en egen, tydlig design pa alla fordon och hallplatser

Fordon och stédsystem (totalt max 13p)

5
(x-50) - 0,1

0

x + 0,03

3
(x-75) - 0,12

0

x + 0,02

3
(x-80) - 0,15

0

22. Pastigning (max 4p)
Minst tre d6érrar anvands for pastigning

23. Information i fordon (max 2p)

Realtidsinformation om flera hallplatser framat samt bytesmajligheter

24, Regularitetskorning (max 2p)

IT-system som sdkerstaller jamna intervall och rattidighet

25. Biljettsystem (max 5)
Endast forkop, ingen validering ombord

Endast forkop, men validering sker ombord

Mojlighet att képa biljett ombord men inte av foraren

? Andhallplatslige undantaget
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Mojlighet att képa biljett av féraren 0
26. Turtathet dagtid (max 3p)

max 8 minuter mellan avgangar 3

max 10 minuter mellan avgangar 2

27. Turtathet kvallar och helgerm (max 2p)

max 15 minuter mellan avgangar 2

max 20 minuter mellan avgangar 1
28. Oppettider (max 2p)

Oppet 5-24 alla dagar 2

Oppet 6-23 alla dagar 1

Figur 15. Perrongutvidgning (Kollektiv trafik pa veje 2016)

19 Giller turtithet fram till kI 23
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Bilaga 3 — Data fallstudier

1. Samplanering

2. Genhet

3. Kurvor med radie <25 m

4. Otrygg gangvig eller cykelbana till
hallplats

5. Lanecyklar

6. Andel busskorfalt

7. Placering av korfalt i sidled

8. Korfalt i trangsel

9. Markering av korfalt

10. Fri kérbana

11. Signalprioritering

12. Annan anvandning av korfaltet

13. Svéngande trafik som korsar
bussens kérvag

14. Férhallande till korsning

d O DIre S O d “ e ” DO n DIre e d “
Svar/Virde Information fran | Poédng Svar/Virde Information fran Poing
Ja Malmo stad 2,0 |Ja 2,0
Varde 1: Fullriggaren-Malmé C 40% léngre an fagelvagen 10 M\nm_d_m..“_.. Um,_\J.mH NIM_w__smUMQ nn»mxun_m:m._n‘ﬁm m:.n _Smas_s.nm meom_m R_Amvmw 12
Varde 2: Malmo C-Stenkallen 14% langre an fagelvagen ’ age <mmm:.. m_‘u € €lsingborg L-Xatlegatisgatan _‘mt_v.oﬁ (Skanetrafiken ’
6% langre an fagelvagen Helsingborg Stad 2015)
Antal Vastra Hamnen-Stenkallan: 8st Matning i Google 00 Antal Dalhem C-Kattegattsgatan: 5st _Smns_sﬁma_mmwﬁvmﬁ_m ”.\__Amvm\m, 09
Antal Stenkdllan-Vastra Hamnen: 11st Maps "~ |Antal Kattegattsgatan-Dalhem C: 3st qmv_v.o_‘ anetratiken ’
Helsingborg Stad 2015)
Finns vid hallplats Buketten Studiebesdk 0,0 |Finnsinga sadana anslutningar Ritningar frén 1,0
Helsingborg stad
Matning i
Lanecykelstation finns vid 50% av héllplasterna atning|i mo.ww_m 1,0 |Finns inget lanecykelsystem Helsingborg stad 0,0
Maps, Malmo Stad
Mitning i Google Matning i m,oom_m Emu?
63% Maps 1,6 [38% rapport (Skanetrafiken &| 0,0
Helsingborg Stad 2015)
Matning i Google Maps,
20% 0,0 |<50% rapport (Skanetrafiken & | 0,0
Helsingborg Stad 2015)
Métning i Google
Ja, finns langs Amiralsgatan Maps, rapport (Malmé| 3,0 |Ja, finns langs Drottninggatan/Jarnvagsgatan Helsingborg stad 3,0
Stad & Ramboll 2018)
Avvikande farg pa asfalt och heldragen linje Studiebesok 2,0 |Awvikande farg pa asfalt och heldragen linje Helsingborg stad 2,0
Bussen passerar totalt 8 st
Bussen passerar totalt 22 st farthinder/6vergangsstéllen W: Qm_‘\o<m_‘wwsﬁmm_wpm _m“  hallnlatsl3 Helsingborg stad,
Bussen passerar totalt 1 sadant hallplatsldge (Stadshuset) |Studiebesok 2,2 c.mmm: passerar totalt L sadant hallplatsiage ritningar fran 3,4
. - . - (Kielergatan) R
10 st kantstensparkeringar finns innanfor bussens kérvag . X . . Helsingborg stad
<25 st kantstensparkeringar finns innanfér bussens
korvag
R Malmé
Har ej forkorsratt/signalprio i alla korsningar mwvo; ﬁ. alm6 stad, Har forkorsratt/signalprio i alla korsningar .
s Skanetrafiken & 0,0 S Helsingborg stad 2,0
Ingen full prioritet i signaler Ingen full prioritet i signaler
Nobina 2015)
0<_A_m:,__m$am_ i U:mmxo;m_w Malmé stad, o<x._m:, mG. .Q i Ucm.m.xo.&m_ﬂ .
Taxi tillats pa enstaka avsnitt (Djéknegatan) studiebessk 3,2 |Taxi tillats ej i busskorfalt Helsingborg stad 4,5
4 st utfarter i busskorfalt (Djaknegatan) 1 st utfart i busskorfalt (Drottninggatan)
Finns i alla korsningar Studiebesok 0,0 |Finns i alla korsningar Helsingborg stad 0,0
Matning i G (| 55% hpl &r pl d an40m i Ritni fra
85% av hpl &r placerade mer an 40m innan signalkorsning atning 1 soogle 2,1 % av hpl ar placerade mer dn 40m innan ftningar tran 0,3

Maps

signalkorsning

Helsingborg stad
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KRITERIER

15. Hallplatsavstand

16. Rak inkorning

17. Jamnt insteg

18. Utrustning pa héllplatser
19. Cykelparkering

20. Information vid hallplatser

21. Identitet

22. Pastigning

23. Information i fordon

24. Regularitetskérning

25. Biljettsystem

26. Turtathet dagtid (vardagar 6-18)

27. Turtathet kvallar och helger

28. Oppettider

Malmo6Expressen (8,3 km lang)
Rapport (Malmé stad,

HelsingborgsExpressen (11,7 km lang)

Ritningar fran

32% av avstande &r langre dn 500m Skanetrafiken & 0,0 |62% av avstande ar langre &n 500m Helsingborg stad, 1,2
Nobina 2015) matningar i Google Maps

m_nx:m__n_.mﬂwm_. *o_.m_A,OBBm_. (Buketten, Vastra Skravlinge, . ) Fickhallplatser forekommer (Stattena, Gasebiick) o ) .

Ramels vdg, Rosengard, Stadshuset, Studentgatan, Studiebesok 0,0 . Ritningar fran Helsingbord 1,0

N o 32% av hpl har perrongutvidgningar

Malmo C) Inga perrongutvidgningar

Inget jamnt insteg, varken vertikalt eller horisontellt Studiebesok 0,0 |Inget jamnt insteg, varken vertikalt eller horisontellt |Helsingborg stad 0,0

Finns vid 80% av hallplatsldagena Studiebesok 0,6 |Finns vid 100% av hallplatsldgena Helsingborg stad 3,0

Helsingb tad
Finns vid 38% av hallplatslagena Studiebesok 0,8 |Finns vid 80% av hallplatslagena elsing oﬂ.m sta 1,6
(uppskattning)

Realtidsinformation finns vid 80% av hallplatslagena Studiebesok 0,0 |Realtidsinformation finns vid 100% av hallplatsldgena|Helsingborg stad 3,0

Tydlig identitet Studiebesok 4,0 |Tydlig identitet 4,0

3 dorrpar anvédnds for pastigning Studiebesok 4,0 |4 dorrpar anvands for pastigning Skanetrafiken 4,0

Ja Studiebesok 2,0 |Ja Helsingborg stad 2,0

Ja Nobina 20 Nej (finns dock beredskap for sddant system i senare Skanetrafiken 0,0

skede)
Moiliah Ko - p=
ollighet att kopa biljett oﬁmo& Bm.: inte m< o.;:‘m Nobina 1,0 |Endast validering ombord Helsingborg stad 3,0

(Systemet kan komma att férandras inom 2 ars tid)

Max 7,5 min ._._Q,Mmcm__ . 3,0 |Max 7,5 min Skanetrafiken 3,0
(Skanetrafiken 2018)

Max 15 min ._._Q,Mmcm__ . 2,0 |Max 15 min Skanetrafiken 2,0
(Skanetrafiken 2018)

05.00-24-00 Tidtabell 2,0 |05.00-24-00 Skanetrafiken 2,0

(Skanetrafiken 2018)
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Bilaga 4 — Deltagarlista workshop

Férnamn Efternamn Organisation
Martin Wester Helsingborgs stad
Torgny Johansson Helsingborgs stad
Joel Hansson K2

Frida Odbacke K2

Fredrik Pettersson K2

Emma Rénnback Karlstads kommun
Jenny Ekman Kreera

Johanna Sandstrom Kreera

Karl Kottenhoff KTH

Mohsen Towliat Malmo stad
Jenny Kanth Malmo stad
Jonathan Pershaf Nobina

Jan Berglof Region Orebro Lin
Rutger Horndahl Scania

Anna Forsberg Scania

Henrik Jérgensen Skanetrafiken
Karolina Hansen Skanetrafiken
Johan Gomér Skanetrafiken
Bjorn Erlandsson Skanetrafiken
Kirsten Woretstrand Skanetrafiken
Niclas Andersson SLL

Clement Ponnard Transdev

PG Andersson Trivector

Stefan Krafft Vasttrafik

Ingela Berndt Orebro kommun
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Bilaga 5 — Program workshop

68

2018-04-05
Joel Hansson

Workshop om bedomningsverktyg for BRT

Program den 10 april 2018

Plats: K2 i Lund (hitta till oss)

10.00 Kaffe star framdukat

10.30

11.00

12.00

12.45

13.00

13.15

13.55

1415

14.30

15.15

15.30

Valkomna och syfte med workshopen (Fredrik Pettersson, K2)
Bakgrund, syfte, avgransning, metod, teori (Frida Odbacke, K2)
Vad ar BRT? Grundkrav? (Gemensam diskussion under ledning av Joel Hansson, K2)

BRT guidelines (Karl Kottenhoff, KTH)
BHLS, "The BRT standard” och férslag till bedémningsmodell (Frida Odbacke, K2)

Nagra grundlaggande principer for poangmodellen (Gemensam diskussion):
e Vem ska gora bedémningen?
e Flytande poang eller troskelvarden?
e Poéngfordelning pa huvudrubriker
Lunch
Utvardering av Malméexpressen (Jonathan Pershaf, Nobina)
Helsingborgsexpressen (Martin Wester, Helsingborgs stad)
Grupparbeten kring nagra detaljfragor, fem olika teman:
e Stadens utformning
e Linjedragning och anslutningar
o Kilassificering av delstrackor
e Signalprioritet
e Hallplatstid, system fér betalning och validering
Korta redovisningar av grupparbeten
Fallstudier med bedomningsmodellen (Frida Odbacke, K2)
Fika + Grupparbeten kring formuleringar och ambitionsniva for respektive kriterium

Summering och avslutning, fortsatt arbete (Joel Hansson och Fredrik Pettersson, K2)

Slut

Adress: K2, Medicon Village, 223 81 Lund
www.k2centrum.se
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Bilaga 6 — Workshopdeltagares bed
fi

Relevans, %

Stadens utformning (totalt max 9p)

1. Samplanering (4)

u
o

2. Genhet (4)

~
00

3. Tvéra kurvor (4)

4. Otrygg gangvag eller cykelbana till hallplats (4) 54

5. Lanecyklar (4)

N
FN

Kollektivtrafikens infrastruktur (totalt max 71p)

6. Andel busskérfilt (5)

7. Placering av korfilt i sidled (3)

8. Korfilt i trangsel (5)

9. Markering av busskérfilt (5)

©
~

10. Fri kérbana (5)

11. Signalprioritering (5)

12. Annan anvindning av korfiltet (5)

13. Svingande trafik som korsar bussens kérvig (5) | k!

14. Hallplats i férhallande till korsning (4)

=N

Avvagning podng, % Avvagning maxpoang, %

o

[ DR —— W [ ———

Kommentarer

Storre tydlighet behévs. Mata
kommunens trafikplaner/mal i det konkreta arbetet. M
kan bygga upp en serie ja/nej fragor for podngsattning.

0% ar ett for hogt krav, behover finnas ndgon acceptabel avvikelse.
Alt. Jamféra med kortaste avstand langs vagar, eller att jamfora
restidskvoter. Overvag att dndra centrumhallplats viktig
bytespunkt".

Lagg in ett matt pa >40m for att fa extra poéng. Gradera kurvradie
mer detaljerat? Fler nivaer.

Kalla det inte kulvert. Finns det dag- och nattstrak, om ja (poang). Ar
héllplatsomradet & omradet daromkring vélbelyst? (om ja, poang).
Kanske krav pa x antal kvm som &r belysta, eller typ av ljus.

Detta har en koppling till fler grupper dn BRT-passagerare

Bygga strak som &r tydliga viktigast av allt. Kontinuitet som aspekt i
motsats till att bara investera i busskorfalt dér det verkligen behovs.
Inkluderas reversibla korfalt?

Kostnadsmassigt ar visuell markering effektivare. Samt battre for
utryckningsfordon. Borde vara hogre poang for visuell markering, farg
och heldragen linje. Markering av korfalt — oklart om det ar tillatet
enligt lag att ha heldragen linje for att avgransa busskorfalten med
farg.

Byt namn till trafikstyrning. Nagon form av prio = grundférutsattning.
100% prio i korsningar forutsétter ett modernt/intelligent system for
trafikstyrning som tacker hela staden. Vid hog turtithet (alt flera
linjer i samma strak) &r full prio omajlig.

For ménga korsningar som tillater svang. Svart att stdnga svangar, alt
skapa genomgaende busskorfalt.

Hallplats bor alltid vara efter korsningen, dvs 100% efter=3p. Men
ténk pa hur det blir med logiken for resenarerna, sa inte avstandet t
motstdende hpl blir for langt .
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15. Hallplatsavstand (3)

16. Rak inkorning (3)

17. Jamnt insteg (3)

18. Utrustning pa hallplatser (3)
19. Cykelparkering (3)

20. Information vid hallplatser (3)

21. Identitet (3)

Fordon och stédsystem (totalt max 13p)

22, Pastigning (4)

23. Information i fordon (5)

24. Regularitetskérning (5)

25. Biljettsystem (5)

Trafikering (totalt max 7p)

26. Turtathet dagtid (5)

27. Turtithet kvillar och helger (4)

28. Oppettider (4)

Relevans, %

100
92

84

81

Avvagning poang, %

Avvagning maxpoang, %

77

Kommentarer

Dela upp intervaller i ytterligare nivaer, tex 50-70. Tidsvarden av att
ga. | nulaget forsdker vi minimera avstand till hallplatser. Nytt satt att
ténka handlar om att det &r bra att ga langre strackor till
hallplatserna.

Basniva

Maxpodang vid lagre dn 100%, tex 95%

Basniva

Raknar man 0 podng om det saknar bara en sak ? Eller far man tex 1
podng om det finns ett eget namn, 1 poang till om det finns en
speciell design osv ...

Ar antal dorrar relevant? P& och avstigning alla dérrar. P& och
avstigning for alla typer av resenérer vid samtliga dorrar? Rullstolar,
barnvagnar, rullatorer. Passagerarflode &r ett battre ord eftersom det
géller mer &n av- och pastigning.

Flytta validatorer langre in i fordonet. Markering pa plattformen for
dorrar — viktigt att plattformen &r tillrackligt Iang. Teknisk utveckling —
validering utplacerad pa samma satt som stop-knappar, tillgéngligt
fran de flesta platser, bade sitt- och staplats. Alt. att inkdp av biljett
racker som validering. Forutsatter att APC fungerar for statistiskt
underlag .Ta bort stickprovskontroller.

L&tt att nd maxpoang for stérre stiader, svarare for mindre kommuner

| Stockholm &r detta en sjdlvklarhet. Manga linjer kor efter kl.24
speciellt i storastader. Man kan kanske vidga 6ppettiderna for max
poang och sedan ta bort en del for varje timme (eller

halvtimme) 6ppettiden ar kortare. Samt extra poang om det finns en
extra Oppettid pa fredagar.
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Bilaga 7 — Forslag 2

KRITERIER

Vid bedémning av antal rdknas det totala antalet pa hela strdckningen (fram och tillbaka pad linjen).

Stadens utformning (totalt max 9p)

1. Samplanering (max 2p)

Planering av BRT och bebyggelse ar integrerat, tydliga strategier finns for hur dessa planeras for att

2

gynna varandra

2. Genhet (max 4p)

Avstand mellan respektive andhallplats och centrumhallplats. Medelvarde av respektive strackas po-

ang (1 decimal). Galler vid radiell linjedragning, vid ringlinje mats avstand mellan de st6rsta hallplat-

serna.
Mindre an 10% langre an fagelvagen 4
Mindre an 20% langre an fagelvagen 3
Mindre an 30% langre an fagelvagen 2
Mindre an 40% langre an fagelvagen 1
40% langre an fagelvagen eller mer 0

3. Tvéra kurvor (max 3p)

Kurvor med radie <25m. Varje kurva i cirkulationsplats rdknas.
Glesare @n 1 per 4 km i genomsnitt 3
Glesare @n 1 per 3 km i genomsnitt 2
Glesare @n 1 per 2 km i genomsnitt 1
Tatare an 1 per 2 km i genomsnitt 0

Kollektivtrafikens infrastruktur (total max 68p)

4. Andel busskérfalt (max 8p)

Mer &n 90% egna korfalt 8
Mer &n 80% egna korfalt 6
Mer &n 70% egna korfalt 4
Mer &n 60% egna korfalt 2
60% egna korfélt eller mindre 0

5. Placering av korfilt i sidled (max 5p)

Andel av strackningen som bestar av bussgata, mittférlagda korfalt eller korfalt som ar samlade vid
sidan om 6vriga korfalt.

Mer dn 50% 5
Mer dn 40% 4
Mer dn 30% 3
Mer dn 20% 2
Mer dn 10% 1
10% eller mindre 0

6. Markering av busskorfalt (max 4p)
Fysisk separering (refug eller kantsten) 4
Visuell markering med sarskild farg och heldragen linje 2

7. Fri kérbana (max 8p)
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Farthinder (ej dynamiskt), 6vergangsstalle (ej signalreglerat) eller en kombination av bada i bussens
korvag:

Glesare dn 1 per 8 km i genomsnitt
Glesare dn 1 per 5 km i genomsnitt
Glesare dn 1 per 2 km i genomsnitt

Tatare an 1 per 2 km i genomsnitt

Hallplatsldgen i bussens fardvdg som inte trafikeras av BRT-linjen. Galler hallplatsldgen dar BRT-linjen
inte stannar och dar infart/utfart vid denna kan hindra BRT-linjens framkomlighet.

Inga
Glesare dn 1 per 5 km i genomsnitt
Tatare an 1 per 5 km i genomsnitt
Kantstensparkering langs bussens korvag:
Inga
Glesare dn 1 per 2 km i genomsnitt
Glesare dn 1 per km i genomsnitt
Tatare an 1 per km i genomsnitt
8. Trafikstyrning (max 8 p)
Bussen har forkorsratt eller nagon form av signalprioritering i alla korsningar

Detekteringen sker med GPS-positionering

Andel korsningar dar bussen kan detekteras vid ett avstand motsvarande langden pa framférvarande
signals géngfastidu. Under den strackan ska inga hinder finnas som tvingar bussen att retardera.

Mer an 60%

Mer an 45%

Mer an 30%

Mer an 15%

15% eller farre
9. Annan anvandning av busskoérfalten (max 5p)
Cyklar tillats ej i busskorfalt
Taxi i busskorfalt tillats ej nagonstans
Utfarter i busskorfalt:

Inga

Glesare dn 1 per 2 km i genomsnitt

Tatare an 1 per 2 km i genomsnitt

10. Svangande trafik som korsar bussens korvag (max 3p)

Korsning dar det finns vanstersvangande trafik da busskorfaltet ar mittforlagt alt. hégersvangande
trafik da bussen kor i kérbanekant

Glesare dn 1 per 1,5 km i genomsnitt
Glesare dn 1 per km i genomsnitt
Glesare dn 1 per 0,5 km i genomsnitt
Tatare an 1 per 0,5 km i genomsnitt
11. Hallplatsavstand (max 5p)
Andelen av hallplatsavstanden som &ar minst 500 meter

Mer dn 90%

! Rikneexempel. Minimitid géngfas 16s, hastighet 40 km/h: (16/3600)*40=178m
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Mer dn 75%
Mer dn 50%
50% eller farre

12. Rak ink6rning (max 6p)

Andel av hallplatsldgena som ér fickhallplatser. Fickhallplats innebar har att bussen inte har forkors-
ratt ut fran hallplats och/eller att bussen maste géra minst en sidoférflyttning fér att komma in eller
ut fran hallplatsen.

0%
Mindre an 5%
Mindre an 10%
Mer an 10%
Andel av hallplatsldgena som har perrongutvidgning (se figur 16)
Mer dn 90%
Mer an 60%
Mer an 30%
30% eller farre
13. Jamnt insteg (max 4p)
Max 5 cm skillnad vertikalt mellan plattform och bussgolv innan ev nigning
System finns for avhjalpning av horisontellt avstand vid insteg
14. Utrustning pa hallplatser (max 3p)
Andel av hallplatsldgena som har vdderskydd, sittplats och belysning.
100%.
Mer an 75%
75% eller farre
15. Cykelparkering (max 2p)
Andel av hallplatsldgena som har cykelparkering
Mer dn 70%.
Mer an 50%
50% eller farre
16. Information vid hallplatser (max 3p)
Andel av hallplatsldgena som har realtidsinformation (dndhallplatsldgen undantagna)
Mer dn 95%
Mer an 85%
Mer an 75%
75% eller farre
17. Identitet (max 4p)
Linjen har ett sarskilt namn
Alla fordon har en enhetlig design som sarskiljer sig fran bussar som inte tillhér en BRT-linje
Alla hallplatser har en enhetlig design som sarskiljer sig fran hallplatser som inte ingar i BRT-systemet

Fordon och stédsystem (totalt max 14p)

18. Passagerarfléde (max 4p)

Pastigning ar mojlig i alla dérrar



Dorrpositionerna ar markerade pa alla plattformar

Realtidsinformation om flera hallplatser framat samt bytesmojligheter

IT-system som sdkerstéller jamna intervall och rattidighet

Endast forkop, ingen validering ombord

Endast forkop, men validering sker ombord. Validatorer placerade langt in i bussen. 4
Mojlighet att képa biljett ombord men inte av féraren. Biljettautomater/validatorer placerade 5
langt in i bussen.

Mojlighet att képa biljett av féraren 0

Trafikering (totalt max 9p)

22. Turtathet dagtid (max 4p)
Galler vardagar kl. 6-18
max 8 minuter mellan avgangar 4
max 10 minuter mellan avgangar 3
23. Turtdthet kvallar och helger (max 3p)

Galler turtathet fram till kl. 23

max 15 minuter mellan avgangar 3

max 20 minuter mellan avgangar 2
24. Oppettider (max 2p)

Oppet 5-24 alla dagar 2

Oppet 6-23 alla dagar 1

Figur 16. Perrongutvidgning (Kollektiv trafik pa veje 2016)
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