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FORORD

BRT ar ett nytt lovande innovationsomrade for Sverige och for dem som vill satsa pa kapacitetsstarka
innovativa l6sningar som innefattar trafiksystem, fordonsutveckling och infrastruktur samt hur dessa
delar kan interagera med varandra for att skapa storsta mojliga resenarsnytta och effektivitet. | dessa
Guidelines anvander vi oss av samlingsnamnet BRT (Bus Rapid Transit) som ett uttryck for detta.

Det finns manga BRT-I6sningar internationellt, ofta i mycket stora stader. | Guidelines tar vi emellertid
upp fragan om hur BRT som koncept kan anpassas till svenska och europeiska férutsattningar i vara stora
och mellanstora stader. Det handlar om |6sningar som kan tacka behovet av attraktiv och kapacitetsstark
kollektivtrafik i spannet mellan vanliga stombusslinjer och tunnelbana och lokaltag. Det kan vara
alternativ till, eller ett forsta steg som forberedelse for en sparvagslosning. Manga av raden i Guidelines
kan tillampas ocksa for sparvagnstrafik och for att hoja kvaliteteten i busstrafik.

Guidelines baseras pa forskning och erfarenheter nationellt och internationellt och redovisar riktlinjer,
principer och exempel pa goda I6sningar som kan tillampas vid utformning av BRT-IGsningar i stora och
medelstora stader. Rapporten kan ocksa 6ka kunskapen om vilka krav och forutsattningar som bér stéllas
pa samhallsbyggnad och en hallbar stadsutveckling for att skapa forutsattningar fér en attraktiv och
konkurrenskraftig kollektivtrafik.

Guidelines har tagits fram inom ramen for ett X2AB-projekt med hjalp av en bred expertgrupp och med
medverkan fran trafikforetag, industri, myndigheter och akademi. Trafikverket och Energimyndigheten
har gett finansiellt stod. Med Guidelines ges stdd och inspiration for fortsatt agerande och bidrag

till kollektivtrafikens fortsatta utveckling och malet att fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel.
Rapporten kan ocksa 6ka kunskapen om kollektivtrafikens mojligheter att bidra till en hallbar
stadsutveckling. Det finns ocksa ett intresse internationellt att ta del av denna typ av planeringsunderlag.

BRT-projektet samordnar ocksa planeringen av demonstrationsanldaggningar for BRT i Stockholm, Malmg,
Boras och Karlstad tillsammans med SLL, Skanetrafiken, Visttrafik och Karlstadsbuss. Aven andra stider
har visat intresse for att delta i det fortsatta arbetet. For att sdkerstélla att de kommande satsningarna i
Sverige genomfors pa tillrackligt hog innovativ niva kommer det att kravas statlig medfinansiering. Det
kravs ocksa foljeforskning for att 6ka kunskap och insikt i hogkvalitativ busstrafik.

Stockholm i januari 2015

Charlotte Weéireborn Schultz Stenerik Ringqvist
VD X2AB Projektledare, BRT Guidelines
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1 INLEDNING

Attraktiv kollektivtrafik som moter manniskors resbehov ar angelagen for ett 6kat resande med hallbara
fardsatt, minskad trangsel, farre olyckor och mindre emissioner fran biltrafik. Levande stadsmiljoer med
hog livskvalitet, manniskors mojlighet att delta i utbildning, yrkesliv och sociala aktiviteter ar andra
vasentliga aspekter i ett hallbart samhalle som en framgangsrik kollektivtrafik kan bidra till.

Val fungerande resor och transporter, sarskilt i storstadsregionerna, dr en av samhillets strategiska
utmaningar. Staderna fortsatter att vaxa och ar viktiga motorer for ekonomisk utveckling. En

klok utformning av transportsystemet, i kombination med genomtadnkt bebyggelsestruktur och
lokaliseringsmonster, ar avgérande for en hallbar utveckling.

Energieffektiva stader och regioner ar en forutsattning for att na klimatmalen. Det kraver tillginglighet
och mobilitet for alla, och med héga miljé- och omgivningskrav. Kollektivtrafiken som en del av staden
starker stadens identitet och funktion. En framgangsrik kollektivtrafik krdaver ocksa att alla delar fungerar
vl tillsammans med andra fardsatt som ett sammanhallet, vil fungerande system.

BRT (Bus Rapid Transit) ar ett internationellt koncept for utformning av avancerad kollektivtrafik. Denna
rapport vill visa hur bra BRT-system kan utvecklas och utformas fér svenska forhallanden. Det beror
samverkan med stadsplanering och integration med 6vriga trafiknat som ger forutsattningar for trafikens
utformning och prestanda.

| dag vet vi mycket om hur en framgangsrik kollektivtrafik bor se ut. | denna rapport fokuserar vi pa
busslésningar for stadstrafik. Redovisade riktlinjer och principer kan till stor del tillampas oavsett om vi
avser spartrafik, busstrafik i forortsmiljo eller regional busstrafik.

Ledbussar eller dubbelledbussar kan hantera ett stort resande med hog kvalitet i en modernt utformad
systemlosning. Vi fokuserar hdr pa hur man “gor ratt saker” for att skapa goda férutsattningar. Reskvalitet
och kundupplevelse ar ytterst att “gora sakerna ratt” och kopplat till driftskedet — men en god utformning
av grundsystemet ar en vasentlig forutsattning for detta.

1.1 SYFTE

Rapporten ska redovisa kriterier for en framtidsinriktad och attraktiv kollektivtrafik for linjer
som kan utvecklas med hog turtdthet och stort resande samt vara en tydlig struktur i stadens
kollektivtrafiksystem.

Raden i rapporten ar tillampbara fér samtliga linjetyper och kan i relevanta delar tillampas aven for
sparvag och for att hoja kvaliteten pa befintlig busstrafik. Riktlinjerna ska vara ett stéd for den som ska
skapa en hogkvalitativ kollektivtrafik med 6kat resande. Rapporten ska ocksa ge inspiration och idéer for
planerare och beslutsfattare i ett brett samhallsplaneringsperspektiv.

1.2 BRT | KORTHET

BRT har etablerats som ett samlingsnamn pa hogkvalitativ och kapacitetsstark kollektivtrafik med
attraktiva bussar. Tillampningarna kan dock ha helt olika utformning beroende pa férutsattningarna. BRT-
|6sningar for svenska férhallanden maste darfor ta utgangspunkt i svenska forutsattningar.

Erfarenheter och kunskap fran etablerade BRT-I6sningar, fraimst i Europa, kan dock ge god vagledning
for svenska l6sningar. Utmaningarna ar desamma men detaljerna kan skilja. De viktigaste egenskaperna
for en BRT-I6sning som kan utgéra riktlinjer for utformning ocksa i Sverige har identifieras fran en rad
internationella studier.



BRT GUIDELINES

SYSTEMEGENSKAPER FOR BRT

Egenskaperna hos trafiksystemet ska mota resendrens krav

pa en attraktiv kollektivtrafik: En BRT-I6sning kan vara aktuell i flera sammanhang och

maste anpassas till lokala forhallanden:

e Litt att forsta och anvanda, vilket forutsatter « Stomme i stadens kollektivtrafiksystem

synbarhet, identitet och del i staden. Det kraver och som kompletteras med t.ex. matar- och
. . . icelinjer i mind h medelst tad
attraktiva fordon, anpassning av/till stadsmiljon, sarElier IRl IR A e B
helhetskoncept och integration i lokal miljo med LGl G T e
som tvarforbindelser mellan storre knut- och
tydligt varumarke och egen identitet. malpunkter i den stdrre staden med utvecklade
sparldsningar (sparvag och tunnelbana)

Lattillgangliga hallplatser néra viktiga malpunkter « Central del av linjenétet for att sikerstlla en

och med goda anslutningsvagar, god standard, attraktiv och palitlig kollektivtrafik dar 6vriga
. . . . . . delar kan ske prioriterat i blandtrafik
belysning, information. Universell utformning for

BRT-l6sningen ger, oberoende av vilken roll den har i

. . N systemet, en majlighet att erbjuda en attraktiv, effektiv
sakra hallplatser for alla. och kapacitetsstark busstrafik.

funktionshindrade med nivafritt insteg. Trygga och

Tata avgangar kraver hog turtathet och regularitet
samt lang trafikeringsperiod under dygnet.

Korta restider och god palitlighet uppnas genom kortaste majliga linjestrackning, ostord fard
och samverkan med andra trafiknat. Det forutsatter oftast eget kérutrymme och full prioritering
i korsningar for ostord fard mellan hallplatserna, men ocksa snabb av- och pastigning och tydlig
ombordinformation.

Utover punkterna ovan kravs en omsorgsfull planeringsprocess baserad pa helhets- och systemsyn samt
en 6ppen och inkluderande dialog med berdrda aktorer, beslutsfattare och allmanhet for att underlatta
acceptans, beslut och genomforande pa bade kort och lang sikt.

Genom att uppfylla de konkreta kriterierna innebar det ocksa ett starkt varumarke med eget namn som
till exempel ”"Mettis, "BusWay” eller “Malm&Expressen”. Vi kan inte tala om en buss eller bussgata utan
det ar “helheten” som attraherar. Internationellt finns olika begrepp fér BRT beroende pa syfte och
situation.1

1 internationellt har tre nivéer av BRT definierats: BRT Full “"metrostyle”; BRT Heavy; BRT Lite (signalprioritering

mm). BHLS, Buses with High Level of Service, ar ett franskt initiativ baserat pa BRT anpassat till det Europeiska

stadsidealet (COST action TU 0603, 2011: Results and trends from 35 EU-cities, www.cost.eu, www.uitp.org ).

Internationella definitioner finns bl.a. i Hook & Wright 2007: BRT Planning guide (www.idtp.org), en gedigen sammanstallning av da
befintliga system i hela vérlden med manga lasvarda rad och metoder.



1.3 TRAFIKPOLITISKA MAL, MILJIOMAL OCH HALLBAR UTVECKLING

Trafikpolitikens dvergripande mal2 ar en samhallsekonomiskt effektiv och Idngsiktig hallbar
transportférsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. Det indelas i funktionsmal
for tillganglighet samt hansynsmal for sakerhet, halsa och miljé. Forutom att 6kad anvandning av
kollektivtrafiken anges som ett eget delmal har kollektivtrafiken betydelse for flera andra delmal.

FOLJANDE DELMAL AR AV SARSKILD BETYDELSE FOR KOLLEKTIVTRAFIKEN:

Funktionsmal
e Medborgarnas resor forbattras genom ckad tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet.

e Arbetsformerna, genomférandet och resultaten bidrar till ett jamstallt samhélle.

e Transportsystemet utformas sa att det ar anvandbart for personer med funktionsnedsattning.

e Barns mojligheter 6kar att sjalva pa ett sakert satt anvanda transportsystemet och vistas i trafikmiljoer.
e Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och cykel forbattras.

Hénsynsmal

e Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan nas genom stegvis 6kad
energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av fossila branslen.

e Transportsektorn bidrar till att 6vriga miljokvalitetsmal nas och till minskad ohalsa. Prioritet ges till de
miljopolitiska delmal dar transportsystemets utveckling ar av stor betydelse for majligheterna att na uppsatta
mal.

Langsiktig hallbar utveckling brukar delas in i tre huvudaspekter — ekologisk, ekonomisk och social
hallbarhet.

¢ Kollektivtrafiken bidrar till minskad miljopaverkan nar fler reser kollektivt. Med en kollektivtrafik
som ocksa reducerar miljopaverkan med bland annat miljoneutral teknik (elektrifiering,
biodrivmedel) starks denna effekt.

¢ Kollektivtrafiken bidrar till ekonomisk utveckling genom 6kade majligheter till utbildning och arbete
samt minskat behov av egen bil eller andrabil i hushallet.

¢ Socialt bidrar kollektivtrafiken till minskat utanforskap genom 6kade mdjligheter till delaktighet i
politik, samhallsliv och fritidsaktiviteter, inte minst for barn, ungdomar och dem som saknar bil.

Kollektivtrafikens relevans for miljokvalitetsmalet God bebyggd milj6 ar framst att starka
forutsattningarna for en tatare stad, minskad utspridning (urban sprawl) och barriareffekter av biltrafik.
God bebyggd miljo blir allt viktigare i takt med att allt fler véljer att bo i stader och stéller 6kade krav pa
god utformning av kollektivtrafiken.

Sammantaget innebéar en 6kad anvandning av kollektivtrafik positiva effekter for flertalet nationella mal,
men det forutsatter ocksa en attraktiv och effektiv utformning av kollektivtrafiken.

1.4 BRT SOM DEL | TRAFIKSYSTEMET

Tdnk om det vore lika enkelt att Gka buss som tunnelbana!

Bussarna stannar centralt i fina stadsmiljéer. Bussarna gar ofta och man ndr alla
intressanta mdlpunkter. Behévs byten sker det smidigt pd inbjudande hdllplatser.
Kollektivtrafiken har dven symboliskt virde, som de réda dubbeldédickarna i London eller

tunnelbanan i Stockholm. Den dr stadstrafik och en del av staden.

2 M3l for framtidens resor och transporter, prop. 2008/2009:93, www.regeringen.se/transporter



Motiven for nya busslosningar utgar fran de évergripande trafikpolitiska malen, miljomalen och

branschens mal om 6kad andel kollektivresande och 6verflyttning av bilresor till kollektivtrafiken. Det

kraver kollektivtrafiklosningar som attraherar nya resenarer och ar resurseffektiva.

Kollektivtrafikens utmaning

enligt bilden visar pa vikten KOLLEKTIVTRAFIKENS UTMANING

av att alla delar i systemet

fungerar — linjenatet i staden ger
forutsattningar for resorna, trafikens
utformning och prestanda ger

“Ta mig frén A till B..." “..snabbt och utan k—.I"OCh i.ag wlld
att vinta..” dnna mig nij
med resan

forutsattningar for koI.Iektlvtraf'l kens JENATET | STDEN TRAFIKENS UTFORMNING KVALITET OCH
konkurrenskraft. Slutllgen avgor OCH PRESTANDA KUNDUPPLEVELSE

kvalitet och kundupplevelse hur
nojd man ar som resenar.

Helheten ar avgorande for framgangsrik kollektivtrafik. Alla delarna i systemet maste bidra. Det

askadliggors ocksa i behovspyramiden for kollektivtrafikresendrer med dess fem delar:

Kalla: Echeveri
och Sahlbergs
behovspyramid
for kollektiv
resande

© 2012 ESTETIK. ETIK, BERATTELSER

TRYGGHET, SOCIALT LIV OCH STATUS
BEHOV AV ANVANDBARHET
SPECIFIKA BEHOV | RESENARSROLLEN

GRUNDLAGGANDE BEHOV SOM SAMHALLSMEDBORGARE

Estetik, etik och beriittelser

Kollektivtrafiken ska se bra ut med god design och identitet. Att resa kollektivt ar ett
aktivt val och skapar berattelser om kollektivtrafiken som kunderna sprider vidare.
De kan ocksa bli en del av stadens historia och den fortsatta berattelsen om staden.

Trygghet, socialt liv och status
Trygghet i systemet, socialt accepterat fardsatt, hjdlpa kunderna kdnna sig smarta
och uppleva status genom sitt resval.

Anviéndbarhet
Intuitivt och enkelt, gar att kombinera reskedjor, anpassat for funktionshindrade,
realtid etc.

Specifika behov som resendir
Rimligt pris, tillganglighet, frekvens, palitlighet, snabbhet, geografisk tackning etc.

Medborgaren behéver ett samhdlle med ett fungerande transportsystem
Alla &r betjénta av bra kollektivtrafik. Aven bilister kan atnjuta mindre tringsel tack
vare kollektivtrafiken.

Kollektivtrafikens olika resfunktioner som del i ett system

ar ocksa vasentligt. Detta anvdndes bland annat i

Goteborgsregionens kollektivtrafikprogram K2020

(2009) i Kombegreppen som stod for utformningen av

trafiksystemet.

KomFort och KomOfta utgdr stommen i
kollektivtrafiknatet och basen for BRT —

hogkvalitativ och kapacitetsstark busstrafik.

Men de maste ocksa samverka med 6vriga
funktioner, som KomTill med géangvagar
och cykelanslutningar och KomNaéra

med anslutningar till den 6vriga
kollektivtrafiken och servicelinjer.



Framgangsfaktorer

Avgorande kannetecken for en attraktiv kollektivtrafik ar sammanfattningsvis att den ar latt att forsta

och anvénda, erbjuder snabba effektiva resor, har hog turtathet, ar palitlig och erbjuder god kvalitet

och service. Grundlaggande krav pa tillgédnglighet och sakerhet liksom hogt stallda miljokrav &r ocksa

en forutsattning. Kraven ar inte specifika eller annorlunda for en BRT-I6sning, jamfort med annan god

kollektivtrafik.

Hég turtdthet forutsatter ocksa ett stort resandeunderlag

for att fa ekonomisk effektivitet. Det kraver ofta en

koncentration och fortatning av bebyggelsen utmed BRT-
straken. Med god anslutningstrafik till linjen 6kar ocksa

underlaget.

Kollektivtrafiken blir snabb om linjerna gors gena och far
god framkomlighet. Framkomligheten ar ocksa avgérande

for pdlitlighet och regularitet.

God kvalitet och service ar ett resultat av utformningen
genom god design som gor det latt att forsta och anvanda
systemet samt med hég standard med bland annat tjanster

och stodfunktioner.

Koncentration

Anslutningstrafik

W Hig turtathet
v

Attraktiv
Snabh Kollektivtrafik
Framkomlighet Pélitlig

BRT-I6sningar motsvarar de Overgripande kraven pa ett

bra kollektivtrafiksystem och kan leda till kraftigt 6kat resande med kollektivtrafiken.

De maste ocksa vara en del i en
stads integrerade trafiksystem.
Linjenatet i staden ar resultatet

av en overgripande planering

dér man utifran stadens eller
regionens forutsattningar utformar
kollektivtrafikens system med olika
trafikeringsformer och funktioner.

En vasentlig utgangspunkt vid
utveckling av attraktiv kollektivtrafik
ar att den ska kunna vara en del

i ett langsiktigt system som kan
uppgraderas i takt med 6kade

krav pa kapacitet. En framgangsrik
kollektivtrafiklosning forutsatter
ocksa i hog grad samverkan med
stadsmiljo och 6vriga trafiknat.

Detta helhetsperspektiv dr sannolikt
det mest avgorande for att
astadkomma attraktiva l6sningar.

Bebyggelse

!F

God kvalitet
och service

Standard

Delmal for en BRT-16sning kan omfatta foljande kriterier och aspekter:

o Attraktivitet

- Tydlig struktur, enkel och lattforstaelig

- Integrerad i stadsmiljon, del av staden

- Snabb kollektivtrafik som gar ofta

- Samverkan med andra linjer och trafikslag i en
natverksstruktur

- Hog kvalitet (standard, komfort, service, image)
- Varumarke, och aktiviteter som starker varumarket

- Okad tillganglighet, mindre utanférskap, starkt livskvalitet

Kapacitet

- Fri, ostord fardvag
- Frekvens, anpassade fordon till resandet

- Attraktiva, vélutformade, vélbeldgna hallplatser

Langsiktighet

- BRT som slutldsning eller forsta steg till sparbaserat system

- Del i en 6vergripande natverksstruktur

Effektivitet och ekonomi

- Linjedragning och systemutformning
- Regularitet, snitthastighet, punktlighet

Minskad miljépaverkan

- Emissionssnal teknik
- Effektiv trafikering
- Okad marknadsandel.
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1.5 MOTIV FOR BRT OCH HOG KVALITET FOR KOLLEKTIVTRAFIKEN

Under arens lopp har atskilliga forskningsprojekt utforts och praktiska erfarenheter vunnits om hur en
bra kollektivtrafik bor se ut, inte minst ur resendrens och samhallets perspektiv. Har sammanfattas val
belagda huvuddrag i dessa studier och erfarenheter.

Ldtt att férsta och anvéinda, kort restid, hég turtéthet och regularitet, palitlighet och komfort ar som
namnts viktiga faktorer for resendren. Det kommer ofta fram i undersékningar (se bl.a. HiTrans Best
Practice Guide).

Rangordningen mellan dem varierar men man kan nog sdga att de tydligt hor till de viktigaste for
resenaren. Kort restid bor dven tolkas som att resenaren upplever resan rask och effektiv (Rapid Transit),
utan tidsspillan. Farden blir mer meningsfull om man aker bekvamt och kan lasa, jobba, ringa kunder
eller kompisar (Fahlén m.fl. 2010).

Det ar val verifierat att hog turtathet och utokad trafikeringstid O’Flaherty & Mangan visade
under dygnet ger okat resande. Det ar latt att forsta eftersom pd 1970-talet att resendirerna
det 6kar anvandbarheten av kollektivtrafiken for fler i olika slutade att bry sig om tidtabellen
kundgrupper. Tillsammans med kort restid 6kar det anpassningen vid 6—-7 minuters turtéthet.

till deras tidsbudget och dnskat aktivitetsmonster.

Restiden paverkas framst av avstandet mellan hallplatserna (cirka 500-600 m) men mycket lite av
tillaten hastighet eller fordonets maxhastighet. Vill man na hogre reshastighet behdvs betydligt storre
hallplatsavstand och separata banor som tillater hog fordonshastighet. Kort, effektiv restid forutsatter
ocksa att fordonet inte forsenas av trafikkder, in- och utfarter, kantstensparkering, av annan trafik i
korvagen och i korsningar. Det forutsatter ocksa kortaste mojliga linjestrackning mellan hallplatserna.
Hallplatser och fordon maste medge enkel av-
och pastigning utan koer for att inte fordroja

fordonet i onddan | ett modernt spdrvdgs- eller bussystem ndr man en

genomsnittshastighet pG 22—-23 km/tim. Busway

Tillsammans ar faktorerna ovan en vasentlig i Nantes (Frankrike) dr ndgot snabbare én deras
forutsattning for att halla kort och jamn restid. moderna spdrvdgar trots kortare hdllplatsavstdnd.
Jamn och hog fardhastighet for fordonet ger Det tillskrivs bussarnas bdittre acceleration och

ocksa hogre, effektivare fordonsutnyttjande och retardation.
darmed fler turer med ofoérandrad kostnad — en
win-win-situation for alla. Pa Busway i Nantes har bussarna hégre rdttidighet
(97 procent hégst en minut sena) én spdrvagnarna
Fri, ostord fard mellan hallplatserna har utover pd deras tre moderna sparvdgar, dven i hégtrafik.
effekt pa restiden ocksa stor effekt pa viktiga En annan intressant effekt dr minskat bussunderhall
kvalitetsfaktorer som regularitet, rattidighet jémfort med konventionella busslinjer. Det tillskrivs
och palitlighet. Risken fér hopklumpning den mjukare och jimnare fordonsrytmen.
forsvinner, det vill sdga att flera fordon anldander
till hallplatsen néstan samtidigt och med stor SL i Stockholm har méitt hur stor andel som vdiljer
att dka kollektivt istdllet for bil beroende pa kvoten

mellan kollektivrestid och restid med bil. Med 22—-23

tidslucka daremellan.

km/tim i kollektivtrafiken gdr det inte s mycket

Dalig regularitet och palitlighet, risk att komma

for sent till ett viktigt mote eller att inte fortare att ta sig fram med bil i ett vanligt gatundit.

kunna himta pa dagis som planerat ger dalig Fler dker da kollektivt — med mindre tréingsel i

resupplevelse och anvindbarhet for resenaren. gatundtet ddr mer utrymme kan behdvas for

Det ger ocksa daligt fordonsutnyttjande och fotgdngare och cyklister.

onddiga kostnader for samhallet.
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Ostord fiird for fordonet mellan hallplatserna ar darfor ett viktigt strategiskt verktyg for att ge

hog reshastighet och en jamn, komfortabel fard utan stopp och fordrojningar pa vagen. Pa sa satt
upplever resenaren kollektivtrafiken som effektiv, rationell, komfortabel och trygg. Tillsammans med
hog turtathet, okad trafikering under dygnet och 6vriga kvalitetsfaktorer utgor detta till stor del den
vetenskapliga och praktiska forklaringen till de patagliga framgangar man ofta far nar man infér ett
avancerat kollektivtrafiksystem av BRT-typ.

Olika satt att skapa fri, ostord, obruten fard mellan hallplatserna inklusive fullt prioriterade passager
genom korsningar redovisas langre fram i rapporten.

Movia i Kbpenhamn pekar pa tva viktiga principer i sitt BRT-koncept “+Way”:
I. Lyft ut kollektivtrafiken fran trangseln i trafiksystemet, det vill sdga skapa bussgator
eller avskilda korfalt.
Il. Minska tréangseln dar kollektivtrafiken fors fram, det vill sdga reducera biltrafik, sarskilt i
korsningar med stora fléden, ta bort onddiga korsningar, kantstensparkering med mera.

Minskad biltrafik i korsningar kan dven i forsta fallet vara nddvandigt av kapacitetsskal for att kunna skapa
full prioritet for kollektivtrafiken. Lésningen maste valjas utifran lokala férutsattningar, men med syftet
att skapa en ostord resa.

BRT-korfalt kan anlaggas med eller utan fysisk avgransning
mot 6vrig trafik. Fysisk avgransning minskar risken for att
obehdriga kor i BRT-korfaltet och ger ett tydligare strak for
kollektivtrafiken.

”Utmed bussens korvag sker ovrig trafik pa bussens villkor!”

Malmdéexpressen — busskérfdlt i mitten av gatan utan avgrédnsning och Képenhamn, +Way. Busskoérfilt fysiskt avgrdnsat
med réd asfalt och mdlning som visar att det dr busskérfalt. mot dvrig trafik

Systemutformningen som helhet ar viktigast
| Europa anvdnds det ordinarie biljettsystemet med
Samspelet mellan fordon och hallplats har biljettautomater pd héllplatserna utan visering ombord for att inte

o P ‘6rdréja bussen (COST TU0630 Buses with High Level of Service).
ocksa betydelse. Nivafritt insteg samt flera fordroj ( g f )

och breda dorrar ar inte bara en fordel for Kontrollfunktionen dr vdsentlig men madste ocksa utformas for

att inte férdrdja bussen. | Nantes gérs t.ex. slumpkontroll av
biljetterna ndr resendrerna stigit av bussen.

funktionshindrade, utan ger dven snabb av- och

pastigning for dvriga resendrer. Utformning av
Betallésningar som underléttar snabb och effektiv hantering

biljett- och betalsystem maste ocksa anpassas till utvecklas i allt stérre omfattning i riktning mot mobila I6sningar.
kraven pa korta hallplatstider.

Hur kollektivtrafikforbindelserna pa olika nivaer (hierarcisation) samspelar med varandra har ocksa
betydelse. Modern forskning visar att ndtverksstrukturen, dven tillsammans med andra trafikslag, ar
betydelsefull, liksom hierarkiska nivaer av kollektivtrafikférbindelser som samverkar med varandra.
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Cirka tre fjardedelar eller mer av resenarerna gar eller cyklar till hallplatsen. Samspelet med mycket
goda anslutningar, god belysning och alltid val synbar cykelparkering vid hallplatsen med maéjlighet till
ramlasning ar viktig for god funktion och trygghet (Bjerkemo & Serder 2012 m.fl.).

Aven samspel med bilnatet kan behdvas i form av pendlarparkeringar. Kan man inte hitta bra
tillfartsvagar och lage nara hallplatsen, eller enkla byten mellan linjer, kan man satsa pa éverblickbara,
vaderskyddade gangférbindelser med hog kvalitet.

| Strasbourg vill man ha

korta accessvagar till
pendelparkeringarna fran
billederna. | stadsdelen Elsau ville
man & andra sidan inte heller dra
in biltrafik i centrum.

Man byggde da en tva kvarter
lang Overtackt gangvag fran
pendlarparkeringen. Vagen slutar
direkt vid hallplatsen och torget i
Elsau centrum, se bilden.

Observera det generdsa
hallplatstaket som dven ger skydd
at ramlasbar cykelparkering. Detta
ska alltid finnas vid varje hallplats
enligt deras strategi for utveckling
av kollektivtrafiken.

Man knyter pa sa satt samman
alla trafiknat mycket effektivt.

Den fysiska omgivningen och stadsmiljon ar viktig

Den fysiska stadsmiljon langs hela straket samt goda anslutningsvagar for fotgangare och cyklister har
stor betydelse, liksom en god design av kollektivtrafikens element som del av staden.

Hallplatser nara viktiga malpunkter, helst inom hogst cirka 10 minuters gangavstand och val synbara fran
hallplatsen, har stor betydelse for resandet, liksom service i direkt anslutning till hallplatsen. Det &r en
fordel om ett mindre torg med affarer kan skapas som attraktionskarna vid hallplatsen.

Lokalisering av service och arbetsplatser i direkt anslutning till hallplatsen kan anvédndas for att ytterligare
starka befintlig kollektivtrafik. Detsamma galler for utveckling av miljon runt hallplatsen som en
attraktionskdrna samt tat bostadsbebyggelse.

I Leeds fick man lika stor 6kning av resandet
som férbdttringen av sjélva busstrafiken
gav genom att férbdttra stadsmiljén

och 6ka tillgdngligheten i markplanet till
hdllplatserna.

T.dr. Thomas Knoeller, planeringschef i

Stuttgart, konstaterade att de fick samma
effekt pd fastighetspriserna ndr de byggde
gdgator som spdrvdgsgator. Det indikerar att
sjélva omvandlingen av stadsmiljon har lika
stor betydelse som fardsdttet.

Central bussgata fér TEOR, Rouen Frankrike
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2 BRT—EN LOSNING FOR ATTRAKTIV
KOLLEKTIVTRAFIK | SVENSKA STADER

2.1 VISION

Den nya kollektivtrafiken enligt svenska BRT Guidelines
erbjuder en snabb och bekvam resa och utgér en sjdlvklar del
ndr stadens kollektivtrafik byggs ut och utvecklas.

En satsning pa kollektivtrafik med hog kvalitet kan patagligt starka kollektivtrafikens attraktivitet
och bidra till den branschgemensamma visionen “kollektivtrafiken som en sjalvklar del av resandet
i ett hallbart samhalle”. Den staller krav pa en god utformning och en attraktivitet som méter de
grundlaggande kraven: snabbt, ofta, palitlig, tryggt och sakert.

Den ambition som ska kdnneteckna en BRT-linje far inte missas. Kraven pa en hogkvalitativ trafikldsning
maste prioriteras for att det ska vara mojligt att nd visionen om en snabb och bekvam kollektivtrafik. Den
nya kollektivtrafiken kan ocksa starka forutsattningarna for en 6kad integration i stadens utveckling och
utgodra grunden for en hallbar stadsutveckling.

SA HAR VILL VI GARNA ATT RESENARERNA UTTRYCKER SIG:

”Jag gillar den nya kollektivtrafiken. Den ér snabb och bekvém, gér ofta och alltid i
rdtt tid. Jag tittar sdllan i tidtabellen. Det dr ldtt att hitta hdllplatsen och trevlig vdg
dit. Fin miljé runt om. Bra belysning, kdnns tryggt och genomtdnkt. Det dr faktiskt
en liten kick att resa med den nya kollektivtrafiken.”

”Rena, snygga fordon med stora, breda dérrar utan trappsteg. Aven om man fér

stad dr det inte hela vdrlden. Bussen gdr ju mjukt och stabilt pa den sldta bussbanan.
Den liksom bara flyter fram utan gas, broms och ryck som pd vanliga busslinjer. Gar
som pd rdls kan man sdga.”

”Det ér litt att veta var man ska stiga av, byta och hitta dit man ska. Det syns ju pa
bildskdrmarna i bussen. Bra med bilder pd hur viktiga mdlpunkter ser ut. Mdrkligt
att man inte i stérre utstréckning férstatt att man behéver bygga bra busstrafik
precis som jédrnvdgar, stationer, flygplatser och cykelvégar.”
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2.2 BRT I STADEN

En kollektivtrafikanpassad stad, dar BRT ar en naturlig del, ar en tat och blandad stad dar till exempel
en hadllplats ligger ndrmare an en parkeringsplats. Manga stader i Sverige har inte planerats med
kollektivtrafikens forutsattningar i atanke.

Sedan 1950-talet har visionen varit ungefar
. . Bra kollektivtrafik dr en del av en attraktiv stad
en bil per bostad och en parkeringsplats per
Vara svenska stader har de senaste 50 aren byggts ut och

bostad och per arbetsplats. Ordningen hus, byggts om for att passa i ett trafiksdkert bilsamhalle. Men nu
parkering och busshallplats &r bilsamhillets ar kollektivtrafiken i fokus med sina vérden och betydelse for
. . den hallbara stadens utveckling.
schablon for att utveckla en bilstad. Bussen
finns ocksa, men bilen star ofta parkerad pé Bussarna, sparvagnarna och tagen har inte bara funktionell
. och social betydelse. Kollektivtrafiken har dven symboliskt
vag till hallplatsen. vérde. Den &r stadstrafik som en del av staden. Det &r svart

att forestélla sig europeiska stader utan kollektivtrafik.
En samhallsplaneringspolicy for anpassnin
. . P . &SP Y p & En bra busstrafik har ofta hog status precis som de réda
till kollektivtrafiken, med dess specifika dubbeldsckarna i London eller Tunnelbanan i Stockholm.
krav pa infrastruktur, handlar om att
planera kollektivtrafikens strak i narhet av

befolkningen, i samspel med flera trafikslag, och att utveckla verksamheter som trivs vid kollektivtrafiken.

En utmaning ar att skapa multimodala urbana néatverk i en stadsregion. BRT har egenskaper som liknar
en sparlésning som stadsbana och kan ocksa erbjuda samma kvaliteter. BRT ar inte malet i sig, men det
ar ett verktyg for att uppna ett urbant natverk. Malet ar ju en levande stad dar det ocksa &r latt att resa
for alla.

Med elektrifiering kan bullernivaerna drastiskt reduceras och darmed minskar kraven pa
”skyddsavstand”. En BRT-I0sning kan motivera infrastruktur for eldriven busstrafik, till exempel
laddstolpar/hallplatser, kontaktledningar eller laddteknik som &r nedgrévd i gatan. Detta géller ocksa
fordonen som utrustas anpassad till laddinfrastrukturen. Med elektrifiering 6kar ocksa den strukturella
effekten. For att fa kostnadseffektivitet bor
”Kollektivtrafikstraken, stationssamhdllena och standardiserade |6sningar anvandas. Sadan
fasta stombussars linjendit blir alltmer styrande standardisering pagdr pa internationell niva.

foér var ny bebyggelse planeras in i de kommunala

oversiktsplanerna”. Kdlla: Boverket Vision 2025

BusWay, Nantes Frankrike. Kélla: COST TU0630 BHLS, Buses with High Level of Service, slutrapport
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En anpassning och utveckling av staden langs en BRT-korridor har studerats i Karlstad. Olika
bebyggelsetyper och planeringsforutsattningar har belysts i syfte att skapa en attraktiv stad i samverkan
med kollektivtrafiken:

Kdlla: Bus Rapid Transit (BRT) och Transit-Oriented Development (TOD) — Stadsutveckling fér effektiv
kollektivtrafik Forfattare: Todor Stojanovski och Karl Kottenhoff 2013

Pa detaljniva behovs stadsmassig integration av kollektivtrafikinfrastruktur och bebyggelse. Man kan
detaljplanera runt omkring en bussinfrastruktur och utga fran att skapa attraktionskarnor vid en BRT-
linjes hallplatser. Denna utformning utgar fran nar en person kliver ut pa en hallplats och dar orientering
i stadsrum, motesplatser (landmarke) och gangvégar pa offentliga platser blir viktiga ingredienser.

Att utveckla en attraktionskadrna handlar om att etablera och framja urbana funktioner (handel,
utbildning, evenemang, etc.) som trivs vid kollektivtrafik inom siktlinjer fran hallplatser, men ocksa att
skapa sjalva stadslivet pa offentliga platser runt hallplatser och stationer.

IDEM LEVANDE DEN ILOKCENTRERADE

e R | kollektivtrafikprogrammet K2020 for Géteborgsomrddet
redovisades en separat rapport som belyser den ideala
bytespunkten. Nio kvalitetsmdl dr formulerade fér att

DEN TILLGANGLIGA FYTESPUNKTEN DEN BEHAGLIGA stdrka en hdllbar utveckling av bytespunkter med hég

BYTESPUNKTEN S50m BYTESPUNKTEN

MOTESPLATS kvalitet.

Kdlla: K2020 rapport “Den ideala bytespunkten”, 2007

DEN INTELLIGENTA DEN HARISMATI SICA
EYTESPUNKTEN ! EYTESPUNKTEN
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2.3 RAD FOR GENOMFORANDE

Planering och organisation

En framgangsrik planering av ett BRT-system forutsatter att alla berérda parter ar delaktiga.

Generellt 4r ansvaret for planering och genomférande uppdelat mellan kommunen, regionen,
kollektivtrafikmyndigheten och trafikféretaget. Parterna har ett huvudansvar for olika delar men dessa ar
helt beroende av varandra och paverkar mer eller mindre 6vriga delar.

Kollektivtrafikens ekonomi, prestanda och kvalitet ar helt beroende av den kommunala planeringen.
Linjenatet kan enbart utformas utifran en befintlig eller planerad fysisk struktur. Endast med en stad som
ar utformad med hansyn till kollektivtrafikens forutsattningar kan en effektiv och resurssnal kollektivtrafik
skapas. For att kommunens planering ska starka forutsattningarna for en attraktiv kollektivtrafik behover
de beaktas i tidiga skeden.

KOLLEKTIVTRAFIK-
MYNDIGHET

KOMMUNEN REGIONEN TRAFIKFORETAG

TRAFIKENS
KOLLEKTIVTRAFIKENS . KVALITET OCH
STADENS UTFORMNING INFRASTRUKTUR LINJENATET | STADEN UTF;]I;?EI\;%I\T‘[[E]ECH KUNDUPPLEVELSE

Ansvarsférdelning vid beslut av viktiga komponenter i ett BRT-projekt

En viktig utgangspunkt for att kollektivtrafiken ska kunna beaktas pa ett kvalificerat satt i kommunens
fysiska planering ar darfor en tydlig vision och strategi for kollektivtrafikens utveckling, helst daven
utveckling av 6vriga trafiknat som helhet, prioritering av hallbara transporter med mera. En sadan vision
eller langsiktsplan for kollektivtrafiken maste tas fram i samklang med en vision for stadens utveckling,
inklusive stadsfornyelse, fortatningar och nyexploatering. Denna helhetssyn ar darfor en av nycklarna till
framgang.

For att na attraktiva och effektiva l6sningar krévs en samsyn och gemensamma utgangspunkter for
utformningen av BRT-systemet:

e gemensam malbild for stadens och kollektivtrafikens utveckling
e tydligt ansvar och atagande
e Oppen och inkluderande arbetsprocess

o sikerstalld finansiering fran investering till drift.

Gemensam malbild

En samsyn kring vad som ska uppnas, vilka atgarder som bor genomféras och hur de ska genomforas for
att nd malen, ar en grundlaggande forutsattning for framgang i genomférandet. Stor méda bor darfor
laggas pa att skapa en tydlig och férankrad malbild som beskriver en ideal situation som kan utgora
riktlinje for kommande planeringsinsatser. Arbetet med malbilden bor engagera alla parter som ar
berdrda, och det bor genomféras med en samordnad ledning.
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Tydligt ansvar och atagande

Malbildens atgardsprogram bor ocksa tydligt klargéra ”vem som svarar for vad” och leda till att berérda
parters atagande klarlaggs och forankras. Malbilden, ansvar och ataganden kan sedan ligga till grund for
en 6verenskommelse om genomforande.

Oppen och inkluderande arbetsprocess

En 6ppen och inkluderande process ar viktig for att allas ansvar och dtaganden ska kunna belysas och
beaktas. Detta sker oftast i form av gemensamma arbetsgrupper och en tydlig modell for koordinering
av arbetet. Genom att utveckla en gemensam malbild och med BRT Guidelines som ett stod bade i
planering och i uppféljning, kar forutsattningarna for ett framgangsrikt genomférande.

| praktiken ar det ofrankomligt att en BRT-16sning innebar férandringar i befintlig miljo. Saval boende
som féreningar och manga andra intressenter berors, inklusive andra kommunala férvaltningar och
myndigheter dn de traditionella. De behdver ocksa involveras i planeringsprocessen i ett tidigt stadium,
av demokratiskal och for att undvika lasningar i senare skeden. Innan planeringsarbetet startar ar det en
stor fordel att dven dessa intressenters medverkan klart redovisas i arbetsprogrammet for BRT-I6sningen.

Sékerstilld finansiering fran investering till drift

Utformning och investeringar i kollektivtrafikens infrastruktur ar oftast ett kommunalt ansvar och
dtagande dven om bade statlig och regional medfinansiering ofta féorekommer. Utéver investeringar i
BRT-systemet kravs ocksa investeringar i depaer for trafiken och stodsystem som sakerstéller en attraktiv
trafik, liksom ett atagande att bedriva trafiken under lang tid. Etablering av ett BRT-strak innebar
langsiktiga ataganden fran alla berérda parter. Det utgér grunden for investeringar, inte bara i BRT-
systemet utan ocksa i féljdinvesteringar som den attraktiva kollektivtrafiken forutsatter.

Langsiktigheten utgor grunden fér andra intressenters investeringsvilja i bebyggelse och verksamhe-
ter utmed ett BRT-strak, och langsiktigheten skapar majligheter till medfinansiering fran dessa. Infor
genomforandefasen — det vill sdga investering i infrastruktur, fordon och trafikering — bor tydliga
O6verenskommelser tréffas om finansiering och hantering av risker under bade genomférandefasen och
driftskedet.
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3 RIKTLINJER FOR UTFORMNING AV BRT | SVERIGE

Manga av vara stader ar sma i jamforelse med de europeiska stader som ar féregangare inom omradet
med hogkvalitativa bussystem. Den svenska modellen med integrerade kollektivtrafiksystem pa regional
niva dar planering av kollektivtrafiksystemen sker ar ocksa en viktig utgangspunkt. Svenska krav pa
trafiksdkerhet — inte minst genom den val férankrade nollvisionen — paverkar ocksa hur vi utformar vart
trafiksystem. Samtidigt kan vi ocksa dra lardom av erfarenheter fran andra lander.

3.1 SAMMANFATTNING AV STANDARDNIVAER

For att skilja BRT fran annan god busstrafik och undvika att kvalitet och identitet urvattnas, kan krav

pa standardnivaer anvandas. Vissa aspekter ar sarskilt viktiga eftersom de ger féljdeffekter pd andra
funktionella parametrar. Ett exempel ar foretradesratten for fordonen. Det ger foljdeffekter pa vasentliga
kvalitetsfaktorer som punktlighet, regularitet, restid, hopklumpning med ojamn belastning och trangsel i
fordonen.

Standardnivaerna kan utgora “checklista” for bedomning av BRT-IGsningar och ge stod i ett bredare
planeringssammanhang, men de kan ocksa vara en varudeklaration av trafiklésningen.

Gron och gul standard

| denna rapport foreslas att standardbegreppen grupperas i tva nivaer: Standardniver for BRT

e Gron niva: kravs for fullgod BRT. Ger hog attraktivitet och
effektivitet. Komplett BRT
e Gul niva: god niva for stomlinjer med hog kvalitet. Kan delvis
accepteras for en BRT-I0sning. Gul niva ar ocksa intressant for att Kan accepteras i begrédnsad om-
fattning

forbattra vanlig stadstrafik.

Standardnivan grén anger vad som bor uppfyllas inom olika omraden for att systemet ska ses som

ett valutvecklat BRT-system. Gula delar kan accepteras i begransad omfattning nar omstandigheterna
hindrar en fullt utvecklad 16sning, dven om gul standard kan ses som bra standard generellt fér bra
busstrafik. Man kan ocksa illustrera en réd niva, men den bor inte forekomma i ett BRT-system. Denna
niva kan anvandas vid illustration och beskrivningar av utféranden dar BRT-kraven inte nas.

Standardnivaerna som beskrivs i tabellen pa nasta sida belyser 6versiktligt de krav som bor vara
uppfyllda. Kraven har grupperats i stadens utformning, kollektivtrafikens infrastruktur, fordon och
stodsystem samt trafikering. Inom varje grupp redovisas kraven i den prioritetsordning som framkom vid
projektets workshop i oktober 2014.

For en god BRT-16sning ska den gréna nivan efterstravas, och gul niva ska tillampas enbart nér en gron
niva inte ar praktiskt eller ekonomiskt mojlig. Samtidigt far antalet gula delar inte vara for stort utan
snarare utgéra undantag. Vissa aspekter ar sarskilt viktiga, exempelvis foretradesratten for att sdkerstalla
en ostord fard mellan hallplatser, eftersom de ger foljdeffekter pa andra funktionella parametrar.

Det finns nagra aspekter som inte har tagits upp i Guidelines. Det ar krav som &r en sjalvklar del av en modern
kollektivtrafik — generella krav pa tillganglighet och funktionsanpassning, trygghet och sakerhet som inte &r specifika for
en BRT-losning. Manga av de kriterier som redovisas utgor dock vasentliga delar for att mota dessa.

Miljokrav och motiv for inforande av fossilfri kollektivtrafik har inte tagits upp specifikt, men utgor en naturlig del i

utvecklingen av en modern och attraktiv kollektivtrafik. En modern bussldsning har i dag sjalvklart basta miljoteknik.
For BRT-I6sningar ar hybridlésningar eller helelektrifiering sannolikt det som framst ar aktuellt med dagens perspektiv.
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FAKTOR

GRON NIVA

Stadens utformning

GUL NIVA

Samhallsplanering

Stadsmiljo

Hallplatsers
samverkan med
bebyggelse

Linjedragning

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

Ombyggnad/kvalitetshdjning av gaturummet, belysning,
gangytor, planteringar, gatumaobler.

Hallplatserna utgor en integrerad del i stadsmiljon,
med ndrhet till andra funktioner i staden. Alltid
cykelparkering och anslutningar med hog kvalitet.

Gen, mjuk, genom/centralt i bostads- och stadsomraden,
inga tvara kurvor. Mindre an 10 procent langre an
avstandet fagelvagen mellan storre hallplatser.

Kollektivtrafikens infrastruktur

Endast viss ny bebyggelse och fortatning vid BRT-
hallplatser.

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

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

Genvagar - forkortningar, genom/under rondeller In till
terminaler i mjuka svangar, fa skarpa kurvor. Mindre dn
20 procent langre an avstandet fagelvagen mellan storre
hallplatser.

Foretradesratt och
signalprioritering

Hallplats-
utformning

Identitet

Utformning av
korvag /avskildhet

Markering av
bussens korvag

Markbelaggning
och utformning

Hallplatsavstand i
bebyggelse

Full signalprioritet med stopp endast pa hallplatser
och med aktiv styrning for hog regularitet. Inga
cyklar i kérbanan, inga stérande fordon eller
kantstensparkeringar och utfarter.

Rak inkérning, plant insteg, markerade dérrpositioner/
handikappentré. Vantyta under tak i hela bussens langd,
sittbankar, hallplatsinfo, cykelparkering, gang- och
cykelpassage utanfor vantyta.

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

Egna eller avskilda kérbanor/végar, korfalt, sparromrade.
”Inne i systemettank”.

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

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

500-800 m

Fordon och stodsystem

Signalprioritet Iangs hela linjen. Oftast inget stoppbehov
eller langsamma bilkéer. Stérande kantstensparkering,
utfarter och cyklar i kdrbanan endast i begransad
omfattning.

Rak inkérning (klackhallplats), vantyta med vaderskydd,
sittbankar och hallplatsinfo.

Egen markering/design pa fordon och hallplatser.

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

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

Inga farthinder for bussen. Prioriterad vintervaghallning.

400-500 m eller mer an 800m

Fordon

Information pa
hallplats

Information i
fordon

Trafikering

Anpassade fordon, breda dorrar, egen design, extra
mjuk gang och mycket tysta, sarskilt vid hallplatser. Plant
insteg, markerad handikappentré, vid behov automatisk
rullstolsramp/”gap filler”.

Trafikinfo, naromradeskarta med malpunkter. Aktiverbar
hogtalare, avgangstidsdisplay, aktiv information vid
trafikstorningar.

Realtidsinformation, information om anslutningar vid
kommande hallplatser och aktiv information vid stérningar.

Laggolvsbussar med breda dorrar. Pastigande i alla
dorrar. Tysta, sarskilt vid hallplatser.

Tydliga linjenummer och destinationer, linjenatskarta,
realtidsinformation for linjen.

Linjekarta och info/hallplatsutrop, dven nastkommande
hallplats.

Palitlighet /
regularitet

Hallplatstider och
biljetthantering

Turtdthet dagtid
Turtéthet lagtrafik
Trafikeringsdygn

System som sakerstéller jamna intervall mellan fordon
och utan forsening for resenaren.

Biljett/betallésning som inte paverkar hallplatstid.
Mojligt att kopa biljett pa hallplatsen. Mindre an 1
sekund/pastigande och dérr.

Mindre an 8 minuter.
Mindre an 15 minuter.

Minst klockan 5-24.
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Forsening max halva turtdtheten hogst 1 gang per
timme.

Av- och pastigning i alla dorrar, ingen forarvisering.
1-1,5 sekunder/pastigande och dorr.

Cirka 10 minuter.
Mindre an 20 minuter.

Minst klockan 6-23.



3.2 STOD VID PLANERING AV BRT-LOSNINGAR

Olika satt att sammanstélla och vadrdera helheten av ett forslag kan anvandas i planerings- och
kommunikationsskedet. Ett grundldggande krav pa arbetssattet ar att det ska ge planeraren en 6éverblick
over forslaget och konsekvenserna, som underlag for egna justeringar och for kommunikation med
kollegor, andra intressenter, beslutsfattare och allmanhet.

Att vdga samman olika faktorer, som har olika tyngd, kraver en metod for att forsta delarnas betydelse
i helheten. |internationella BRT-Guidelines redovisas sddana varderingsmetoder, men de ar inte
anpassade till svenska forhallanden. For svenska férhallanden saknas i dag full kunskap om olika
faktorers inbdrdes vikt i hogkvalitativ busstrafik.

Det ar inte heller sakert att varderingar i “normal busstrafik” kan anvdandas eftersom varderingar ocksa ar
kopplat till férvantningar. For BRT &r darfor krav och varderingar mer jamférbara med spdrvagn. Det gar
att fa en indikation pa de faktorernas vikt fran tidigare arbete och fran tva workshopar som genomforts

i projektet. De stdmmer ocksa vdl med de internationella slutsatserna i bland annat COST-projektet och
internationella BRT Guidelines.

| dessa Guidelines ges nagra tips om metoder for att askadliggdra hur en féreslagen 16sning uppfyller
kraven pa en BRT-16sning. Metoden kan framst anvandas i en forankringsprocess och for att beskriva
vilka delar som kan kréva ytterligare insatser. Krav pa gron och gul niva maste i detta sammanhang
kompletteras med en réd niva som visar nar forslagen inte nar upp till en gul niva. Generellt bor man da
ocksa presentera motiv for att den gula nivan inte kan nas.

Stadsmiljo
Trafikeringsdygn Hadllplatsers samverkan med bebyggelse
Turtdthet i lagtrafik Linjedragning
Turtdthet i hogtrafik Féretrddesrdtt och prioritering
Hadllplatstider och biljetthantering Hdllplatsutformning
Pdlitlighet / réttidighet Identitet
Information i fordon Utformning av kérvéig / avskildhet
Hpl-information Markering av bussens kérvéig
Fordon Markbeldggning och utformning

Hpl-avstdnd i bebyggelse

Presentation i cirkeldiagram

Varje faktor i Guidelines enligt kap 3.1 — eller de man tycker ar mest vasentliga — kan visas pa en radiell axel. Man
kan da markera om den féreslagna l6sningen (eller delar av den) uppfyller gron eller gul niva samt vilken grad av
maluppfyllelse man anser sig ha natt. Man kan dessutom i den réda nivan visa vilka faktorer som inte nar upp

till gul niva. Da far man en 6versikt 6ver den féreslagna losningens kvalitet. Gor man ett motsvarande diagram
Sver utgangslaget och/eller andra alternativa férslag, kan man ltt se vilka forbattringar man uppnatt och jamféra
alternativen med varandra. Man kan ocksa lagga in dem i samma diagram for en mer direkt jamforelse.

Om man delar upp straket i linjeavsnitt kan beskrivningen géras mer detaljerad. Man kan ocksa ta olika aspekter var
for sig, exempelvis ostord korvag, hallplatskvalitet eller ett diagram for varje hallplatspar for sig.
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Presentation av standardnivder utmed ett BRT-strak

For att beskriva hur val en [6sning uppfyller olika
standardnivaer kan grén, gul och réd niva redovisas pa en
linjekarta dar linjeavsnitten och hallplatserna markeras i
farg. Olika I6sningar och investeringsnivaer med mera kan
naturligtvis tas fram.

Denna metod kan framst anvandas for att beskriva

faktorerna inom gruppen ”kollektivtrafikens infrastruktur”, //
medan “stadens miljo” far beskrivas separat. Alternativt kan

man redovisa en skraffering eller annat i farg utmed straket.

Redovisningssattet ar sannolikt fordelaktigt vid samrad och diskussioner med allmanhet och politiker, och
det underlattar kvalitetsdiskussioner av typen ”ifragasattande”: ”Ska vi verkligen acceptera att ha en réd
hallplats pa en hel gron-gul stricka? Ar det rimligt nar vi 4nd& satsar X miljoner kr?”

Redovisningarna kan sedan kompletteras med delarna fordon och trafikeringen. Ar man avancerad

kan man rdkna ut medelhastighet per delstracka, sannolik fordréjning pa delstrackor och i korsningar,
eventuellt omrdknat i samhallsekonomisk férlust/lonsamhet, férandrad belastningsgrad och olycksrisk i
korsningarna med mera. Fritt fram for kreativitet!

Genom att anvanda nagon av dessa metoder kan en 6versiktlig bild illustrera hur val |6sningen uppfyller
kraven pa en bra BRT-I6sning. Bilden kan ocksa vara ett stéd i férankringsprocessen.

Exempel fran Internationella BRT-handledningar

UTDRAG UR “THE BRT STANDARD 2014”

www.idtp.org

The five essential elements of BRT are:

e Dedicated right-of-way: max 8 points
® Busway alignment: max 8 points

* Off-board fare collection: max 8 points
e Intersection treatments: max 7 points
e Platform-level boarding: max 7 points

Of the five essential elements, a corridor must score

at least 4 on both busway alignment and dedicated
right-of-way. AND must achieve a minimum of 20 points
across all five categories to be identified as BRT.

Den internationella rapporten ”BRT-standard” innehaller
en metod for att vdga samman faktorer med olika vikt for
att dstadkomma en totalbedomning.

Systemen kan ha olika standard pa skilda nivaer. En minsta niva maste uppnas for att man ska kunna uppfylla kraven
pa en BRT-I6sning. Den nivan omfattar faktorer som har en helt avgérande betydelse med absoluta krav for att
"kvalificera for BRT”. (BRT Standard 2014, www.idtp.org )

Den internationella metoden ar i forsta hand anpassad till tunga BRT-system i stora stader. Dar har flera aspekter
mindre relevans for svenska férhallanden.

Andra aspekter, som till exempel samverkan med stadsmiljon och stadsutveckling, saknas i den internationella
standarden men ar vasentliga kriterier for svenska forhallanden, liksom i Europa. En direkt anvandning av den
internationella metoden &r darfor inte aktuell. Det franska BHLS-konceptet (som inarbetats i denna rapport) fokuserar
sarskilt pa anpassning till det europeiska stadsidealet

En metod liknande den internationella BRT-standarden fér svenska forhallanden kraver en djupare kunskap och
erfarenhet av inférda system i Sverige. Det bor utvecklas i kommande forskningsprojekt for att infogas i nasta version

av dessa Guidelines.

| den foljeforskning som genomfors i samverkan mellan KTH, VTl och SAMOT de kommande aren kommer vi att fa
vardefull kunskap som stéd for en sadan metodutveckling.
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BRT GUIDELINES

4 EXEMPEL PA PLANERINGS- OCH
UTFORMNINGSPRINCIPER

4.1 EN ATTRAKTIV KOLLEKTIVTRAFIK FORUTSATTER ETT SYSTEM

System for olika stader

BRT kan anvandas for olika roller i trafikndten som

e kompletteringar till huvudnét i storstad
e huvudsystem/ryggrad i mindre stider

e del i befintligt nat, oftast centrala delar.

| Europa finns goda exempel pd BRT-I6sningar for alla linjetyper, sasom genomgéende och centrala
tatortslinjer, infarts- och férortslinjer, tangentiella linjer med mera.3

Kompletteringar till huvudnat i storstad

| stora stader med valutvecklade sparsystem (sparvag, tunnelbana, pendeltag) kan BRT utgora ett effektivt
komplement, oftast som hogvardiga tvarforbindelser till spartrafiken. Det finns manga exempel pa denna
form av hogvardig kollektivtrafik, men dock f& med en hog standard och inte bara ett tydligt linjenat.

| Europa ar fore detta Zuidtangent, numera
R-Net, utanfér Amsterdam ett tydligt och bra
exempel. De tvd BRT-busslinjerna binder samman
flera radiella jarnvagslinjer pa tvaren och matar
samtidigt till storflygplatsen Schiphol. Resenéren
kan da ta genvagar pa tvaren och slipper belasta
kollektivtrafiksystemet i stadens centrala delar.

R-Net (f.d. Zuidtangent) som rundar Amsterdam tangentiellt
och binder samman flera jérnvégslinjer.

3 se COST TUO630 BHLS, Buses with High Level of Service
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Andra exempel ar TEOR i Rouen, C-linjer i Lyon och Busway i Nantes. | Sverige hittar vi infrastruktur for
bussar bland annat i Lund, Linkdping och Goteborg, men har saknas helheten med hallplatser, fordon, it
med mera, for att ge konceptet en egen stallning i kollektivtrafiken.

| Malmo har forsta etappen av Malmoexpressen nyligen tagits i bruk. Man planerar att pa sikt kunna
uppgradera konceptet till sparvag. Planering for kompletterande BRT-system pagar dven i Stockholm.

Huvudsystem i mindre stader

BRT som stomme i stadens kollektivtrafik hittar vi pa flera platser i Europa, sarskilt i Frankrike dar
statsbidragssystemet kraver ett kollektivtrafiksystem skilt fran ovrig trafik. (Tidigare kunde bara sparvagar
dra nytta av de gynnsamma statsbidragen.)

Goda exempel ar Metz, Douai, Caen, Utrecht,
Enschede och Dartford. De visar tydligt att det

gar att bygga bussystem med hog kvalitet dven i
mindre stader. BRT-linjerna blir da huvudsystemet
i kollektivtrafiken. Planering for liknande |6sningar
pagar i Karlstad och Orebro.

Finansieringssystemet paverkar tydligt om man
"orkar” fullfélja den egna banan fullt ut.

Ett mycket bra och tidigt exempel ar Citybussarna i
Jonkoping med tre tydliga linjer: réd, gron och gul
samt fordon med egen design. Forutom det tydliga

. . . Mettis linjendt i Metz. Busslinjerna utgér stommen i
varumarket/namnet har hallplatserna hog kollektivtrafiken i staden.

Mettis — bussgata i centrum

Busskorfdlt i Utrecht — biltrafiken fick det som blev dver Utrecht — HOV (Vrije busbanen)
— ett kérfalt samt parkering. Gupp fér bilar, inte for bussen. Killa: Gemeente Utrecht
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synbarhet och identitet i gaturummet, med stora, tydliga hallplatstavior med digital avgangsinformation.
Infrastrukturatgarder for att garantera bussarnas framkomlighet och regularitet ar huvudsakligen
genomfarter i cirkulationsplatser, signalprioritering, avkortande bussgator och busslussar.

Delar av natet — centrala delar

Prioriterad busstrafik kan ocksa vara begransad till de delar dar den verkligen behovs, framst i stadens
centrala delar.

Fordelen med att bara prioritera dar det verkligen behovs ar att kostnaderna kan hallas nere. Pa gator
och vagar utanfor centrum utan framkomlighetsproblem kan bussen ga i blandtrafik. Det ar dock svarare
att skapa en tydlig helhet och identitet eftersom det bitvis ar “en vanlig buss”.

Intressanta forebilder i Sverige finns i Kristianstad, Malmo och Jonkoping som tidigare namnts. | Karlstad,
Boras och Helsingborg m fl arbetar man med liknande l6sningar. | Skane pagar planering fér motsvarande
regionala l6sningar.

Bussgata i Kristianstad “Kristianstadsldnken” — central sammanbindande
bussgata (gula prickar pé kartan)

Bussgata i Douai.
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4.2 SAMHALLSPLANERING | SAMVERKAN MED KOLLEKTIVTRAFIK




INTEGRATION MED BEBYGGELSE, LOKALISERING AV SERVICE OCH ARBETSPLATSER

Kommunala planinstrument

| Sverige finns ingen planeringslag utéver plan- och
bygglagen (PBL). En kommun ska varje mandatperiod
anta en oversiktsplan som redovisar huvuddragen i
anvandningen av mark- och vattenomraden. Den &r inte
bindande ens fér kommunen.

Det finns inga regler for hur konkret hansyn till
kollektivtrafiken ska tas. Dock har regler om samrad med
den regionala kollektivtrafikmyndigheten, RKM 4, inforts.

Detaljplanen &r det enda bindande planinstrumentet
inom tatort. Den har omfattande rattsverkan for
bebyggelse. Arbetsplaner for vag samt jarnvagsplaner har
numera likartad rattsverkan och krav pa miljohdansyn med
mera utanfor tatort.

Detaljplanearbetet ska ofta féregas av ett planprogram
(PBL 5:18) dar forutsattningar, inriktning med mera
preciseras. Det &r mer meningsfullt for de regionala
kollektivtrafikmyndligheterna att delta i den processen
dn att i efterhand forsoka paverka ett langt ganget
detaljplaneforslag. For det kravs en god framférhallning i
kollektivtrafikplaneringen.

Oppen dialogprocess framgangsrikt arbetssatt

Visionen bor innehalla en 6verblickbar framfoérhallning
och vara samordnad med 6vrig utvecklingsplanering. Den
bor helst tas fram i ett gemensamt planeringsarbete och
redovisas i en gemensam dokumentserie.

Den ska redovisa ett 6nskvart framtida tillstand samt
onskvarda strukturer for saval bebyggelse som kollektiv-
trafik. Visionen bor bygga pa moderna principer och méjlig
teknik, men undvika detaljerade l6sningar och lasningar.

Ambitionerna preciseras i handlingsvagar, strategier for
hur malen och delmalen pa vagen, ska kunna nas. Ibland
kan flera vagar finnas. Om de uppfyller flera mal samtidigt
ar de gynnsamma.

Man bor ocksa vardera vilka svarigheter och konflikter
olika vagar kan ge, sa kallade malkonflikter. Man far da
ge upp dem eller préva andra vagar mot de 6vergripande
malen, eller ompréva dem.

Bra framférhdllning krévs for att kunna
beakta kollektivtrafikens behov

Kollektivtrafikmyndighetens, RKM:s,
trafikforsorjningsplan for lanet ska redovisa
vilken trafik som bor genomféras pa kort sikt.
For kollektivtrafiken behdvs en betydligt mer
langsiktig framférhalining som underlag for
diskussioner om framtida investeringar och
kommunernas planer.

En langsiktig vision och gemensam malbild
ar vasentligt, sig med 20-25 ars perspektiv,
for hur kollektivtrafikens och den fysiska
strukturen bor utvecklas, inklusive naringsliv,
arbetstillfallen, utbildning och service.

Transportinfrastruktur och den tillganglighet
och atkomlighet den ger &r ofta en vasentlig
lokaliserings- och utvecklingsfaktor.

En tydlig, langsiktig kollektivtrafikplan ar darfor
av stort varde dven for den fysiska planeringen,
for inriktning och styrning av planarbete och
investeringsprogram.

Atgérdsplaner, handlingsprogram samt
nyckeltal fér uppféljning

Visions- och strukturplanen behéver brytas
ner i konkreta delmal, atgardsplaner och
handlingsprogram.

| dansk “rackeféljdsplanering” klarlagger man
i vilken ordning beslut, atgarder med mera
maste tas. Man far da som i atgardskedjorna
en uppfattning om eventuella lasningar och
konflikter samt en realistisk bedomning av
tidsskeden.

Planeringsprocesser har storst forutsattningar
att vara framgangsrika och ge hog kvalitet om
de drivs i ndra samarbete med berdrda parter i
en Oppen dialog.

Man underlattar ocksa acceptans av beslut
och genomforande, eftersom mycket da redan
ar forankrat och accepterat.

Nyckeltal pa maluppfyllelse kan med fordel
redovisas pa en hemsida sa att allmanheten
latt kan folja effekten av utférda atgarder.

4 Bjerkemo S-A 2011: Nya végar for kollektivtrafiken. Kunskapséversikt. KTH rapport 2/2011 STOUT. ISBN 978-91-7501-077-9
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Kollektivtrafiknatet
i Kbpenhamns
fingerplan

TOD - lokaliseringsprincip som stéder
kollektivtrafikresandet

Transit Oriented Development, TOD, syftar pa en
lokaliserings- och transportnatsstruktur som ger
rorelsemonster som naturligt gynnar kollektivtrafiken.

Stationsnarhetspolitiken i Kopenhamn &r ett bra exempel.
Butiker, service, dagis etc. ska ligga i direkt anslutning till
stationen/hallplatsen. Kontor, arbetsplatser inom 600
meter, 10 minuters gangavstand.

Bostader, helst tat bebyggelse, kan lokaliseras inom 2—-3

km. Man kan da lamna pa dagis pa vag till jobbet, ga till sin
arbetsplats samt handla pa vagen hem, hamta pa dagis med
mera.

Hartoft-Nielsen undersokte 2002 effekten av
stationsnarhetspolitiken. Anstéllda i kontor inom 600 m fran
en station hade ndstan en halverad bilanvdndning jamfért Dagligt biltransportarbejde pr. ansat i kontorvirksomhed
med motsvarande kontor med samma ldge i regionen i ved forskellig beliggenhed i hovedstadsomradet
ovrigt. Effekten pa boende &r inte lika stor men tydlig. 60 — Biltransportarbejde i km
Sedan 2007 ar lokalisering av kontor inom 600 m fran W qp
station ett ministerdirektiv for Kbpenhamn. Avsteg ska 20
motiveras och kompensationsatgarder ska redovisas.

30
Utbyggnaden av Stockholms tunnelbana pa 1950-talet
ar ocksa ett bra exempel. Lokaliseringsprincipen bor
anvandas for all kollektivtrafik med hansyn till de stora 10
samhallsekonomiska och sociala férdelarna.
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Indre by Stationsnaert, kollektivt  Ikke-stationsnzert
trafikknudespunkt

Strasbourg Frankrike (cirka 260 000 invdanare)
Madnga dtgdrder tillsammans ger effekt

Vid gemensam stadsomvandling och inférande av ett
hallbart transportsystem (PDU, Plan de Déplacements
Urbain), utvecklade man bland annat goda bytespunkter
for kollektivtrafiken i lokala stadsdelscentrum for att
stodja deras utveckling.

For att knyta ihop transportnaten ytterligare byggde

man adven cykelparkeringsgarage och utvecklade
pendelparkeringar for bil med mera. De roda oktanterna
pa kartan visar sadana knutpunkter och attraktionskarnor.

Med U-slingor for hog biltillganglighet och endast besoks-
och boendeparkering i centrum slapp man cirka 60 000
genomfartsbilar. | stéllet prioriterade man fotgéngarzoner,
handel, service och stadsmiljo.

Systemeffekten av de konsekventa atgarderna uteblev inte
— kollektivresandet i nord-sydlig riktning 6kade nastan fyra
ganger (se bl.a. Bjerkemo, Stadsbyggnad nr 5, 2004)!

| Strasbourg &r kollektivtrafikbolaget ocksa ansvarigt for
att cykelparkering alltid finns vid hallplatserna och att
cykeluthyrning finns vid storre bytespunkter — “det ar ju
vara kunder”...

| styrelsen for bolaget sitter dven representanter

for utlandska kollektivtrafikintressenter, for 6kad
kunskapsoverforing.
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Rud i Karlstad — omvandling av
grénomrade fér BRT-strék

| arbetet med Karlstadsstraket
vacktes forslaget att dra busslinjen
via det foga utnyttjade centrala
gronstraket i omradet. Aven
fastighetsagare stéllde sig positiva
till att aktivera gronomradet.
Kommunen hade intresse av att
forbattra dagvattenhanteringen.

Resultatet blev en tilltalande
illustrationsplan fér hur en central
bussgata kan dras fram, med
aktiviteter for barn och boende,
vattenspel och tillkommande
bostader.

Vasentliga gronytor behalls.
Forutsattningar skapas for en
attraktiv kollektivtrafik och 6kad
tillganglighet och livskvalitet for de
boende.

Straket fortsatter séderut, fangar
upp Nobelgymnasiet och fortsatter
mot centrum pa en foreslagen ny
buss- och cykelbro 6ver E18. Da
fordrojs inte bussen i den befintliga
trafikplatsen, som avlastas och kan
optimeras for biltrafik.

QBC, Quality Bus Corridors, Manchester

QBC &r ett satt att samtidigt arbeta med hogklassig kollektivtrafik och omgivande bebyggelse. Malet ar att skapa
hog stadskvalitet utmed straket och minst ett kvartersdjup i sidled samt hog standard for hallplatser och accessvagar.
Grundsynen ar att vagen till och fran hallplatsen ar kundens forsta kontakt med kollektivtrafiken.

Arbetet sker i nara samarbete mellan infrastrukturférvaltare och operatér. Atgarderna dokumenteras i en Whole
Route Implementation Plan, WRIP. Ett 6msesidigt samarbetsavtal, Management Scheme, skrivs dar kommunen
atar sig att forandra infrastrukturen mot att operatéren haller med moderna fordon, vélutbildad personal och hog
trafikeringskvalitet.

| Manchester, dar konceptet utvecklats och tillampats for sammanlagt 280 km busstrak, har man fatt 20 procent 6kat
resande — och 20 procent farre olyckor, framst olyckor med fotgangare och cyklister pa vag till och fran hallplatserna.

Kdlla och foto: Sebastien Rabuel CERTU/Nantes
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4.3 STADSMILJO

Busway i Nantes, Frankrike

BRT-I6sningen ar ett komplement till Nantes tre
moderna sparvagar. Den &r till stor del en ombyggd
motorvagsinfart fran en extern pendlarparkering

vid en yttre forbifartsled i ena dnden till en central
andhallplats pa det historiska torget i centrum (7 km,
500 miljoner kr).

Bra samspel med andra trafikndt, omgivningen och
hog gestaltningskvalitet har varit viktiga verktyg och
ambitioner.

Utformningen annonserar kollektivtrafiken pa ett
tydligt satt och ger samtidigt ett tillskott i stadsmiljon.

Resultatet ar imponerande. Turtatheten ar 2,5
minuter i hogtrafik, med hog regularitet, och den
ar aldrig mindre @n 6 minuter under resten av
trafikdygnet. Reshastigheten &r nagot hogre an for
sparvagarna, cirka 23 km/tim.

Resandet har 6kat med 160 procent dver
flodarmssnittet till cirka 34 000 pastigande per dygn.
Cirka 30 procent ar 6vervunna bilister.

Trafiken utférs med standardledbussar med tilltalande

fargsattning. Utbyte till dubbelledbussar dvervags av
kapacitetsskal.
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Nantes Busway, stadsmiljéexempel
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4.4 SYNBARHET, IDENTITET

Citybussarna i Jonképing

Hallplatstavlor med dynamisk information kan
med fordel anvdndas for att skapa identitet

och synbarhet i gaturummet. Trots nagra ar pa
nacken har skylten hog lasbarhet pa hall och ger
trafikanten trygghet och mindre stress.

Det som saknas &r en analog klocka dar logon
sitter. Den ger resendren saker information,
okad lasbarhet pa hall och skapar ytterligare
trygghet och identitet.

Analog tidvisning plus digital avgangsinformation
minskar dven risken for forvaxling och

anvands allt mer i Europa i avgangsvisare till
pastigningspunkter.

En analog klocka (digitalt styrd forstas) ar en
klassisk symbol fér stationer/kollektivtrafik.

Almere

Modern hallplatsstolpe, tydligt synbar pa hall,
som visar varifran en viss linje avgar — och
tydligt annonserar var kollektivtrafiken finns.

Det ar latt att tanka sig hur skylten skulle

kunna kombineras med analog klocka och
digital avgangstid.
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TVM (f.d. Trans Val de Marne), Paris

Designade vaderskydd med logotyp,
information och biljettautomater anvéands for
att ge den 20 ar gamla bussbanan tydligare
identitet.

Brunréd specialbeldggning for att undvika
hjulspar och kavling bidrar ocksa till
bussbanans synbarhet.

TVM ér en tvdrbana i Paris som binder
samman tag- och metrostationer med
arbetsplatser och bostader.

TEOR i Rouen, Frankrike

Den gemensamma strackan genom centrum
har byggts om till en gemensam buss-,
service- och gagata med rod beldggning.

De vita markeringarna for optisk styrning av
bussarna markerar ytterligare att det ar en
yta avsedd for ett speciellt andamal.

Mobilien i Paris, Frankrike

De separata busskorfalten i Paris som
trafikeras av Mobilien &r markerade med
vita rutfalt som tydligt signalerar bussvagen.
| korsningar tacker denna markering helt
bussvagens yta.

Enschede, Nederléinderna

Bussbanan har forsetts med konstgras av
plast. Det ger ett tillskott till stadsmiljon
och gor kollektivtrafiken tydlig i
gaturummet och bussbanan mindre
dominant.

Konstgras av plast ger lagt underhall och
behaller majligheten att kéra om ett
havererat fordon.
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4.5 LINJESTRACKNINGEN

Strukturerande linjenat

Stadens struktur ger forutsattningar for ett

effektivt linjendat. Omvant bor BRT-natet hjalpa

till att strukturera staden runt kollektivtrafikens

korridorer. G
Fyra mojliga strukturer visas:

e Bandstruktur for medelstora och nagot Bandstruktur Fingerstruktur
mindre stader. En stark linje racker for alla.

e Fingerstruktur, som i Kbpenhamn.

o Satellitstruktur, som i ett tagsystem
mellan mattligt stora orter med gang- och
cykelmatning till stationerna.

e Parlfingerstruktur, som Stockholm med dess el Parl-fingerstruktur
tunnelbanekorridorer och pendeltagsorter.
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Korridorer och strak

Det vanliga sattet att dra busslinjer i en medelstor stad ar att skapa ett antal radiella linjer in mot staden.
Narmast centrum blir det ofta nagra strak dar linjer dras.

BRT behdver starka strak med mycket resandeunderlag. Darfor bor korridorer med kollektivtrafik skapas.
Trafiken i dessa korridorer kan ga i konvoj eller besta av en stark BRT-linje med matning av sekundéra
linjer. Den forsta typen kan ge mer direkta resor medan den andra ar tydligare och tillater hogre
trafikstandard och infrastruktur i korridoren.

+ Wb

CORE CONVOY CORRIDOR SINGLE

Gen och rak linjedragning

Linjerna ska vara gena och ga kortaste vdagen. Den vanstra bilden visar en krokig strackning for att man
inte fatt bygga en vast-Ostlig bussgata genom Kronoparken i Karlstad. Den hogra bilden visar en gen
strackning for Lundaldanken, dar man rivit och byggt ett sjukhuskék med ny form.

Bilden intill visar en
langsam linjestrackning
i Melbourne och en bra
strackning i Toronto
(HiTrans 2).
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Ndéira och genom bebyggelsen

Flygfotot 6ver Bandhagen visar hur
tunnelbanan, som ar stomtrafik i Stockholm,
gar rakt igenom bostadsomradet med en
station i centralt lage.

Biltrafik leds daremot utanfor
bostadsomradet p& Orbyleden, Darfor
ger inte biltrafikleder bra tillgénglighet
for kollektivtrafik. Motorvagar passar ofta
inte for BRT som kraver korta avstand till
malpunkter i bebyggelsen.

BRT bor dras pa samma satt som
tunnelbanan. Medelhastigheten kan da i
vissa fall bli 30 km/tim eller mer.

Rakt genom bebyggelsen

Av trafiksdkerhetsskal har biltrafik hallits
utanfor bostadsomraden i bilstaden,

trots att inifrdn matning prioriterar
kollektivtrafiken och ger rationellare

trafik. Det ger upp till fyra ganger kortare
korstrackor utan att ge langre gangavstand.

Som i exemplet med tunnelbanan kan i vissa
fall skilda nivaer anvandas for att minska
intrdnget och tillata hogre hastigheter.

ETT RAKNEEXEMPEL

Ett brett strak i staden ska forsorjas med kollektivtrafik.

ALTERNATIV 1. En kurvig stadsbusslinje gar 15 km/tim ldngs linjen och cirka 10 km/tim i strakets
riktning. Det &r hogst 300 m gangavstand till 11 hallplatser, vilka tacker en yta pa 3 km2.

ALTERNATIV 2. En rak tunnelbane- eller BRT-linje gar 30 km/tim langs linjen och cirka 30 km/tim i
strakets riktning. Det dr hogst 500 m gangavstand till 4 stationer som ocksa tacker 3 km2.

Det gar tre ganger sa fort att trafikera alternativ 2, och man kan ha tre ganger fler turer till samma
kostnad. Kostnadsbesparingen kan alternativt anvandas till lokala linjer.
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4.6 KOLLEKTIVTRAFIKGATOR

Busskorfalt utmed bilvag (mitten, en sida, bada sidor, integrerad med bil)

Busskorfalt som ligger i samma gaturum som 6vrig trafik kan forlaggas i mitten av gatan, vid kantstenen
eller som egen vag vid sidan av kérbanan for ovrig trafik. Busskorfalt kan dven upplatas for viss
behorighetstrafik om den befintliga miljon sa kraver. BRT-korfalt kan anldggas med eller utan fysisk
avgransning mot ovrig trafik. Fysisk avgransning minskar risken for att obehoriga kor i BRT-korfaltet.
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STAKADLINJE
) ,

650 270m

Bussgata (BRT)

Mittférlagd avgrdnsad bussgata med avskild kérbana.
Ldampligt mdtt dr 6,5 till 7,0 meter

Dimensionering av separat bussvig

Separat bussvag byggs med en bredd pa 6,5 till 7 meter
mellan kantstenar. | 6vrigt tillampas matt for sparvagstrafik
enligt nedan:

Maxhastighet, lokala linjer 70 km/tim

Horisontalradie lokal linje pa egen banvall
(150 mm dosering) grén: min
250 m, gul: min 200 m, rod:
min 40 m

Horisontalradie 50 km/tim pa gatuspar
(ingen "ralsforhojning”)
gron: min 300 m,
gul: min 200 m, rod: min 40 m

Horisontalradie 30 km/tim pa gatuspar
(ingen "ralsforhojning”)
gron: min 110 m, gul: min
75 m, réd: min 40 m

Observera att ovanstaende radier &r minimivarden. Utrymme
for 6vergangskurva maste finnas

Overgéngskurva, ryck: gron: max 0,4 m/s3, gul: max
0,67 m/s3

Lutning: gron: max 6 %, gul: max 9 %

Vertikalradie, 70 km/tim grén: min 5 000 m, gul: min

3500 m, réd: min 625 m

Vertikalradie, 50 km/tim gron: min 1500 m, gul: min
1300 m, rod: min 625 m

Képenhamn — PlusWay — busskoérfilt som dr fysiskt avgrénsat mot évrig trafik.
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2 st profilerad malningslinje H(0,10)

STACADLINE

2 st profilerad mélningslinje H{0,10)

0.4 3,25

3,25

3,25

0.4

0.3

Bussgata (BRT)

Mittférlagd bussgata avgrdansad med vit bred malning.

Malméexpressen — busskorfdlt dér rod asfalt visar att det dr busskorfilt.
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BRT-vdg vid sidan av bilvdg.

Sidoférlagd BRT-vdg i Metz.

Virtuella busskorfalt

Virtuella busskorfalt ar korfalt dar trafiken regleras tidsmassigt. Nar en buss ska passera stoppas 6vrig
trafik och korfaltet toms pa ovrig trafik, och bussen far da fri vdag. Detta anvands i tata stadsmiljoer dar
det ar svart att ta bort biltrafik och dar gaturummet inte tillater bade buss- och bilkorfalt.

Metz — virtuellt busskérfdlt dér bilar tillats nér ingen buss ska passera — bilarna ligger bakom bussen.
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Reversibla busskorfalt med trafikstyrning

Reversibla busskorfalt kan anvandas i tranga gaturum dar biltrafiken 6ver tid ar mycket ojamn néar det
galler riktningsfordelning, till exempel pa en infart till en stad. Ett busskorfalt kan da vara 6ppet for
bussar i den riktning som biltrafiken ar storst, medan bussar i andra riktningen kor i blandtrafik i korfalt
som just da har lag belastning. Busskorfaltet andrar riktning mitt pa dagen och under exempelvis 30
minuter ar ingen trafik tillaten i busskorfaltet, for att undvika odnskade méten.

Exempel pad reversibelt busskérfdlt i Lund

Motriktade busskorfalt

Motriktade busskorfalt innebar att bussen till exempel kor i bada riktningar pa en enkelriktad gata.
Lésningen anvdnds om gatan ar for smal for att tillata dubbelriktad biltrafik, och detta ger flera fordelar.
Risken for smittrafik i ett motgaende busskorfalt &r liten. Hallplatserna for linjen ligger i samma gata,
vilket dkar tydligheten for resenaren.

C-linje i Lyon i motriktat busskérfélt — I6sningen med parkerade bilar vinster om bussen dr ingen férebild.
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Prioritering med slussar och signaler

Prioritering med signaler ger busstrafiken manga majligheter till battre framkomlighet. Férutom att
prioritera bussen i korsningar kan signaler anvandas for att slappa bussen fore ovrig trafik genom att den
exempelvis passerar en bilko i ett busskorfalt. Bussen har grént medan biltrafiken har rott, och bussen
kommer da forst ut pa vagstrackan. | Jonkoping anvands denna teknik for att lata bussar svanga vanster
fran hoger korfalt.

Jénképing — vdnstersvéing fran héger kérfalt med hjdlp av signal.

Samverkan med gang- och cykeltrafik

Cykeltrafik ska inte tillatas i BRT-korfalt. Detta innebar att det ar viktigt att bygga ut cykelvédgar langs
BRT-stradken sa att cyklister inte lockas att anvanda busskorfalt/bussgator for att komma snabbt fram.
Cykelbanor far inte laggas ndrmare busskorfaltet an 0,75 meter.

Ldngs Lundaldnken gdr en parallell géng- och cykelvdg.
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Gestaltning och markbeldggning

Bussar ar i de flesta fall endast styrda av foraren och behover saledes mer vingelutrymme an en sparvagn
som styrs av spar. Bussen bars upp av gummihjul vilket gor att ytan som bussen rullar pa maste ha en viss
styrka och en viss bredd. Det ar darfor svart att kora buss pa “grasmatta”, som man gor med sparvagnar.
Det ar ocksa svarare att hindra annan trafik pa bussgator genom materialval, eftersom bussar och bilar
har samma krav pa underlaget. Detta innebar inte att det 4r omajligt att bygga bussvagar som avviker

i utseende fran en vanlig gata. | Enschede i Holland har man till exempel lagt en remsa konstgrés i

betongbanan for att ge en mer estetisk bussvag.

Douai och Enschede — bussvdg med grén remsa (grds och konstgrds)

Trafikstyrning for optimal hastighet

Att fa bussarna att ga regelbundet utan att klumpa ihop sig ar den stora utmaningen i ett BRT-system
med hog turtdthet. Med dynamisk styrning av trafiksignaler kan en battre regularitet uppnas, och
darmed ocksa en optimal reshastighet, det vill sdga att det alltid tar lika |ang tid att aka fran A till B.
Exempel pa detta ar extra hog prioritet om bussen ar sen och lagre prioritet om bussen ar tidig, stod
for foraren for att halla igen pa hallplatser for att inte kora i kapp, och aktiv skip-stop styrning. En bra
jamforelse ar tagtrafik som alltid har samma restider. Denna typ av elektroniska stodsystem anvéands for
hogfrekventa kollektivtrafiksystem med buss eller sparvagn i bade Tyskland och Frankrike.
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4.7 HALLPLATSER

BRT-hallplatser har en tydlig koppling till forebilder fran spartrafiken, som i de flesta fall &r mer pakostade
stationer snarare dn enkla hallplatser. Till dessa egenskaper hor:

e rak inkérning
e "perronger” dar nivafritt insteg ar majligt, eventuellt markering av dérrldgen
¢ rymliga vaderskydd och vantytor, sittmdjligheter

¢ bra belysning, statisk information, realtidsinformation, eventuellt touchscreen for interaktiv
informationsférmedling, hogtalare for utrop

e mojlighet till biljettforkop.
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For okad trafiksakerhet vid mittplacerad hallplats kan bilarnas korbana goras extra smal. | Frankrike finns
exempel dar kdrbanan endast har en bredd pa 3,0 meter for att minska bilarnas hastighet. Forebilder
for detta hittas i manga sparvagsstader och helt eller delvis langs hogkvalitativa busstrak. Bilder ger
inspiration fran olika forebilder.

Busway Nantes — hdllplatsutformning med hég kantsten och stort vdderskydd Busway Nantes — biljettautomat for
forvisering pa hdllplats

Smal kérbana bakom hdllplats i Nantes (Frankrike) — observera pdkérningsskyddet bakom vdderskyddet

En BRT-hallplats (station) ska medge rak inkorning, vilket innebar att hallplatslaget utgér en del av
kollektivtrafikkorfaltet. | Frankrike byggs ofta héllplatsen ut cirka 25 cm fran bussvagens kantsten for

att underlatta rak inkérning. Kérbanebredden pa kérbanan vid hallplats blir da 6,0 meter som minst.
Hallplatslagen for eventuella lokallinjer placeras atskilt och i fickor sa att BRT-bussar inte hindras av dessa
i kollektivtrafikkorfaltet. Dar s &r mojligt bor stationerna utformas som mitthallplatser med plattformar
pa hoger sida i fardriktningen. Detta medfor mindre konflikter med annan verksamhet langs gatan.
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Plattformarnas bredd bér inte understiga 3,5 m, inklusive utrymme for utrustning som vaderskydd med
mera. Pa hallplatser med manga av- och pastigande ar det sarskilt viktigt med tillracklig plattformsbredd,
och da &r minimibredden naturligtvis inte att rekommendera. Den tillgangliga plattformsytan per

person bor inte understiga 1 kvm, berdknat pa det storsta antal personer som forvantas befinna sig pa
plattformen samtidigt. Vaderskydd pa stationen bor utformas som plattformstak med védggar snarare &n
enskilda vaderskydd. Realtidsinformation pa hallplatsen &r en sjalvklarhet, liksom majlighet att férkopa
biljett i automat.

For att underlatta for foraren att kora intill kantstenen ska denna utformas sa att den inte skadar dacken
pa bussen. Ytterligare hjalp kan foraren fa av en styrlinje i korbanan.

Hallplats i Rouen ddr ocksd de vita linjerna syns som anvdnds for
automatisk angdéring med optisk styrning

TEOR Kantstensangéring med “gap-filler” pd fordonet Hallplats i Metz dér man kan se den réda hjélplinjen samt att
plattformskanten ligger en bit ut i kérbanan

| Metz har man lagt in en réd hjélplinje vid hdllplatsen, som stéd till foraren.
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4.8 TRAFIKERING

Hog turtdthet, 6kad trafikeringstid for 6kad kundanpassning och 6kat resande dr ambitionen for en
hogkvalitativ kollektivtrafik. Turtdtheten ska vara mindre dn 10 minuter for att resenédren inte ska behova
titta i tidtabellen. Under l3gtrafik bér turtithet glesare &n 10-15 minuter inte férekomma. Oppettiderna
ska vara fran klockan 5.00 till 24.00, men géarna langre.

Vantetid
O QO Tidtabellsberoende
O Turtithet
@ Okad tréingsel
samt miljéproblem
Mer resurser kan ge en Mer resurser innebdr ej en
O betydande minskning av betydande minskning av
vdntetider vdntetider
O
Sle

OO
OO00OCo0ceeeeee0eeoee
Avgangar per timme
Optimering av turtdthet — kdlla Kol-TRAST

Foretradesratt

Hog framkomlighet, det vill sdga att bussen har en jamn hastighet mellan hallplatserna utan stopp eller
storningar, leder till manga positiva effekter:

¢ Resan blir behaglig, med fa inbromsningar och accelerationer. Risken fér obehagliga ryck minimeras
e Restiden minskar, vilket bidrar till 6kad attraktivitet
e Genom kortare kortider kan fordonen utnyttjas effektivare, vilket leder till minskade kostnader

e Regularitet och punktlighet férbattras, vilket innebar minskat behov av backup i form av forare
och reservfordon

o Systemet blir palitligare, vilket leder till 6kad attraktivitet och fler resenarer
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Detta astadkoms genom att bussen far samma foretradesratt som ett tag har pa jarnvéagen, det vill saga
att inget hindrar framkomligheten. Det finns ingenting som talar mot detta och lagre hastighet i tat
central stadsmiljo sa lange bussens framkomlighet garanteras.

Foretradesratt kan ges genom att

® bussen ges absolut signalprioritering
e bussen alltid gar pa huvudled (vdjnings- eller stopplikt fér anslutande gator)
e |dngsparkering och lastzoner i eventuell blandtrafik tas bort

e korsningar byggs i skilda plan om nédvandigt.

Exempel Zuidtangent (R-Net):
e Hog turtathet
e Langa Oppettider
¢ Snabbt

Egen infrastruktur med full
prioritet i trafiksignaler, bommar
for gang- och cykeltrafik ger en
tydlig koppling till spartrafik, rak
angoring till stationerna med
perronger for rakt insteg.

Tillsammans &r detta
grundférutsattningar fér en
palitlig drift och effektivt
fordonsutnyttjande, vilket i sin
tur ar basen for en attraktiv
kollektivtrafik.

Hadllplatstiden

For att sdkerstalla en god trafikering
och korta restider ar ocksa
hallplatstiden vasentlig.

Genom val utformade hallplatser,
plana insteg och ingen
biljetthantering vid ombordstigning
kan hallplatstiderna reduceras.
Detta ar ocksa avgorande for att
klara en omfattande trafik med tata
avgangar dar hog kapacitet kravs.
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4.9 FORDON

Globalt anvands en méangd olika fordon for BRT-system, och de har anpassats efter lokala behov. BRT-
systemets totala prestanda avgors av kombinationen fordon och infrastruktur. Nar man later BRT-
systemets identitet styras av infrastrukturen blir fordonets identitet inte lika viktig, och vice versa.

Eftersom BRT-trafiken utgdr stommen i kollektivtrafiken (i medelstora stdder) kan fordonen dock
gdrna ha en egen identitet och design i syfte att forstarka synligheten i utbudet och erbjudandet till
passageraren. Ofta anvands fordonen som en markér och marknadsféring av hela systemet. Detta ger
tydliga signalvarden och 6kad forstdelighet och orienterbarhet.

5BUsS 2014, BRANSCHGEMENSAMMA FUNKTIONSKRAV PA BUSSAR. Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik. Sept 2014
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De funktionella faktorer som vidare avgor fordonsvalet ar priméart passagerarkapacitet och majligheter
till korta av- och pastigningstider samt layout for sittplatser och staplatser. Detta resulterar ofta i att
fordon for denna trafik har breda dérroppningar som kan utnyttjas an mer om resendren kdper biljetten
utanfor bussen. Medelhastigheten i systemet 6kar da avsevart och bidrar till produktens relevans. En
viktig och vanlig faktor ar ett jamnt insteg till fordonen fran hallplatsen, stationen eller plattformen, i
syfte att underlatta for av- och pastigning och uppfylla tillganglighetskrav. Ofta ar en av bussens doérrar
anpassad for funktionshindrade genom att det finns automatramp eller liknande. Ledbussar har ofta
fyra breda dérréppningar, och dubbelledbussar har fem. Antalet dérrar innebar att det blir lattare

att 6verblicka lediga stolar pa de ndrmaste stolsraderna. Det innebar ocksa 6kad staplatskapacitet i
rusningstid innanfér dorrarna, for korta resor.

Fordonen maste ocksa utformas efter trafikens férutsattningar. Innerstadens stomlinjer optimeras for
maximal kapacitet, till exempel breda dérrar och mycket staplats. En BRT-buss i en férortsmiljo, eller som
gar radiellt in och genom stadskédrnan, kommer daremot att optimeras lite mer med tanke pa sittplatser
nar resan ar langre.
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Tysta och avgasfria fordon genom kombination av biobrénslen, elektrifiering och hybridlésningar ger
ocksa god komfort i naromgivningen samt gor det mojligt att bygga hallplatser och stationer under tak
och inomhus.

Utdver traditionell utrustning och funktionsanpassning bor fordonen ha bildskarmar som visar
kommande hallplatser, tid till nasta hallplats samt bytesinformation i realtid, for att férbereda snabb
avstigning och byte och underlatta orienterbarhet och trygghet for resenaren.

Utvecklingen inom fordonsindustrin gar snabbt och mycket ny teknik kan komma att kommersialiseras
de kommande aren. Det ror sig bland annat om 6kad sjalvstyrning, méjligheter till kolonnkdrning,
dynamiska hastighetsbegransningar, system for aktiv och passiv sakerhet, trafikstyrning och dynamiska

layouter.
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4.10 ITS OCH STODSYSTEM

| dag finns en stor mangd stédsystem for trafikinformation, biljetthantering, positionering och
realtidsapplikationer, och dessa utvecklas i snabbt takt for kollektivtrafik generellt.

Den funktionalitet som kan skapa extra varde i ett BRT-system utéver “vanlig” stadsbusstrafik kan
héarledas till:

o Trafikstyrning for regularitet: Med hoga passagerarfloden och hog frekvens ar det viktigt att
trafikens regularitet bibehalls, och att fordon inte “klumpar ihop sig”.

Férarstéd fér angéring av héllplatser: Med BRT-systemets 6nskemal pa jamnt insteg, plattformar
samt hoga passagerarfloden stalls krav pa snabb och sdker angéring. System for att stédja foraren
har ett varde for BRT-systemets palitlighet. | dag finns ett antal system pa marknaden, baserade
bland annat pa optisk, elektromagnetisk och ren mekanisk teknik.

o Aktiv signalprioritering med syfte att “bussen stannar enbart pa hallplatser”: BRT systemets
ambition och kdnnetecken &r att fordonen bara ska stanna for av- och pastigning. Alla andra stopp
som fordonet gér ar att betrakta som icke-varde for kunden. Stédsystem kan mojliggora aktiv
signalprioritering dar trafikljus och andra trafiksystem styrs av bussens position och férvantad
ankomst till signal.

Férarstod for hastighetsanpassning: Med konnektivitet gar det att styra fordonets hastighet

till geografiska zoner. Detta kan ge ett bra forarstod, exempelvis nar fordon passerar tranga
trafikplatser, kritiska korsningar, skolor, farthinder och skarpa kurvor. Fordon kan ocksa utrustas
med accelerationsbegransare, vilket bidrar till 6kad sakerhet och komfort och till minskat
fordonsslitage. Denna teknik gor det ocksa mojligt att enbart tillata eldrift pa platser dar buller och
emissioner bor undvikas — om fordonen har hybridteknik.

Aktiva och passiva séikerhetssystem: BRT-systemen ar en urban 16sning och fordonen befinner
sig i miljoer med andra fordon, cyklister och gaende. Det pagar utveckling av sakerhetssystem
som innebar att fordonen kan ldsa av sin omgivning och kritiska situationer for att till exempel
automatisk sdnka hastigheten eller stanna.
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4.11 KAPACITET

Kapaciteten i ett val utformat system kan beraknas utifran fordonens praktiska kapacitet, tiden for
hallplatsuppehall, det minsta tidsavstandet mellan fordon samt medelhastigheten i systemet. En vésentlig
utgangspunkt ar ocksa vilken komfort som accepteras av resendren och som anses vara acceptabel under
kortare tid i maxtimmen. Denna praktiska kapacitet ar avsevart lagre an den tekniska kapaciteten.

Alltsa kan kapaciteten paverkas genom atgarder inte bara i fordon utan kanske i minst lika stor utstrackning
genom hallplatsernas utformning och biljettsystem samt genom framkomlighet utmed bussens korstracka.
Samspelet mellan fordon och hallplats ar darmed mycket viktigt for att minska hallplatstiderna.

Tidsavstandet mellan fordon &r i sin tur beroende av vilka konflikter som finns med korsande trafik (annan
busstrafik eller andra trafikslag). Utan korsande trafik kan tidsavstand pa mindre @n 1 minut anvandas,

men vid korsande trafik innebar tidsavstand kortare dn 2-3 minuter stor risk for negativ paverkan pa

bade palitlighet och regularitet. Aven konflikter med svingande fordon i korsningar kan ge stérre negativ
paverkan. Vikten av en val genomtankt fysisk utformning paverkar kapaciteten, samtidigt som det ger storre
forutsattningar for regularitet och palitlighet, vilket i sin tur ocksa 6kar den praktiska kapaciteten.

Vid jamforelser mellan buss och sparvagn har man ofta anvéant olika kriterier fér buss och sparvagn, i

form av antalet resendarer per kvadratmeter, sittplatsandel med mera. Ofta anvands ocksa den tekniska
kapaciteten — det vill sdga det maximala antalet godkdnda resenarer baserat pa vad fordonets konstruktion
tal. Alla dessa kriterier ar dock inte aktuella for att man ska kunna erbjuda en attraktiv kollektivtrafik.

Som ledning for val av fordon kan en praktisk kapacitet vara en utgangspunkt. Detta motsvarar en for svenska
forhallanden acceptabel trangsel i fordonet. Varden i tabellen utgér darmed riktlinjer for val av Iampligt fordon.
Tabellens varden tar ocksa hansyn till normala variationer i resandet.

Fordon Maximalt antal resendrer per timme och riktning (ungefdrliga virden)
Turtathet 5 min Turtathet 2 min
Normalbuss, 12 m 500 1000
Férléngd buss, 15 m 700 1400
Ledbuss, 18 m 900 1800
Dubbelledbuss, 24 m 1200 2500

Denna kapacitet kan dock 6kas ytterligare om systemet kan utformas helt utan konflikter med korsande
trafik som mojliggor tidsavstand mellan fordon kortare &n 1 minut och dérmed ge kapacitet med
dubbelledbuss pa uppemot 6 000 resenarer per timme och riktning. Detta utgér dock en extrem
situation och stéller stora krav pa fysisk utformning av bussgata och hallplatser.

En framtida mojlighet att 6ka kapaciteten i systemet ar att koppla samman flera fordon i ett "fordonstag”
som kors autonomt — det vill saga i praktiken som ett storre fordon. De fordndringar som kravs utéver
teknik for autonom trafikering ar hallplatser som ar tillrackligt langa.
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4.12 INFORMATION

Genom att arbeta med information pa ett strukturerat och genomtankt satt kan vi hjalpa resenaren att
fa kontroll 6ver sin resa. Informationsbehovet varierar beroende pa resenarens forkunskaper och resans
komplexitet. For att kunna utforma information som gor resan enkel och intuitiv behévs en forstaelse fér
resenarens specifika behov och utldmnade situation. Bilden visar pa ett 6verskadligt satt den process
som en resenar genomgar, fran det att behovet uppstar till att resendren natt sitt mal i tid. Den tar dven
upp exempel pa vad som kan ga fel och vilka konsekvenser det far.

Det ar vasentligt att forsta vikten av att “finnas dar” och guida resenaren hela vdgen. Det géller inte bara
vid hallplats/bytespunkt och i fordonet dar vi sjalva har kontroll 6ver informationen, utan dven hjilpa till
bade fore och efter. Har fyller bland annat internet och mobila tjanster en viktig roll for att ge resenéren
den eftersokta kontrollen dver sin resa.

[INFORMATIONSBEHOV VID KOLLEKTIVRESA

Ingen resa:

® Hittade ej sokt info

® Hittade ej passande resa
® Valde resa pa annat sitt
® Valde attinte resa

Ev. forkdpa biljett

Info innan resan:

®  Resmdjligheter

®  Priser/biljetter

®  Resevillkor

®  Viagbeskrivningar

Resenér har hehov att
resa fran A->B. Behdver Resan
vara framme seniast kI X. Ev.ga il ny halplats Ev. byte
Resendren har sannolikt v
bade objektiva och subjektiva — - =
forkunskaper: Hitta till hallplats: | fordonet: Hitta fran hllplats:
o Inlird fakta ®  Vagbeskrivning Destinationer Turinfo ®  Vagbeskrivning
o ErErmlim (app, gps, karta Tider Trafikstérningar (app, gps, karta
«  Marknadsférin etc.) Trafikstorningar Visera biljett etc.)
e Vadmedia si fr ®  Skyltning Képa biljett Ev bytesinfo e Skyltning
. Vad vénners'a'g or Hitta héllplatslage Ev infotainment
g Hitta ratt fordon Marknadsféring

" " A Marknadsforing
Resenaren avgor, baserat pa
sina férkunskaper, om ny in- Direkt kontakt med
formation behovs infér resan. [ ——
:rhrée"s’;':;:::iirii';t::;kt Ingen eller Ingen eller Ingen eller Ingen eller
med kollektivtrafiksystemet forsenad resa: forsenad resa: firsenad resa: forsenad resa:
e e e A eEas] ® Hittade inte ® Hittade inte ratt ®  Gickav vid fel ® Hittade inte
under kontroll. Aven utanfor hallplatsen fordon i tid hallplats till B
det fysiska sys-temet finns ®  Kom forsent till ®  Forstod inte hur/ ® Trafikstérning ®  Kom férsent
dock behov att ta ansvar och hallplatsen var man koper till B
hjélpa resenéren fullborda biljett

sinresa i tid.

Hela Resan, reskedjan, kraver stod av en informationskedja

Informationen syftar till att skapa trygghet, att ha kontroll dver sin situation, och att resenaren vet var
hen ska ta vigen och inte kdnner sig lamnad i sticket/blir osdker pa om hen ar pa ratt vag. Ett viktigt
moment i informationskedjan ar darfor succesiv bekraftelse av att resenaren ar pa ratt vag, upprepning
av informationen/vagvisning samt identitet och bekraftelse for ankomstpunkter.
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Vasentliga principer ar att resendren

e "mots” av relevant information i varje vagvalpunkt fran alla accessriktningar
e tydliga entréer, “"portar”, informationsbarare
e snitzling/upprepning av vagvisning/info
¢ bekraftelse under farden och vid ankomst till hallplats, pastigningspunkt, ratt fordon,
avstigningsplats, vag ut/till malet for resan
Katrin Dziekan® har i sin doktorsavhandling definierat kriterier p& god utformning av information:
e Synbar
e Urskiljningsbar
o Lasbar, begriplig, uppfattbar (kognitiv)

¢ Relevant (selektiv, “ratt info i varje punkt”)

o Tillforlitlig (fortroendefull)

De fem stegen dr mycket anvandbara for utformning av informationen i olika punkter for ett avancerat
kollektivtrafiksystem och analys av vilka forbattringar som kan goras. Normalt ar sjalva objektet den
starkaste informationsb&raren, om man exempelvis ser pastigningsplatsen och ett fordon som star
dar eller kommer in med tydliga destinationsskyltar, uppglasade hissar med korgar som gar upp
och ned, biljettautomater som star val synliga etc. Grunden for lokalisering och god utformning av

hallplatser och bytespunkter inklusive accessvagar i stadsmiljon

ar en sjalvinformerande miljd med enkelhet, dverblickbarhet och Vi visar bara pd ndgra exempel. |
orienterbarhet. ovrigt hdnvisas till Kol-TRAST m.fl

rapporter som innehdller mer om

Exempel pa tekniska I6sningar informationslésningar.

Infomater

| Kpenhamn anvander Movia sarskilda infomater dar man kan skriva ut
motsvarande info. Utrustningen ar enkel, fast platt skdarm och tangentbord,
direktuppkopplad dator samt printer.

| ett hogklassigt kollektivtrafiksystem bor sadan utrustning finnas i storre
bytespunkter, vantrum mm som hjalp om man behéver planera om sin resa,
inte har tillgang till internet eller blir osaker pa hur man hittar till malet.

| Basel anvands touchskarmar for information vid hallplatser

Bra teknik fér ombordinformation har utvecklats pGg manga hall.

| exempelvis Ziirich finns vélplacerade displayer, val synliga fran varje plats i alla
fordon. Mellan hallplatserna (bild Gverst) visas traditionell information om tid
till kommande och nastkommande hallplats samt bytesmdjligheter till andra
kollektivtrafiklinjer inklusive farjor.

N&r man narmar sig hallplatsen véxlar layouten (bild nederst). Skarmarna visar da
avgangstider i realtid for andra linjer som nas fran hallplatsen. Resenaren kan da i
god tid férbereda sig for avstigning, valja att stélla sig vid dérren och vara beredd pa
att springa om bytet ar angelaget eller vanta till nasta avgang som i basta fall dven
syns pa skarmen.

Systemet ar latt att forsta, ger resendren 6kad trygghet pa resan samt starker bytet
mellan BRT- och andra kollektivtrafikforbindelser.

6 Dziekan K 2008: Ease-of-Use in Public Transportation. A user Perspective on Information and Orientation Aspects. TRITA-TEC-PHD
08-001 Kungliga Tekniska Hogskolan Stockholm
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4.13 KOMMUNIKATION OCH VARUMARKESBYGGANDE

Ett BRT-system for med sig betydande investeringar i infrastruktur, fordon och tjanster. For att
maximera effekten av dessa forbattringar ar det viktigt att arbeta med paverkan. For att fler
ska vélja kollektivtrafiken, uppleva dess mervarden och gora den socialt accepterad, krévs att
paverkansmetoderna ar effektiva och bidrar till ett starkt varumarke.

Kunden ar den som ytterst beddmer kvalitet och varde i en produkt eller tjdnst, men det ar samtidigt
mojligt att paverka kunden nar det giller denna bedémning. Det behdvs insatser som paverkar
manniskor att vilja anvanda var produkt/tjanst i konkurrens med alternativen. Vi behover

darfor jobba med kommunikation, marknadsfoéring och varumarkesbygge.

Kundens behov ar grunden fér kommunikation

Effektiv paverkan i kollektivtrafiksammanhang tar darfor lampligen sin
utgangspunkt i de grundlaggande behov som individer har i sin roll ESTETIK. ETIK. BERATTELSER
som samhallsmedborgare och resendr. For att budskap ska fungera
adresseras darfor alla nivaer av behovspyramiden, allt fran behov som TRYGGHET, SOCIALT LIV OCH STATUS

samhallsmedborgare till estetik, etik och berattelser. .
BEHOV AV ANVANDBARHET

Kollektivtrafiken kan darfor behdva arbeta med olika behovsomraden,
olika malgrupper, olika budskap och olika metoder. En utmaning ar

att arbeta med alla dessa pa ett nagorlunda integrerat sétt. GRUNDLAGGANDE BEHOV SOM SAMHALLSMEDBORGARE

Varumarkesbygge

Varumaérkesbygge handlar ytterst om att etablera ett gott rykte som gér att malgruppen vet vilka viarden
avsandaren star for.

Varumarkesbygge handlar alltsa om ett langsiktigt arbete dar man stravar efter att varumarket pa ett
positivt satt ska néamnas i media och kundernas egna beréttelser. For ett BRT-system kan det exempelvis
handla om att med konsekvent kommunikation etablera “snabb, enkel och modern kollektivtrafik”

som en given sanning. Vardet av ett gott varumarke eller “rykte” ar mycket stort da det ar kundernas
sammanfattning av hur val man lyckats leverera 6ver lang tid. Med ett starkt varumarke kan man
snabbare etablera nya tjanster och produkter. Ett gott varumarke kan ocksa minska negativ paverkan av
en misslyckad satsning.

Till sist maste ett varumarke vardas. En verksamhet som kraftigt borjar misskota sig kommer till sist att
tappa sitt foértroende och goda rykte. Att bygga upp fértroendet for ett varumarke igen ar bade dyrt
och tidskrdvande. Darfor ar det val investerade pengar att lyssna pa kunderna och rétta till eventuella
problem sa fort som mgjligt.

For att 6ver tid kunna bade starka och samtidigt dra nytta av varumarket maste det vara latt att
identifiera. Darfor ar det viktigt med en konsekvent och professionell grafisk profil. Stora foretag lagger

58



Hadr féljer nagra illustrerande exempel pG hur vi kan anvénda oss av behovspyramiden vid
kommunicerande av ett BRT-system:

Grundléggande behov som samhdillsmedborgare

Hdr kommunicerar vi nyttan av BRT fér hela samhdillet. En bédttre sammanhallen och hallbar
stad. Aven de som inte anvénder systemet ska férstd varfor det finns och kéinna en stolthet
som medborgare.

Specifika behov i resendrsrollen
Hdr adresserar vi grundldggande behov som att BRT-systemet dr snabbt, prisvdrt, pdlitligt
samt tar dig till viktiga/relevanta malpunkter.

Behov av anvindbarhet

Hdr kommunicerar vi virden som fyller behovet av ndgot mer dn bara en simpel transport
frdn A-B. Realtid vid hdllplats och i mobilen kombinerat med genomtdnkt skyltning dr
exempel pd virden som gor det enkelt att hitta och forstG hur man reser. Skona sdten och
klimatanlédggning dr exempel pa véirden som gor resan bekvdm. Plant insteg och generésa
utrymmen for rullstolar, rollatorer och barnvagnar gor att de allra flesta kan anvinda BRT-
systemet pd egen hand.

Trygghet, socialt liv och status

Behov av trygghet kan exempelvis handla om séikerhetskameror och ljusa trevliga
hdllplatsmiljéer. Socialt liv kan kommuniceras genom att lyfta fram néjda resendrer ur olika
mdlgrupper som kunderna kan och vill identifiera sig med. Aven fordons och héllplatsers
design spelar in, dd de Gterspeglar dessa vdrden pd resendren.

Estetik, etik, berdttelser

Midnniskan gillar vackra saker. Att kunna visa upp attraktiva fordon och hdéllplatser véicker
intresse, lockar nya kunder att prova och hjélper befintliga kunder kénna stolthet éver BRT-
systemet. Behovet av att vara en god samhdllsmedborgare handlar om miljé, etik och kénslan
att géra det rdtta valet, vilket dr en form av sjélvférverkligande. Till sist har vi behov av
berittelser, bade att vara en del av en stérre berdttelse men ocksd att ha ndgot intressant

att berdtta for andra. Den personliga berdttelsen kommer fran en néjd resendr, som dr stolt
over sitt resval och som kan berdtta hur vél BRT-systemet fyller dennes resbehov. En positiv
berittelse fran ndgon man litar pa dr sannolikt det mest effektiva sdéttet att paverka nagon.

betydande resurser pa utvecklingen av sin grafiska profil. Detta for att den ska upplevas konsekvent utan
att stelna i en fast form. Jamfér man tex Shells logotyp fran 1950 med den som anvands 2014 kan man
se stora skillnader. Férandringarna har dock skett i sma, varsamma steg for att kunderna bade ska kdnna
igen det och samtidigt uppleva det som modernt.

Pa samma satt kommer ett BRT-systems grafiska uttryck behdva revideras regelbundet for att bade
kdnnas igen och kdnnas modernt éver tid.
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BRT GUIDELINES

4.14 EKONOMI

Kommentar till kapitel om ekonomi

| denna rapport redovisas inte metoder eller underlag for kostnads- och intaktsberdkningar och inte heller metoder for
samhallsekonomiska kalkyler. Generella metoder kan och bor anvandas ocksa for BRT-system. Underlag for att bedoma
samhallsekonomiska effekter av hogkvalitativa busslésningar som baseras pa aktuell forskning saknas idag. Behovet av

fordjupningsstudier ar darfor stort.

Allménheten bedomer ofta tydliga och synliga investeringar i infrastrukturen som nagot positivt. Inte
bara for att det ar ett hallbart trafikslag, utan dven for att det visar att staden och dess ledarskap har ett
langsiktigt engagemang for staden och att omradet ldngs linjen utgor ett langsiktigt investeringsatagande
fran stadens sida.
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Sparvagssatsningar har inneburit att markvardet stigit med 25 procent enligt en undersdkning bland
ett flertal stader i Europa. Erfarenheter fran utbyggnad av sparvagen i Norrkoping visar att detta i en
medelstor svensk stad kan motsvara ungefar 5 miljoner kronor i h6jt markvarde per kilometer sparvag.
Erfarenheter fran Dublin visar att nar sparvagn introducerades i staden 2004 steg fastighetspriserna
langs linjen med upp till 15 procent under de tva forsta aren.

Aven om uppgifterna giller sparvigsinvesteringar kan en stor del av effekterna férvintas ocksa vid
satsning pa ett hogvardigt busstrafiksystem om motsvarande insatser gors for samhallsplanering kring
straket, tydlig egen bana, hallplatser, fordon, turtdthet, marknadsféring och sa vidare. En amerikansk
studie av Orange Line, som &r ett BRT-strak i Los Angeles, visar att BRT-linjen uppskattas lika hogt som
stadens LRT-linjer (snabbsparvagar).

Langsiktiga infrastrukturinvesteringar ger uttryck fér en utveckling i en viss riktning. Det medfor
stabilitet och framtidstro dven for andra investeringar som stéller krav pa langa tidshorisonter, sasom
stadsutveckling.

Okade intikter utan 6kade kostnader

- . . pa L Fran Busway i Nantes kan féljande konstateras:
Omfattande forandringar som inférandet av en BRT-linje Y !
. - . . P S e snitthastighet upp till cirka 24 km/tim
innebar ar ofta forknippade med atgarder i linjenatet, & PP /
. . o - . o full prioritet
vilket gor det svart att exakt folja resandeutvecklingen P
. .. . . . e majoriteten av strackan pa egen bana
och ekonomin. Bra BRT-I6sningar innebar effektiva ! pace
Sl Bsni ~- - - e pastigning i alla dorrar
trafiklosningar med hogre genomsnittshastighet som leder
R . L. e attraktiva fordon och hallplatser
till 1agre produktionskostnader per km samtidigt som
. . . Lo e mer an fordubblat resande
trafiken attraherar fler resendrer och ger 6kade intdkter. .
Exempel fran holldndska Twenteregionen bekraftar

Inférande av BRT-I6sningar kan darfor ofta ske till rimlig synsittet. Aven dér har resandet Skat markant, samtidigt
driftsekonomi och utan 6kade krav pé driftbidrag. som kostnadstackningsgraden okat med 47 procent.
Finansiering

Finansieringen fran samhallet bor teoretiskt ske i forhallande till den nytta som BRT-projektet ger for
olika intressenter. Ett problem vid utbyggnad av busstrafik ar att kostnadsansvaret inte alltid foljer de
nyttor som uppstar. Infrastrukturen i Sverige finansieras i majoriteten av fallen med offentliga resurser.
Hur detta exakt sker beror pa respektive regions system.

| dagslaget finns flera modeller for finansiering — allt fran att kollektivtrafikmyndigheten &ger, finansierar,
underhaller och driver kollektivtrafikinfrastrukturen (som i Stockholm) till att kommunen svarar for
kollektivtrafikens infrastruktur. Staten medverkar framst genom medfinansiering genom Trafikverket med
regional och lokal delfinansiering som del i “regionala” infrastrukturprojekt. Staten medverkar ocksa genom
sarskilda anslag tillsammans med lokal och regional finansiering genom 6verenskommelser eller “paket”.

Som en del i finansieringen kan dven markvardesdkningar anviandas som motiv for medfinansiering av
projekt som innebar stora kostnader men dven stora nyttor.

Finansieringen kan dven ske genom intern effektivitet som uppnas med hégre medelhastighet, vilket
innebar farre fordon, vilket i sin tur leder till [agre driftkostnader och samtidigt hogre intakter.

Mojligheter till nya modeller for finansiering av kollektivtrafikinvesteringar diskuteras ofta och kommer
sannolikt att utvecklas vidare. Det finns ocksa manga exempel internationellt pa en mer flexibel och
bredare finansiering av infrastruktur.
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BEHOV AV KOMPLETTERANDE UTREDNINGAR

Under arbetet med BRT Guidelines har ett antal omraden identifieras dar behov av férdjupad kunskap
eller standardisering ar sarskilt angeldget. Inom dessa omraden bor darfor projekt initieras for att kunna
inféras i nasta version av Guidelines.

1. Samhdllsekonomiska kalkyler

Dagens samhallsekonomiska kalkylmetoder innehaller inte vagledning for berdkning av bl.a. trafik-
sakerhetseffekter vid inférande av BRT-I6sningar. Jamforelse med traditionella/partiella busskorfalt

i befintlig gatumiljo ar sannolikt inte relevant for hogklassiga busslésningar. Behov av 6kad
kunskapssammanstallning ar darfér angelaget for att kunna genomféra vélgrundade samhéllsekonomiska
berakningar for BRT-I6sningar.

Ett annat omrade som kraver 6kad kunskap beror effekter av elektrifiering och vilka effekter det medfor
avseende buller pa omgivning och resenérer.

2. Utformning av bussgator och busskorfilt

Dagens riktlinjer for utformning av gator och vagar behéver kompletteras med typsektioner och riktlinjer
for utformning av bussgator och avskilda busskorfélt i olika miljéer. En sadan typsektion kan vara 6,5 m
bussgata och 6 m vid hallplats som ger 0,25 cm klackhallpats, detta anvands ofta i t ex Frankrike.

Ett omrade som idag inte ar enhetligt ar hur markering av korbanor sker. En standardisering for Sverige
kan vara en fordel for att tydliggora separata kérbanor for busstrafik. | ndgra kommuner har réd yta valts
men rod yta anvands i andra kommuner for att markera cykelvag. | arbetet med Guidelines har behovet
av enhetlig markering forts fram och kraver en bredare belysning.

Som en del av utformning av bussgator kan ocksa behov av riktlinjer for utformning av hallplatser vara
angelagen. Detta for att underlatta angéring med litet avstand till plattform och samtidigt minimera
risken for skador pa buss. Har finns exempel pa olika I6sningar som tillampas utomlands som kan vara
utgangspunkt for sddana riktlinjer anpassade till svenska forhallanden med sno och is.
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Denna rapport har tagits fram inom ramen for ett X2AB-projekt
med hjilp av en bred expertgrupp och med medverkan fran
trafikforetag, industri, myndigheter och akademi. Trafikverket och
Energimyndigheten har gett finansiellt stod. Guidelines baseras

pa forskning och erfarenheter nationellt och internationellt och
redovisar riktlinjer, principer och exempel pa goda I6sningar som
kan tillampas vid utformning av BRT-I6sningar i stora och medelstora
stider. BRT-projektet som tagit fram Guidelines samordnar ocksa
den pagaende planeringen av demonstrationsanlaggningar for
BRT i Stockholm, Malmd, Boras och Karlstad tillsammans med SLL,
Skanetrafiken, Vasttrafik och Karlstadsbuss. Aven andra stider har

visat intresse for att delta i det fortsatta arbetet.
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