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Foérord

En bra och vl fungerande kollektivtrafik dr en viktig forutsiattning for en
hallbar samhaéllsutveckling. Kollektivtrafiken bidrar ocksa till stidernas och
regionernas utveckling och skapar forutsiattningar for tillvixt och 6kad valfard.
For att kollektivtrafiken ska kunna fylla denna roll maste resenérerna upp-
leva att den &r ett attraktivt och prisvért alternativ till andra fardsatt. Det
ar darfor viktigt att kollektivtrafiken planeras och utformas sa att den blir
attraktiv for resenérerna, och att samhaéllsplaneringen skapar goda forut-
siattningar for en attraktiv och effektiv kollektivtrafik.

Den hir handboken vinder sig bade till de som arbetar med kollektivtrafik

i ndgon form och de som ir verksamma inom andra sektorer av samhills-
planeringen och i den rollen skapar forutsiattningarna for att utforma ett
attraktivt kollektivtrafiksystem. Handboken kan &ven anvindas som utbild-
ningsmaterial pa universitet och hogskolor.

Detta ir en revidering av den ursprungliga handboken KolTRAST, som
baserades pa de kunskaper och erfarenheter som har kommit ut av
EU-projektet PROCEED - ett planeringsverktyg for kollektivtrafik i sma
och medelstora stdder. Manga av principerna ar &ven anvandbara for
planering av kollektivtrafik generellt. Handboken KolTRAST var en del av
TRAST, Trafik for en attraktiv stad, vilket dr ett samarbete mellan Trafik-
verket och SKR. Denna nya utgava ar fristaende och har darfér namnet
Handbok for attraktiv kollektivtrafik.

Revideringen av handboken &r finansierad inom ramen for Trafikverkets
och SKR:s gemensamma Fol-program. Arbetet har letts av en styrgrupp
med Sara Rhudin, Sveriges Kommuner och Regioner som projektledare.
En referensgrupp med medverkande fran Trafikverket, kommuner och regio-
ner har bidragit med viardefulla synpunkter till projektet. WSP Advisory,
med Katja Berdica och Karin Hassner som projektansvariga, har svarat for
uppdateringen av innehallet och skrivarbetet.

Stockholm i november 2022

Gunilla Glasare Peter Haglund
Avdelningschef Sektionschef

Avdelningen for tillvixt och samhdllsbyggnad

Sveriges Kommuner och Regioner
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Ldsanvisning

Lasanvisning

Handboken &r ténkt att fungera som en kunskapskélla pa évergripande niva.
Ambitionen har varit att fa fram en handbok som fungerar dels som student-
litteratur for att ge allmén grundkunskap, dels som uppslagsbok, orientering
och inspiration for yrkesverksamma som kommer i kontakt med kollektiv-
trafikplanering. Handboken ér inte tillrickligt detaljerad /innehallsrik for att
ge mer ingaende kunskap for den som t.ex. ska projektera, planera linjenit
eller genomfora mer detaljerade analyser - for detta kréivs specialkunskaper
som inte dr mdjligt att ticka i en handbok av den hér typen.

De olika kapitlen ringar in olika delar av systemet i bade teori och praktik
och kan lésas var for sig beroende pa vad ldsaren dr mest intresserad av.
Naturligtvis gar det ocksa att lIisa handboken fran parm till parm.

Kapitel 1 behandlar visioner, mal och strategier kopplade till kollektiv-
trafiken, medan kapitel 2 handlar om samhaéllsplaneringsprocessen och
kollektivtrafikens roll i staden. I det tredje kapitlet beskrivs olika verktyg
och analyser som kan anvindas for att ge den kunskap om resandet som ar
nodvindig for att kunna upprétthalla och vidareutveckla kollektivtrafik-
systemet i linje med uppsatta visioner och mal.

I kapitel 4 och 5 beskrivs systemets struktur och olika trafikslag samt hur
systemet kan utformas for att skapa en attraktiv kollektivtrafik med hog
framkomlighet pa 6vergripande niva. Direfter foljer tva kapitel som tittar
nirmare pa systemets delkomponenter i form av hallplatser, bytespunkter
och terminaler respektive fordon och depaer.

Kapitel 8 behandlar information om och marknadsforing av kollektivtrafiken,
for att bade behalla trogna resenirer och locka till sig nya. Nista kapitel
innehaller information om olika strategier for prissittning, biljettutbud
och biljetttekniker, f6ljt av en introduktion till olika avtalsformer for sjilva
utforandet av kollektivtrafik i kapitel 10. I det sista kapitlet om uppf6ljning
och utviardering redogors for hur kollektivtrafikens nyttor och kostnader
kan vigas mot varandra, ur savil samhillsekonomiskt som foretagsekono-
miskt perspektiv.

Foton i rapporten har tagits av Karin Hassner, WSP dir inget annat anges.



KAPITEL

Visioner och mal

Kollektivtrafiken spelar en viktig roll i det 6vergripande arbetet att na de globala
hallbarhetsmalen, liksom Sveriges klimatmal i allm&nhet och transportpolitiska
mal i synnerhet. Kollektivtrafiken &r ocksa en drivande kraft i utvecklingen av
stader och regioner. | detta kapitel kan du |dsa om visioner, mal och strategier
kopplade till kollektivtrafiken samt vikten av férankring, dialog och samrad.

1.1 Globala och nationella mal

De globala hallbarhetsmalen

FN har tagit fram sammanlagt 17 mal f6r en hallbar utveckling till 2030.
De flesta malen ber6r transportsektorn, direkt eller indirekt.!
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Figur 1: De globala hallbarhetsmalen.

Not. 1 Trafikverket har brutit ner och analyserat malen i rapporten Tillganglighet i ett
hallbart samhalle - Malbild 2030. https:/trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/69456
Ineko.Product.RelatedFiles/2019 187 tillganglighet i ett hallbart samhalle.pdf.
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Kapitel 1. Visioner och mal

De mal som frimst beror kollektivtrafiken dr mal 3, mal 5, mal 7, mal 9, mal
11 och mal 13. En god kollektivtrafik kan framst i 1ag- och medelinkomst-
linder men dven i Sverige, indirekt bidra tillmal 1, 2, 4, 5, 8 och 10 eftersom
kollektivtrafiken kan paverka mojligheten att studera och arbeta och dér-
med fa en hogre levnadsstandard och minskade socioekonomiska klyftor.
Kollektivtrafiken ér alltsa en viktig nyckel i arbetet for att na de globala
hallbarhetsmalen. Till de 17 malen finns ocksa delmal som preciserar de
overgripande malen.

Tabell 1: De delmal som framst ber6r kollektivtrafiken
Agenda 2030 - globala delmal
3.6 Till 20202 (2030) halvera antalet dédsfall och skador i trafikolyckor i varlden.

5b Oka anvandningen av gynnsam teknik, i synnerhet informations- och
kommunikationsteknik, for att framja kvinnors egenmakt.

72 Till 2030 vasentligen 6ka andelen férnybar energi i den globala energimixen.
7.3 Till 2030 férdubbla den globala forbattringstakten vad géller energieffektivitet.

9. Bygga ut tillforlitlig, hallbar och motstandskraftig infrastruktur av hog kvalitet,
inklusive regional och gréanséverskridande infrastruktur, for att stodja eko-
nomisk utveckling och manniskors valbefinnande, med fokus pa ekonomiskt
6verkomlig och rattvis tillgang for alla.

1.2 Senast 2030 tillhandahalla tillgang till sakra, ekonomiskt éverkomliga, till-
gangliga och hallbara transportsystem for alla. Férbéattra trafiksdkerheten,
sarskilt genom att bygga ut kollektivtrafiken, med sarskild uppmaéarksamhet
pa behoven hos méanniskor i utsatta situationer, kvinnor, barn, personer med
funktionsnedsattning samt aldre personer.

13.2 Integrera klimatatgarder i politik, strategier och planering pa nationell niva.

Sveriges klimatmal®

Klimatlagen* tridde i kraft den 1 januari 2018. Lagen ldgger ett ansvar pa
nuvarande och framtida regeringar att fora en politik som utgar fran klimat-
malen och att regelbundet rapportera om utvecklingen.

Not.2 | Stockholmsdeklarationen som togs fram i samband med WHOQO:s ministerkonferens
om trafiksékerhet i februari 2020 &ndrades malaret till 2030, tidigare stod det 2020.

Not.3  https:/www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-infrastruktur,
mal-for-transporter-och-infrastruktur/.

Not. 4  Klimatlag (2017:720).
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Riksdagen har beslutat om ett klimatmal for transportsektorn. Malet
innebir att vixthusgasutslidppen fran inrikes transporter, utom inrikes
luftfart, ska minska med minst 70 procent senast 2030 jamfort med 2010.
Ska klimatmalet nas behover funktionsmalet i huvudsak utvecklas inom
ramen for hinsynsmalet. Med detta avses att den samlade utvecklingen
inom transportsystemet ska leda till att klimatmalet for transporter nas.
Det innebdr inte att varje enskild atgird som vidtas i transportsystemet
maste bidra till att uppfylla klimatmalet.

Sveriges transportpolitiska mal

Transportpolitikens 6vergripande mal dr att sikerstilla en samhillseko-
nomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérjning for medborg-
arna och niringslivet i hela landet®.

Funktionsmal

Funktionsmalet innebir att transportsystemets utformning, funktion och
anviandning ska medverka till att ge alla en grundliggande tillgéinglighet
med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela
landet. Transportsystemet ska vara jamstillt, dvs. likvardigt svara mot
kvinnors respektive méns transportbehov.

Hansynsmal

Hénsynsmalet innebir att transportsystemets utformning, funktion och
anviandning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt,
bidra till att det 6vergripande generationsmalet f6r milj6 och miljokvalitets-
malen nas samt bidra till 6kad hilsa. Under Hansynsmalet finns (2021)
foljande etappmal:

* Vixthusgasutslidppen fran inrikes transporter — utom inrikes luft-
fart som ingar i EU:s utslippshandelssystem — ska minska med
minst 70 procent senast 2030 jamfort med 2010.

* Antalet omkomna till foljd av trafikolyckor inom vigtrafiken, sjéfarten
respektive luftfarten ska halveras till ar 2030. Antalet omkomna inom
bantrafiken ska halveras till ar 2030. Antalet allvarligt skadade inom
respektive trafikslag ska till ar 2030 minska med minst 25 procent.

Not.5  Mal fér transportpolitiken finns att l&sa pa regeringens webbplats.
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Kapitel 1. Visioner och mal

Férdubblingsmalet

Det sa kallade férdubblingsmalet har haft stor betydelse for kollektiv-
trafikbranschen, som ar 2008 samlades kring tva mal: att férdubbla
resandet med kollektivtrafik till 2020 (senare 2030) jamfort med
2006, och att férdubbla kollektivtrafikens marknadsandel pa sikt.

2022 ersattes fordubblingsmalet med en ny vision och ett nytt mal:
Vision

Kollektivtrafiken &r en grén, inkluderande grund for hallbara samhéllen
efter 2030.

Mal
2030 ska 4 av 10 motoriserade resor vara kollektiva.

1.2 Visioner och 6vergripande mal

Kollektivtrafik dr inget sjalvindamal i sig. Kollektivtrafik gér samhaéllet till-
gingligt genom att skapa mojligheter for manniskor att ta sig till och fran
arbete, utbildning, fritidssysselsittningar och andra andamal. God kollektiv-
trafik vidgar arbetsmarknadsregionerna och bidrar till att minskar klimat-
utsldppen. Kollektivtrafiken skapar pa sa sitt samhéllsnytta, och det ar
darfér som kommuner och regioner bedriver kollektivtrafik. Nedan listas
de frimsta nyttorna.

Minskade klimatutslapp

Kollektivtrafiken ar ett viktigt medel att minska klimatutslédppen. Det ar
mycket tack vare de regionala kollektivtrafikmyndigheternas arbete med att
upphandla fossilfria drivmedel som de samlade utsldppen fran transporter
sjunker i Sverige, till skillnad fran i de flesta andra jamforbara linder.
Regioner och kommuner spelar en viktig roll i omstéllningen till ett fossil-
fritt samhille och for att mo6jliggora uppfyllandet av det nationella malet
om att minska utsldppen fran trafiken med 70 procent till 2030. Arbetet
med att fasa ut fossila brénslen i kollektivtrafiken har pagatt under lang tid.
Den regionala kollektivtrafiken har pa manga sitt varit féregangare i om-
stallningen till fossilfria transporter.



Attraktiva stader

Kollektivtrafiken haller ihop stéder och skapar stadsmiljokvaliteter som i sin
tur kan bli en motor fér bland annat bostadsbyggande. Orter binds samman
bade med varandra och med innerstaden med attraktiv kollektivtrafik.
Kollektivtrafik bidrar ocksa till att minska tréngseln pa végar och gator.
Nir stdder planeras for att omvandla breda gatustrak for bil till attraktiva
ytor for rekreation, kollektivtrafik-, gang- och cykelstrak blir staden till-
ginglig for alla.

Vidgade arbetsmarknader och 6kad sysselsattning

Kollektivtrafiken &r ett effektivt medel att skapa bittre tillginglighet for
manga manniskor, som ger manga virdefulla effekter pa arbetsmarknaden.

Kollektivtrafik skapar nyttor i form av produktivitet, tillvixt och region-
forstoring. Det finns ofta stordriftsférdelar och en vixelverkande effekt
mellan 6kat utbud och 6kad efterfragan. Den 6kade tillginglighet som
kollektivtrafiken skapar, genom att gora det enklare for manniskor att
rora sig mellan olika malpunkter, bidrar i sin tur till 6kad produktivitet
och tillvixt samt till att knyta samman och férstora regioner.

Ett rattvisare samhille

Genom kollektivtrafiken kan man ge ménniskor majlighet att leva pa jam-
lika villkor oavsett var man bor. Kollektivtrafik kan ocksa skapa andra
nyttor genom att minska barrisrer och forbittra integrationen mellan
olika stadsdelar. Kollektivtrafiken ar ett férdelningspolitiskt verktyg som
kan anviindas for att skapa jimlika forutsiattningar och bygga ett hallbart
och vilintegrerat samhiille.

Okad jamstilldhet

Kvinnor reser mer kollektivt &n mén. Genom att arbeta med styrmedel och
atgirder som stérker kollektivtrafiken far kvinnor en bittre tillgianglighet
och kollektivtrafiken kan bidra till ett samhille som adr mer jamstallt.

1



Kapitel 1. Visioner och mal

Battre folkhalsa

Kollektivtrafiken bidrar till 6kad fysisk aktivitet genom att stimulera
ménniskor att regelbundet ga eller cykla till stationen eller hallplatsen.
Motionen blir ett naturligt inslag i vardagen som minskar risken for ett
flertal folksjukdomar.

Okad trafiksikerhet

For dem som reser kollektivt dr risken att dodas i trafiken betydligt mycket
lagre dn fér dem som reser med bil. Riskerna nir man gar eller cyklar till
och fran hallplatsen minskar skillnaderna, men #ven med detta inriknat
ar det fortfarande betydligt sikrare att aka kollektivt.

Buss - 77 resenarer

ca.15m
P

Bil - 77 resenérer (en person per bil)

CJ J J J J J J J J J J J J J J J ] ] ]
J JJJJJ J J J J J J J J J ] ] J])
J J J J JJ J J J J J J J J J J ] ]/

'....-......-......-

ca.308 m

Figur 2: En buss som tar 77 resenarer ar ca 15 meter lang. Om alla 77 rese-
narer istallet satt i varsin bil skulle det ge upphov till en bilkd pa 308 meter.
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1.3 Malinriktad planering

Smarta mal

For att uppna o6nskade effekter behover mal sittas pa ett konstruktivt sitt.
Malen ska kunna anvéndas for att stimma av att det man gor leder i rikt-
ning mot visionen och stakar ut véigen till denna. Det &r av stor vikt att malen
tas fram i en process tillsammans med alla inblandade aktorer. Pa sa vis blir
de forankrade, en bred férstaelse skapas och malkonflikter hanteras.

Mal ska vara tydliga och métbara, utmanande men realistiska och férank-
rade, dvs. bade forstadda och accepterade. Det behover rada konsensus kring
malen bland involverade parter i kollektivtrafikplaneringen (t.ex. politiker,
kollektivtrafikmyndighet, trafikféretag och stadens tjinstepersoner). Det ar
dven viktigt att alla parter har bade incitament och mdéjlighet att arbeta mot
malen (t.ex. ekonomiska incitament fér entreprenérerna som baseras pa
kundndjdhet eller tidhallning).

Malen bor dven vara nedbrytbara i delmal, bade kortsiktiga och langsiktiga,
samt indelade i etapper for enkel uppf6ljning och avstamning.

F6r att skapa sadana mal kan SMART-modellen vara till hjalp:

S = Specifikt

M = Matbart

A = Ambitiost/Attraktivt
R = Realistiskt

T = Tidsbestamt

Det finns globala och nationella mal med direkt eller indirekt koppling till
kollektivtrafiken. Regionala och lokala mal behover bidra till att dessa uppnas.

Fragor som bor 6verviigas innan mal for kollektivtrafiken tas fram ar vilken
roll kollektivtrafiken ska ha, varfor vi ska ha kollektivtrafik och vad som ar
nyttan med den. Dérefter kan kollektivtrafikens roll i staden fortydligas.
Om malet r att skapa ett effektivt och attraktivt transportsystem som ar
langsiktigt hallbart och stirker stider och regioner, sa behover kollektiv-
trafiken vara prioriterad. Kollektivtrafiken behover vara sa attraktiv att
den kan vara férstahandsvalet och en kvalitet i sig.

13



Kapitel 1. Visioner och mal

Ett mal kan vara att fa fler och n6jdare resenirer. Kundnéjdhet kan exempel-
vis f6ljas upp med hjilp av Kollektivtrafikbarometern®. Vid uppféljning av
kundndéjdhet bor dven olika grupper studeras, t.ex. 4r kundnéjdheten hos
personer med sirskilda behov viktig att studera for att fa en indikator pa
hur tillgénglighetsanpassningen av kollektivtrafiken upplevs.

Ett annat malomrade dr information och kommunikation. For att kollektiv-
trafikbranschen ska kunna vara kundinriktad och kommunicera med
resendrer och presumtiva resenirer, beh6vs mal inom kommunikation
och information.

Andra malomraden ir kostnadseffektivitet och energieffektivitet i kollektiv-
trafiksystemet samt mal som speglar innovationskraften och kollektiv-
trafikens roll i samhallsutvecklingen, till exempel avseende jamstélldhet,
miljo, trygghet och sdkerhet. Uppf6ljning dr av stor vikt.

Mal pa olika nivaer
Mal bor séttas pa olika nivaer, fran 6vergripande mal till projektspecifika
mal och indikatorer.

De 6vergripande malen ska visa pa de stora penseldragen och hur staden
och regionen kan utvecklas. Dessa mal bor anspela pa eller utgoras av:

* De nationella transportpolitiska malen, miljékvalitetsmalen eller
tillginglighetsmalen

» Mal for okad kollektivtrafikandel

* Maliregionala utvecklingsplaner eller kommunala 6versiktsplaner

Delmalen eller de projektspecifika malen bor ange vilken uppgift den
studerade atgéirden, aktiviteten, projektet eller programmet ska losa.
Delmal och projektspecifika mal ska kunna kopplas till de 6vergripande
malen och utgor ofta en nedbrytning eller en konkretisering av dessa.

For att kunna méta och folja upp maluppfyllelse for olika atgirder, projekt,
aktiviteter eller program bor métbara indikatorer tas fram for delmalen
och de projektspecifika malen om de inte dr métbara i sig.

Not. 6  Kollektivtrafikbarometern &r en branschgemensam kvalitets- och attitydunderstkning
som drivs och utvecklas av branschorganisationen Svensk Kollektivtrafik.



Kopplingen mellan mal och anvindning av resurser

Nir man sitter upp mal behover man veta vad som ir kostnadsdrivande,
vilka marginaleffekter som finns och relationen mellan kostnader och
intédkter. Till en viss grins genererar fler resenérer 6kade intikter, men
innebér fler resenérer att man behoéver utdka trafiken kan kostnaden for
“den sista resenédren” bli betydande. Risken fér stora marginalkostnader
av okat resande géller speciellt om tillskottet sker under hégtrafiktid.

Driftkostnaderna varierar 6ver dagen och veckan beroende pa hur mycket

av utbudet och driftsresurserna som anviands. Storst ar kostnaden under
vardagarnas hogtrafik da flest fordon behéver vara i trafik samtidigt.
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Figur 3: lllustration av variation i resande under ett vardagsdygn. Antalet res-
ande varierar ofta kraftigt éver dygnet med tydliga toppar under morgnar och
eftermiddagar. Dessa tider &r dimensionerande fér behov av fordon och drift-
kostnaden &r hogst. | praktiken minskar inte kostnaderna linjart med antalet
resande under |agtrafik eftersom man da vanligen kér med en viss 6verkapa-
citet for att uppréatthalla en attraktiv turtdthet. En 6kning av antalet resande
utanfor rusningstid behdver darfor inte leda till 6kade driftkostnader. Figuren
visar en forenklad efterfragan som kan variera mellan olika orter.



Kapitel 1. Visioner och mal

Fordon och forare ar de stora kostnadsposterna. Genom effektivisering,
systematisering och beteendepaverkande atgiarder dr det mojligt att 6ka
resandet utan stora merkostnader i drift eller behov av investeringar’.

1.4 Strategier

Enligt Lag om kollektivtrafik (2010:1065)® som tridde i kraft den 1 januari
2012, ska det finnas en regional kollektivtrafikmyndighet i varje 14n som
ansvarar for att ta fram och besluta om ett regionalt trafikférsérjnings-
program. Strategier for kollektivtrafik bor dock inte enbart utga fran tran-
sportperspektivet utan dven betona vikten av en integrerad planering samt
hur stads- och trafikplaneringen ska stodja kollektivtrafikens utveckling.
Detta kan ge den framtida stadsplaneringen en langsiktigt hallbar inriktning.

Trafikforsorjningsprogram

Det regionala trafikforsorjningsprogrammet utgor plattformen fér arbetet
med att utveckla kollektivtrafiken i en region. Programmet ska vara strateg-
iskt och langsiktigt till sin karaktér. Det ska vara trafikslagsovergripande och
utga fran ett resenérsperspektiv. Det ska omfatta all kollektivtrafik som beror
det egna linet och som bendmns regional kollektivtrafik enligt lagstiftningen.
Dessutom ska programmet innehalla beskrivning av trafik som tillgodoser
behov av arbetspendling och annat dagligt resande Gver ldansgréanser.

De regionala trafikforsorjningsprogrammens form och innehall bor vara
likartade i hela landet for att vara jamforbara, fér att underliatta samverkan
over lansgranserna och for att fa avsedd funktion i alla 14n°. Man ska dock
komma ihag att det &r ett politiskt program som dirmed kan ha helt olika
inriktning i olika regioner. Partnersamverkan for en forbittrad kollektiv-
trafik har utarbetat en viigledning'® for att ge stod till regioner, kommuner
och kollektivtrafikmyndigheter i arbetet med att ta fram regionala trafikfor-
sorjningsprogram i enlighet med den nya lagen. Programmet ska uppdate-
ras och omarbetas vid behov och med jimna mellanrum. Det bor fortydligas
att regional kollektivtrafik enligt lagstiftningen &dven inbegriper den lokala

Not. 7 Se dven https:/www.k2centrum.se/sites/default/files/fields/field upplad-
dad rapport/kapa peak k2 wp 2018 4.pdf.

Not.8  https:/www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattnings-
samling/lag-20101065-om-kollektivtrafik_sfs-2010-1065.

Not.9  Prop. 2009/10:200, sidan 49.

Not. 10  Regionala trafikférsoriningsprogram for hallbar utveckling av kollektivtrafiken.
http://www.svenskkollektivtrafik.se/globalassets/partnersamverkan/dokument
vagledningar/vagledning-regionala-trafikforsorjningsprogram-2015.pdf.



https://www.k2centrum.se/sites/default/files/fields/field_uppladdad_rapport/kapa_peak_k2_wp_2018_4.pdf
https://www.k2centrum.se/sites/default/files/fields/field_uppladdad_rapport/kapa_peak_k2_wp_2018_4.pdf
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/lag-20101065-om-kollektivtrafik_sfs-2010-1065
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/lag-20101065-om-kollektivtrafik_sfs-2010-1065
http://www.svenskkollektivtrafik.se/globalassets/partnersamverkan/dokument/vagledningar/vagledning-regionala-trafikforsorjningsprogram-2015.pdf
http://www.svenskkollektivtrafik.se/globalassets/partnersamverkan/dokument/vagledningar/vagledning-regionala-trafikforsorjningsprogram-2015.pdf

trafiken samt storregional kollektivtrafik 6ver linsgrins med det huvud-
sakliga syftet att tillgodose arbetspendling och vardagsresande.

Programmet bor enligt vigledningen byggas upp enligt féljande struktur:

b4
b4
b4

Nulége och behovsanalys

Vision och virdegrund

Langsiktiga mal for kollektivtrafiken

Tillginglighet for personer med funktionsnedséttning
Strategiska val

Forutsattningar for kommersiell trafik

Ekonomiska konsekvenser och finansiering

Trafikforsorjningsprogrammet ska utga fran de transportpolitiska malen,

men #ven ta hinsyn till andra nationella, regionala och lokala mal, planer
och program av betydelse for en hallbar utveckling.

Det dr av stor vikt att programmet dr samordnat med den regionala utveck-

lingsplaneringen och den kommunala samhéllsplaneringen, liksom med

annan samhillsplanering och planering av infrastruktur pa lokal, regional

och nationell niva.

Utdrag ur Lag (SFS 2010:1065) om kollektivtrafik™
2 kap. Regional kollektivtrafik

Den regionala kollektivtrafikmyndighetens ansvar

8 § Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska regelbundet i ett
trafikforsorjningsprogram faststalla mal fér den regionala kollektiv-
trafiken. Programmet ska vid behov uppdateras.

Samrad

9 § Det regionala trafikforsorjningsprogrammet ska upprattas efter
samrad med motsvarande myndigheter i angrénsande lan.

Samrad ska dven ske med 6vriga berérda myndigheter, organisationer,
kollektivtrafikforetag samt foretradare for naringsliv och resenarer. | de
fall en region ensam &r regional kollektivtrafikmyndighet ska samrad
aven ske med kommunerna i lanet. Lag (2019:950).

Not. 11 Hamtad 2021-07-12. For aktuell formulering bor kallan anvéandas.



Kapitel 1. Visioner och mal

Narmare om innehallet i regionala trafikférsorjningsprogram

10 § Ett regionalt trafikforsorjningsprogram ska innehalla en
redovisning av

1.

behovet av regional kollektivtrafik i ldnet samt mal fér kollektiv-
trafikforsorjningen,

. alla former av regional kollektivtrafik i lanet, bade trafik som bedéms

kunna utféras pa kommersiell grund och trafik som myndigheten
avser att ombesdrja pa grundval av allmén trafikplikt,

. atgarder for att skydda miljon,

4. tidsbestamda mal och atgarder for anpassning av kollektivtrafik

med hansyn till behov hos personer med funktionsnedsattning,

. de bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgangliga for alla

resenarer, samt

. omfattningen av trafik enligt lagen (1997:736) om fardtjanst och

lagen (1997:735) om riksfardtjanst och grunderna for prissattningen
for resor med sadan trafik, i den man uppgifter enligt dessa lagar
har dverlatits till den regionala kollektivtrafikmyndigheten.

En kommuns uppgifter i vissa fall

n

§ Varje kommun ska regelbundet i ett trafikforsoérjningsprogram

ange omfattningen av trafik enligt lagen (1997:736) om fardtjanst och
lagen (1997:735) om riksfardtjanst och grunderna for prissattningen for
resor med sadan trafik, i den man kommunen inte 6verlatit sina uppg-
ifter enligt dessa lagar till den regionala kollektivtrafikmyndigheten.

Kommunen ska anta programmet efter samrad med den regionala
kollektivtrafikmyndigheten och, i forekommande fall, regionen.
Lag (2019:950).



Exempel: K2020 - Framtidens kollektivtrafik i Géteborgsregionen

K2020-projektet var ett samarbete mellan Vastra Gotalandsregionen,
Goteborgsregionens kommunalférbund, Goteborgs Stad, Vasttrafik och
Trafikverket. K2020 syftade till att skapa en gemensam framtidsbild for ut-
vecklingen av kollektivtrafiken i Goteborgsregionen. K2020-projektet pagick
under flera ar och ett forslag till program for utveckling av kollektivtrafiken
presenterades i september 2008. Programmet gav riktlinjer och vagledning
for utveckling av kollektivtrafiken i Géteborgsregionen. K2020 grundade sig

pa fem huvudprinciper:

- Knyt samman flera omraden, fran radiell struktur till natstruktur.

- @Or resan snabbare, prioritera med egna utrymmen.

- Erbjud tat trafik, hog turtathet i huvudstraken.

- Utveckla knutpunkterna, kollektivtrafiken &r en del av stadsmiljon.

- Sakerstall kvalitet och service, atgarder for kundtillfredsstallelse.

Syftet med projektet var att fram till 2025 néstan férdubbla antalet kollektiv-
trafikresor inom Goteborg med kranskommuner, till en andel pa 40 procent
av det totala antalet resor.

K2020 syftade aven till att skapa en gemensam framtidsbild for utvecklingen

av kollektivtrafiken i Géteborgsregionen.

K2020 ersattes av malbilden Koll2035 som antogs av regionfullméktige 2018.
Malbilden innebér att restiderna kortas med 20-25 procent och att kapaciteten

ska 6kas med 70 procent.”?

Analys av efterfragan och omvérlden

Trafikforsorjningsprogrammet ska visa hur kollektivtrafiken ska utveck-
las palang och kort sikt, och bor dirfor vara den naturliga plattformen for
arbetet med att ta fram strategier fér stadens kollektivtrafik.

Not. 12 https:/www.vgregion.se/kollektivtrafik/sa-styrs-kollektivtrafiken/trafikforsorjningspro-
grammet/kollektivtrafikplaner-for-stadstrafiken/goteborg-molndal-partille-stadstrafik/.



https://www.vgregion.se/kollektivtrafik/sa-styrs-kollektivtrafiken/trafikforsorjningsprogrammet/kollektivtrafikplaner-for-stadstrafiken/goteborg-molndal-partille-stadstrafik/
https://www.vgregion.se/kollektivtrafik/sa-styrs-kollektivtrafiken/trafikforsorjningsprogrammet/kollektivtrafikplaner-for-stadstrafiken/goteborg-molndal-partille-stadstrafik/
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En kollektivtrafikstrategi tjinar som vigledning vid beslut och planering
pabade kort och medellang sikt, samtidigt som den i sin tur bor paverka
markanvindning och andra trafikatgirder inom trafikeringsomradet.

Det dr bra att gora en grundlig analys av marknaden fér utveckling av
kollektivtrafiken med jamna mellanrum, som en del av den regelbundna
planeringsprocessen. Analysen kan sedan ligga till grund for en strategi
med rekommendationer for kollektivtrafikens utveckling.

Det ar dven viktigt att gora en omvérldsanalys for att kunna identifiera
de framtida férutsittningarna for kollektivtrafikens utveckling i staden.
Synen pa transporter och resor féridndras 6ver tid.

Ny teknologi och digitalisering 6ppnar nya mojligheter for att samla in,
analysera och anvinda statistik-, resvane- och rorelsemonsterdata. De nya
typerna av datakillor (t.ex. att f6lja kortdata) kan med fordel anvindas for
marknadsanalys av kollektivtrafikens utveckling. Mer om detta finns att
lasaikapitel 3.

1.5 Samrad och férankring

Beslut om och genomforandekraft i ambitiésa mal och policyer kréaver for-
ankring, dialog och samrad mellan samhéllsplanerare, trafikplanerare och
foretradare for kollektivtrafiken. En 6ppen process som aktivt involverar
beslutsfattare pa kommun- och regionniva men ocksa bjuder in niringsliv
och invanare ir ofta en férutsittning, sa dven en genomtinkt kommunika-
tionsstrategi . Vikten av samrad tydliggors dven i lagstiftningen nir det giller
arbetet med de regionala trafikforsorjningsprogrammen. Programmen ska
upprittas i samrad med ett antal utpekade aktorer.

Oavsett om det planeras for nya kollektivtrafikanldggningar, nya busslinjer
eller ny bebyggelse som paverkar kollektivtrafiken behéver man vara med-
veten om att olika parter foretrider olika intressen. Politiska avvigningar
eller kompromisser beh&ver ofta géras mellan olika intressen, vilket kan
medf6ra att det som ”pa papperet” ser ut att var den optimala 16sningen
kanske inte dr genomforbart av nagon anledning.

Effekten av en planering for hogkvalitativ kollektivtrafik &r mangsidig. En stor

del av underskottet for driftkostnaderna finansieras med offentliga medel
och en effektiv kollektivtrafik dr darfor i alla invanares intresse.
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Pa olika sitt kan en hogkvalitativ kollektivtrafik paverka och/eller paverkas
av andra delar av samhéllsutvecklingen:

* Sambhaillsplanering med utveckling dir det finns gynnsamma forut-

siattningar for en god kollektivtrafik (hog turtédthet lings kollektiv-
trafikstrak, nya busslinjer, busshallplatser, osv.)

* Trafikplanering dar hallbara transportslag gynnas (god tillginglighet
med kollektivtrafik, gang och cykel, bilfria omraden, parkeringspolicyer)

* Infrastrukturatgirder (kollektivtrafikfilt, prioriteringsatgirder for vissa
transportslag, fornyelse av bytespunkter och busshallplatser, m.m.)

Nir nya transportldsningar eller foréindring/utveckling av samhillet fore-

slas bor forankringsarbetet inledas i ett tidigt skede. Det ér viktigt att identi-

fiera vilka aktorer, planeringsdokument och processer som &r relevanta:

+ Vilkalokala, regionala och nationella intresseorganisationer,
myndigheter och beslutsfattare kan identifieras?

+ Vilka privata intressenter eller organisationer (t.ex. kollektivtrafik-
operatorer, fastighetséigare, bostadsrittsféoreningar, intresseorgani-
sationer) kan identifieras?

* Finnslokala/regionala program eller utskott dér kollektivtrafik-
myndigheten eller trafikforetagen bér medverka?

+ Ivilka projekt och processer bor kollektivtrafik inga i ett tidigt skede
(utveckling av nya bostadsomraden och handelsomraden, lokala
trafikstrategier, osv.)?

En férankringsprocess med olika aktorer och/eller allmidnheten kan ske
pa flera olika sitt, exempelvis genom att:

* Ordna sirskilda informationsmoéten/samradsmoten.

* Bjudaintill evenemang dir olika yrkesverksamma deltar.

* Organisera platsbesok i de egna kollektivtrafiksystemen eller i andra
stiader som kan utgéra inspiration. Beritta om framgangsrika exempel.

* Tafram informationsmaterial.
* Involverade som ir bertrdairesenirspaneler.

* Anvinda sociala medier.

Ett proaktivt forhallningssitt har bittre forutsédttningar att fungera vél
jamfort med att olika intressenter limnar/inhimtar remissynpunkter pa
redan pagaende planer eller processer. Att ge synpunkter pa ett fardigt
forslag ger inte samma mojligheter att paverka och det finns en risk att
alternativa l6sningar missas.
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KAPITEL

Kollektivtrafik och
samhallsplanering

For att skapa en hallbar och attraktiv stad &r det viktigt med planeringsstrategier
som prioriterar tillganglighet med gang-, cykel- och kollektivtrafik. En utform-

ning dar bebyggelse, gatunat och kollektivtrafiksystemet samspelar med varan-

dra &r en viktig grundsten for en attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik.
| detta kapitel kan du lasa om samhallsplaneringsprocessen, kollektivtrafikens
roll i staden och nagra generella planeringsprinciper. Avslutningsvis fors resone-
mang om kollektivtrafik i férhallande till nya mobilitetskoncept.

2.1 Kollektivtrafiken i samhallsplaneringen

Vilfungerande kollektivtrafik till och fran staden bidrar till forbattring av
trafiksituationen och dirmed en béattre stadsmiljo. Det finns inga naturliga
grianser mellan stad, forort och landsbygd, men kollektivtrafikutbud och
tillgdanglighet brukar skilja sig mellan omradena. Mycket av den trafik som
dger rum i staden genereras utanfoér den. For att na ett vilplanerat trafik-
system behover man lyfta blicken 6ver stads- och kommungrinser och ta
hénsyn till den 6vergripande bilden av resandet.

Lastips!

- Joel Hansson m.fl. Defining regional public transport. K2 working
papers 2018:7, Lund 2018.

- Hansson J et al: Preferences in regional public transport - a litera-
ture review. In European Transport Research Review 2019-07-22
https://doi.org/10.1186/512544-019-0374-4.
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Integrera kollektivtrafiken i samhallsplaneringsprocessen

For att fa en hallbar och attraktiv stad dr det viktigt med en planeringsstrategi
som prioriterar tillganglighet med gang-, cykel- och kollektivtrafik.

Planeringsskedet ir ofta avgorande for om kollektivtrafiken ska vara ett
attraktivt resealternativ. Kollektivtrafiken bor integreras i samtliga delar av
samhaéllsplaneringsprocessen och beaktas i tidiga skeden i planeringen av
utvecklingsomraden for att den slutliga kollektivtrafiklosningen ska kunna
bli effektiv och ekonomiskt barkraftig. Annars finns det en risk for att det
senare kommer att saknas utrymme for att prioritera kollektivtrafiken
eller att den inte kan planeras i den utstrackning som hade varit 6nskvért.
Det ér viktigt att fran borjan inkludera strak for kollektivtrafiken som en
forutsiattning i planen, det vill sdga planera med kollektivtrafik som norm
och anpassa bebyggelse och gatunit sa att det &r mojligt att fa en attraktiv
kollektivtrafik. Pa storskalig niva beh6vs lokaliseringar som maojliggoér sam-
lade reserelationer och att kollektivtrafiken ges god framkomlighet utan
fordrojningar samtidigt som den técker in alla stora upptagningsomraden.

Kollektivtrafikplanering och 6vrig planering behover integreras pa alla
nivaer i planeringsprocessen, alltifran 6vergripande planering till plats-
specifik detaljplanering. Det giller exempelvis Trafikverkets och regionens
arbete med transportinfrastrukturen samt den kommunala planeringen.
Kollektivtrafiken beh6ver dven optimeras i svara planeringssituationer som
till exempel vid utveckling av stadsomraden med stora historiska virden,
handelsomraden eller fritidsanldggningar. For att det ska lyckas behovs ett
nira samarbete mellan de som har ansvar for olika delar av planeringen.

Bebyggelsestruktur for en konkurrenskraftig kollektivtrafik

Bebyggelsestrukturen och markanvindningen har stor betydelse for
kollektivtrafikens konkurrenskraft. En spridd struktur kan ge sdmre for-
utsidttningar for kollektivtrafik. For att kollektivtrafiken ska vara konkur-
renskraftig behovs resandevolymer som ger underlag for en hog turtéthet.
Stora resandevolymer kan skapas genom att samhéllsutbyggnaden planeras
i kollektivtrafikstrak och att staden fortétas i befintliga kollektivtrafikstrak
dir det finns ledig kapacitet eller kapaciteten kan 6kas utan stora nyinvest-
eringar. En effektiv kollektivtrafikfoérsérjning ir en forutsittning for att
kunna erbjuda ett attraktivt utbud till en rimlig kostnad.
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I en medelstor stad kan man striva efter att skapa band- eller fingerstruk-
turer nir nya bostads- och arbetsplatsomraden planeras och lokaliseras.
Nya omraden bor lokaliseras sa att de fortatar staden kring hallplatser och
knutpunkter lings befintliga kollektivtrafikstrak alternativt i nya hallplats-
lagen i forlingningen av befintliga strak. Om all kollektivtrafik matar till
eller via en plats, till exempel resecentrum kan det dock uppsta tringsel-
effekter som forsvarar en utokning av trafiken. Darfor kan det i vixande
stider vara bra att &ven planera bebyggelsen pa ett sadant sitt att det blir
underlag for kollektivtrafikstrak som inte passerar en sadan punkt.

Ett satt att méta och jamfora kollektivtrafikens konkurrenskraft mellan
olika stadsdelar ar att ta fram restidsprofiler fér bil-, cykel- och kollektiv-
trafik som visar hur stor andel av arbetstillfillena som nas inom en viss
restid fran en viss stadsdel.

Exempel:

Regionplanekontoret i Stockholms 1an konstaterade pa 90-talet att restiden
med kollektivtrafik till Arlanda var kortare fran Stockholms sédra narférorter
an fran vissa néarliggande kommuner. Ett exempel pa att avstand inte behover

samvariera med restid.
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Samverkan mellan berérda aktérer

Ansvaret for en vilfungerande kollektivtrafik vilar pa flera aktorer som
behover samverka for att alla delar ska fungera optimalt.

Det formella ansvaret fér kollektivtrafiken ligger pa kollektivtrafikmyndig-
heterna medan viaghallarna - dvs. framst Trafikverket och kommunerna

- ar ansvariga for de investeringar i infrastrukturen som behoévs for kollektiv-
trafiken pa gator och véigar. Kommunernas planering och utbyggnad paverkar
ocksa behovet av kollektivtrafik och férutsidttningarna for att bedriva den
effektivt. Operatorerna, eller utforarnaide fall trafiken bedrivs i egen regi,

i sin tur har ansvaret for att bedriva kollektivtrafiken.

Operatorernas ansvar varierar mellan olika regioner och avtal. De kan ansvara
for en stor del av planering av linjenét och tidtabeller, dga eller hyra fordon
och depaer samt vara arbetsgivare for personal inom sitt ansvarsomrade.

I vissa fall bedrivs trafiken i egen regi. Oavsett hur ansvaret ar fordelat mellan
de olika aktorerna ar det viktigt att alla aktérer har kinnedom om vem som
har ansvar och radighet 6ver olika delar i helheten. Ddremot dr resenérerna
vanligen mindre intresserad avvem som ir ansvarig, vilket ytterligare betonar
behovet av en god samverkan.

Kostnaderna for en god framkomlighet, och dirmed underlag for en eko-
nomiskt barkraftig kollektivtrafik, ligger till stor del pa vighallarna och
kommunerna medan 6kade intékter till f6ljd av 6kat resande eller lagre
driftkostnader ndrmast tillfaller kollektivtrafikmyndigheterna och/eller
operatorerna. Savil kostnader som vinster kan ségas ga tillbaka till rese-
nirerna och invanarna eftersom kollektivtrafiken i Sverige finansieras av
bade biljettintékter och skatter. En ekonomiskt effektiv kollektivtrafik kan
dven gynna resenirerna genom kortare restid och stérre utbud. Eftersom
vinsterna av en god framkomlighet blir tydliga i operatérernas budget fore-
kommer det att de samarbetar direkt med vighallarna.

De olika aktoérerna har olika styrning och organisation vilket kan komplicera

samverkan. Hur samverkan ska ga till beror delvis pa hur kollektivtrafiken
ar organiserad och hur avtalen ser ut i respektive region.
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Kapitel 2. Kollektivtrafik och samhéllsplanering

Att skapa framgangsrik samverkan

For att underlatta samverkan mellan aktérerna har K2, med utgangs-
punkt fran sin forskning, tagit fram nagra rad fér en framgangsrik
samverkan.

bg

En gemensam malbild ar en grundférutsattning, likasa delad forsta-
else av gemensamma nyttor, fértroende, engagemang i processen
och stegvisa resultat.

- Gemensamt for alla typer av samverkan ar att aktorerna jobbar
mot en gemensam malbild. Har ligger ocksa en del av utmaningen.
En gemensam malbild &r enklare nar det handlar om 6vergrip-
ande ambitioner, men visar sig ofta svarare nar det kommer till
konkreta beslut eller da harda prioriteringar behéver géras.

Se till att alla berérda organisationer ar involverade tidigt och eta-
blera klara regler fér samverkan mellan olika organisationer. Det &r
ocksa av vikt att det finns ett tydligt politiskt fdrankrat mandat.
Utan ett tydligt mandat riskerar processer som drivs genom sam-
verkan att fa en oklar status.

Se till att "svara fragor” kommer pa bordet tidigt. Skapa till exempel
klarhet 6ver vem som betalar fér vad. Det behovs forstaelse for de
forutsattningar i form av perspektiv, roller och mandat som praglar
respektive organisation.

Varje organisation behdver dels tydliga interna mal, dels skapa en
tydlighet om ansvar mellan enheter och avdelningar.

Du och din organisation behdver vara kompromissvillig och vara med
och skapa bra férutsattningar for kommunikation och forstaelse.

Konflikter och spanningar mellan era olika organisationers mal,
synsatt och satt att arbeta ar en naturlig del av samverkan.

Tank pa att alla organisationer bar med sig olika saker i sin form
och historia.

Tillit véxer langsamt, ha talamod!

Samverkande kan krava mycket resurser for en organisation och kan
aven vara jobbigt for de personer som féretrader organisationerna.
Samverkansprocesser behdver dessutom klara av att forutsattningar
ibland kan &ndras. Det behovs en inbyggd flexibilitet och anpass-
ningsbarhet. Och kom ihag det har: ibland &r det kanske battre att
inte samverka alls.

Det ar en utmaning att bade bevaka den egna organisationens
intressen och samtidigt bidra till att samverka i god anda.
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Det dr mojligt att soka statsbidrag for vissa atgiarder inom kollektivtrafiken.
Syftet med bidragen ir att na olika 6vergripande mal, till exempel rérande
tillgdnglighet eller miljokvalitet. Statsbidragen administreras vanligen av
Trafikverket och det kan vara olika rutiner, processer och villkor for att
sOka bidragen. En forutsattning for att fa stod kan vara motprestationer
som bidrar till hallbara transporter eller 6kat bostadsbyggande.

Planprocesser

I samhéllsplaneringen dr det av stor vikt att kollektivtrafikaspekter han-
teras i olika skeden av den 6versiktliga planeringen och detaljplaneringen.

Sverige har ingen sektorsovergripande planering pa nationell niva paland,
déremot finns det nationella mal som &dven géller for regioner och kommuner,
se kapitel 1. Staten paverkar &ven markanvandningen och forutséttningarna
for kommunal och regional fysisk planering genom sektorsplanering, till
exempel i den nationella transportplaneringen.

Det svenska planeringssystemet enligt plan- och bygglagen (PBL) utgors
av regionplan, 6versiktsplan, omradesbestimmelser och detaljplan. Det 4r
enbart omradesbestdmmelser och detaljplan som ér juridiskt bindande®.
Forutom plan- och bygglagen ar viaglagen och lag om byggande av jarnvig
relevanta i kollektivtrafikplaneringen.

Tabell 2: Planinstrument som regleras i Plan- och bygglag (2010:900)
Planinstrument Beskrivning

Regionplan Regionplaner anger grunddragen fér anvandning av mark-
och vattenomraden. Det &r krav pa att regionplaner ska tas
fram fér Region Skane och Region Stockholm.

Oversiktsplan Anger inriktningen fér den langsiktiga utvecklingen av den
fysiska miljén i en kommun. Kan anvandas for att ta fram
riktlinjer for lokalisering av olika typer av bebyggelse.

Detaljplan Ar det enda juridiskt bindande planinstrumentet enligt
plan- och bygglagen. Kan anvandas for att reglera fragor
med betydelse for kollektivtrafiken sdsom markanvéndning,
fysisk struktur, gang- och cykelvégar, gator och kollektiv-
trafikanlaggningars lage och utrymme.

Omradesbestammelse Kan anvandas for att reglera mark- och vattenanvandning i
omraden som saknar detaljplan.

Not. 13 Kalla Boverkets hemsida.
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Kapitel 2. Kollektivtrafik och samhéllsplanering

Tabell 3: Andra planinstrument och planeringsverktyg som kan beréra
kollektivtrafiken

Planinstrument  Beskrivning Regleras i:
Eventuell Stérre vag- och jarnvagsprojekt med stor paverkan Miljobalk
tillatlighets- pa miljén och hushallningen med mark och vatten (SFS1998:808)
prévning kan tillatlighetsprévas av regeringen enligt 17 kap.

miljobalken. Regeringen avgor vilka projekt som
ska provas. Trafikverket ska underratta regeringen
om sadana vagar och jarnvagar som bor bli féremal
for regeringens tillatlighetsprévning enligt bestamm-
elserna i miljébalken.

Végplan och Den formellt reglerade fysiska planeringen av vigar  Vaglag (1971:948),

jarnvagsplan och jarnvagar ska utformas som en samman- Lag (1995:1649)
hallen process. Den fysiska planeringen leder till om byggande av
en vagplan eller en jarnvagsplan. Att utforma och jarnvag, Miljobalk
reglera detaljerna avseende vag- eller jarnvags- (1998:808), Plan-
anlaggningens utformning, tekniska lésningar, och bygglagen

miljoskyddsatgarder m.m. &r fragor som ska hante- ~ (2010:900)
ras i vag- eller jarnvagsplanen. Vid utarbetande av

en vag- eller jarnvagsplan ska samrad ske med den

krets av berérda och pa det satt som regleras

i 6 kap. miljcbalken.

Sparfastighet Bildas for spartrafik och majliggor att marken tas Lag om byggande av
i ansprak for spartrafik. jarnvag (1995:1649)

Vagratt Bildas for vagar och ger vaghallaren ratt att ta Vaglag (1971:948)
marken i ansprak. Marken ska aterlamnas nar
vagen inte langre behovs.

Trafik- Den regionala kollektivtrafikmyndigheten i varje Lag (2010:1065)
férsorjnings- |an ansvarar for att ta fram och besluta om ett om kollektivtrafik
program regionalt trafikférsorjningsprogram. Det regionala

trafikforsorjningsprogrammet utgoér plattformen
for arbetet med att utveckla kollektivtrafiken i
regionen och beslut om allman trafikplikt.

Allman Med allman trafikplikt menas enligt EU-férordningen

trafikplikt (1370/2007) om kollektivtrafik, de krav som en
behorig myndighet definierar eller faststaller for
att sorja for kollektivtrafik av allmant intresse som
ett kollektivtrafikféretag inte skulle ha nagot eget
kommersiellt intresse av att bedriva utan att fa er-
sattning eller atminstone inte i samma omfattning
eller pa samma villkor.

Atgardsvals- Trafikverkets inledande planeringsprocess for att

studie identifiera behov av atgérder som féregar de form-
ella planeringsstegen. Kan bland annat anvandas
for atgarder som underlattar kollektivtrafikens
framkomlighet och innebér vanligen en dialog
mellan Trafikverket, kommuner och eventuella
andra aktorer.
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Byggande av vag och jarnvag

Byggande av vigar regleras i viglagen (1971:948), byggande av jirnvig reg-
lerasilag (1995:1649) om byggande av jarnvég. I dessa lagar finns de plan-
processer som staten har tillgang till, men &ven kommuner och regioner kan
anvinda sig av samma processer vid byggande av viig eller sparanliggning.
Byggande av gator inom téttbebyggt omrade sker med hjilp av detaljplaner.
Detaljplaneprocessen framgar av plan- och bygglag (2010:100). En viigplan
eller jairnvégsplan far inte strida mot géllande detaljplan. Vid nyanlédggande
av vag eller sparanliggning kan det dirfoér vara nodvindigt med en gemen-
sam process for att samtidigt ta fram detaljplan och vag- eller jairnvégsplan.
Planeringen av transportinfrastruktur sker i en sammanhallen fysisk plan-
eringsprocess.

Samrads- S sl Gransknings- | Faststallelse-

underlag handling handling

Framtagande
av underlag for Ev. fram- Ev. till- Fram-
lansstyrelsen tagande av e tagning av
) atlighets- ..
beslut om alternativa ST planférslag
betydande lokaliseringar samt ev. MKB
miljopaverkan

Kungérande
och Faststallelse
granskning

Ev. Lans-
Lansstyrelsen beslut om regering- styrelsens Lénsstyrelsens yttrande
betydande miljopaverkan ens val av godkénnande (tillstyrkande)
alternativ av ev. MKB

Samrad

Figur 4: Planprocess for framtagande av vag- och jarnvagsplaner.

Vigar som byggs enligt viglagen gar med sa kallad vagritt, vilket innebar
att den ursprungliga markigaren fortfarande dger marken och att den
ska aterlimnas om vigen upphor eller inte lingre ingar i det allménna
vignitet. Vid byggande av jarnvig bildas en sparfastighet vilket innebér
att den ursprunglige markégaren inte lingre dger marken. Sparvig som
gar pa gatumark enligt detaljplan (eller plan framtagen enligt dldre lag-
process) kan byggas utan att en jirnvigsplan behéver tas fram eller en
sparfastighet bildas.
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Regional fysisk planering

I dagslaget™ dr det krav pa att regional fysisk planering ska ske i Stockholm
och i Skane, men flera andra regioner har ocksa tagit fram regionplaner.
Regionplaner ska ge vigledning for beslut om 6versiktsplaner, detaljplaner
och omradesbestimmelser. Regionen ansvarar for framtagande av region-
planen och regionfullmiktige beslutar i fragor om antagande, aktualitets-
provning och dndring av en regionplan. En regionplan kan fylla viktiga
funktioner som stdd for ett regionalt perspektivi den kommunala 6ver-
siktsplaneringen. En regionplan ska ange de grunddrag for anvindningen
av mark- och vattenomraden och de riktlinjer for lokaliseringen av bebygg-
else och byggnadsverk som har betydelse for ldnet."

Oversiktsplan

Kommuner ar skyldiga att ha en aktuell 6versiktsplan som omfattar hela
kommunens yta. I 6versiktsplanen ska kommunen redovisa grunddragen
for den avsedda anvindningen av mark- och vattenomraden, hur den byggda
miljon ska anvindas, utvecklas och bevaras, vilken hinsyn som ska tas till
relevanta allménna intressen och hur man anser att riksintressen ska till-
godoses och miljokvalitetsnormer f6ljas. Av planen ska ocksa framga hur
kommunen tidnker ta hinsyn till relevanta nationella och regionala mal,
planer och program av betydelse for hallbar utveckling i kommunen.

I en 6versiktsplan involveras utéver kommunens forvaltningar allmén-
heten och andra intressenter. Eftersom mdgjligheten att ordna en attraktiv
kollektivtrafik utgor en viktig parameter for hur och var ny bebyggelse kan
planeras samt utvecklingen av befintliga omraden, bor det i den initiala
fasen klargoras hur kollektivtrafikfragor ska bevakas.

Samradsskedet i 6versiktsplaneringen &r kanske det viktigaste skedet for
att integrera kollektivtrafiken i samhéllsutvecklingen. Har avgors vilken sam-
verkan kring framtida kollektivtrafikforsérjning och bebyggelseutveckling
som senare blir mgjlig. I granskningsskedet ar det mesta last. Det bor darfor
inte atersta nagra storre fragetecken kring hur utbyggnaden av bebyggelsen
och kollektivtrafiken samordnas. Genom att kollektivtrafikfragorna invol-
veras tidigt i processen far man en proaktiv process dar kollektivtrafiken

Not. 14 2021.
Not. 15  PBL Kunskapsbanken https:.//www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/planering
regionplan/om-regionplanering/.
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utgor en grund for planeringen. Om kollektivtrafikfragorna kommer in
forsti granskningen blir det ett mer reaktivt arbetssétt. Det kan pa sikt leda
till en simre mojlighet att kollektivtrafikforsorja delar av kommunen eller
att delar av arbetet med 6versiktsplanen behover goras om.

Inom ramen f6r 6versiktsplaneringen kan kommunen ta fram en trafiks-
trategi (se faktaruta). I arbetet med trafikstrategin ir det viktigt att kommun
och kollektivtrafikmyndighet samarbetar vid uppréttande av mal och strate-
gier for hur de ska uppnas.

Trafikstrategi

Inom ramen for éversiktsplaneringen kan kommunerna ta fram en
trafikstrategi. Trafikstrategin har som syfte att skapa en helhetssyn
pa hur kommunen ska arbeta for att astadkomma ett langsiktigt
hallbart transportsystem i samklang med kommunens 6vriga utveck-
ling. Trafikstrategin ger uttryck for den 6vergripande inriktningen pa
kommunens arbete med transporter med utgangspunkt i befintlig
transportinfrastruktur. Den ska ocksa féra utvecklingen i 6nskvard
riktning och se till att olika atgarder inte motverkar varandra.

Om mojligt bor trafikstrategin arbetas fram parallellt med kommunens
oversiktsplan. Trafikstrategin bor ocksa integreras i kommunens verk-
samhetsplanering, budget och organisation.

| trafikstrategin kartldggs ocksa pendlingsmdnster, saval in till och ut
fran kommunen som hur folk rér sig i och mellan kommunens olika
delar. Detta ligger till grund for transportsystemets uppbyggnad och
prioriteringar.

For att skapa ett hallbart transportsystem &r det viktigt att fokusera
pa individens och naringslivets tillgdnglighet till olika funktioner och
malpunkter.

Det finns ett varde i att ta fram trafikstrategin parallellt med kommun-
ens oversiktsplan, eftersom respektive dokument utgér en strategisk
funktion och paverkar varandra. Kommuner som har drivit arbetena para-
llellt, eller med véxelvis paverkan, uppger att man fatt synergieffekter.
Nar trafikstrategin varit en del av en Gversiktsplaneprocess har allman-
heten kunnat ges ett stérre utrymme att tycka till om trafikens utveck-
ling, i och med det lagstiftade samradet som aterfinns i planprocessen.

Kélla: Boverket PBL Kunskapsbanken.
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Detaljplan

Med en detaljplan reglerar kommunen hur mark och vatten ska anvéndas
och hur bebyggelsen ska se ut inom ett visst omrade. Detaljplaner upprittas
till exempel nér det ska byggas nytt i en titort eller vid forandring av an-
viandningen av befintliga byggnader. I en detaljplan regleras allmén plats
och kvartersmark samt hur dessa ska anviéindas och utformas. Detaljerings-
graden och omfattningen varierar. En detaljplan kan begrénsas till enstaka
kvarter eller omfatta storre stadsdelar. Ett alternativ till stora detaljplaner
ar planprogram dér 6vergripande strukturer och effekter analyseras och
sikerstills. Planprogrammet f6ljs sedan av flera detaljplaner inom plan-
programmens omrade.

S 2d Under- Granosknings- Ant d Laga
rattelse utlatande ntagande kraft

Figur 5: Standardforfarande for detaljplan. Standardforfarandet kan anvandas
om férslaget ar férenligt med 6versiktsplanen, inte ar av betydande intresse
for allmanheten eller i vrigt av stor betydelse eller antas medfora betydande
miljopaverkan.

Samradet syftar till att i ett tidigt skede samla in information, onskemal
och synpunkter som beror planférslaget. Under samradet redovisar kom-
munen ett forslag till detaljplan. Efter samradet kan planforslaget justeras
utifran de synpunkter som inkommit. Ett fardigt detaljplanef6rslag ska
vara tillgingligt for granskning innan det kan antas. Infor granskningen
ska kommunen underritta dem som berors av forslaget, exempelvis sak-
dgare, boende och 6vriga som har yttrat sig under samradet om forslaget
till detaljplan. Under granskningen ges myndigheter, sakégare och andra
som berdors av planen mgjlighet att limna synpunkter.
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Det dr viktigt att foretriddare for kollektivtrafiken involveras i planprogram
och/eller i samradsskedet. I samradsskedet behandlas bland annat utform-
ningen av gator och annan allmén plats. Da avg6érs om utrymme, placering
och méjlig utformning av infrastrukturen kan gynna en attraktiv kollektiv-
trafik; till exempel korsningsutformning, kollektivtrafikfilt, hallplatser och
om gang- och cykeltrafiken bl.a. till hallplatserna blir bekvamt och attraktivt
utformad. I granskningsskedet ar det mesta last och det bor da inte atersta
nagra storre brister for kollektivtrafiken. Precis som i arbetet med 6versikts-
planer 6kar mojligheten till en god kollektivtrafikforsérjning med ett mer
proaktivt arbetssitt.

Las mer

Boverkets sida PBL Kunskapsbanken: https://www.boverket.se/sv,
PBL-kunskapsbanken/planering/.

2.2 Kollektivtrafikens roll i staden

Eftersom kollektivtrafiken bygger pa att flera reser tillsammans och att den i
allménhet ir linjebunden, blir den i hog grad beroende av bebyggelsens struk-
tur, dvs. bebyggelsens utformning, lokalisering, tdthet och sammanséattning,

Kollektivtrafikens utveckling

I borjan av 1900-talet utvecklades kollektivtrafiken pa land vilket medférde
en mojlighet att pa daglig basis resa korta strickor till exempel till och fran
arbetet. Detta minskade behovet av att bostad och arbete lag inom gangav-
stand fran varandra. Pa 1950-talet stod regional och lokal kollektivtrafik for
ungefir hilften av alla resor, métt i antal pastigande. Okad levnadsstandard
med tillgang till personbil maéjliggjorde ett 6kat resande vilket medforde att
kollektivtrafikens andel av resandet minskade. Kollektivtrafikens marknads-
andel lag fran 1970-talet och decennierna dérefter kring 20 procent med
smirre variationer.'® Okad tillgang till bil méjliggjorde en storre tillgéinglig-
het som kollektivtrafiken tidvis har haft svart att konkurrera med. I slutet
av 1900-talet 6kade kollektivtrafikresandet igen. Under 2019 utgjorde
kollektivtrafikresorna 31 procent av alla resor med motordrivna fordon.

Not. 16 Transek (2006), Kollektivtrafikens marknadsutveckling, rapport 2006:43.
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Kapitel 2. Kollektivtrafik och samhéllsplanering

Kollektivtrafikandelen ar av naturliga skil hogre i de befolkningstita region-
erna, i storstdderna dr marknadsandelen cirka 65 procent och i pendlings-
kommunerna 6ver 40 procent.”” '8

Digitaliseringens intag

Digitaliseringen av samhéllet sker i hogt tempo. Den innebér, i mycket stora
drag, att informationsteknik anvinds for att férandra och foérbattra olika
processer och verksambheter, till exempel genom automatisering av arbete
som tidigare utforts manuellt, att information férmedlas och kommunika-
tion sker genom digitala kanaler sasom datorer eller mobiltelefoner istéllet
for personligen eller pa papper. Hela samhéllet transformeras genom denna
process, sa dven kollektivtrafiken.

Hallbar stadsutveckling ur ett individ- och samhallsperspektiv™

Stadens viagar och gator dr mer &n ett utrymme for att transportera mann-
iskor och gods. De ir en mycket viktig del av det offentliga rummet och bidrar
till hur staden upplevs att bo, arbeta och vistas i.

Den pagaende stadsutvecklingen kinnetecknas av bade regionfoérstoring
och en koncentration i stidernas inre delar. Det innebér att fler kan fa néira
till kollektivtrafiksystemet och att fler kan ga och cykla. Genomforda invest-
eringar i infrastruktur kan utnyttjas bittre, klimatgasutsldppen fran trafiken
kan minska och méjligheterna pa arbetsmarknaden 6kar da ett storre utbud
av arbetsplatser finns inom pendlingsavstand. Utvecklingstrenderna kan
leda till mer héllbara stider.

Utvecklingen kan samtidigt ge hogre biltrafikfloden i stidernas centrala
delar. Kollektivtrafiken blir da ett viktigt medel f6r att minska tringseln
om dess tillgénglighet och framkomlighet till de stora resmalen prioriteras.
Ett centralt inslag i en hallbar stadsutveckling dr 6nskemal om en attraktiv
stadsmilj6 med service, kultur och stadsliv. For att fa och behalla det beh6ver
stadsutveckling och kollektivtrafikutveckling ske parallellt och under 6m-
sesidig paverkan.

Not.17  Kollektivtrafikbarometern Arsrapport 2019. Svensk kollektivtrafik.

Not. 18  SKR:s kommungruppsindelning: Storstader - kommuner med minst 200 000
invanare varav minst 200 000 invanare i den stdrsta tatorten. Pendlingskommun néra
storstad - kommuner dér minst 40 procent av nattbefolkningen pendlar till arbete i
en storstad eller storstadsnara kommun.

Not. 19  Engstrom, Carl-Johan & Hansen, Malin (2011), Nya vagar for kollektivtrafiken
- tre kommuners strategier for att férdubbla kollektivtrafiken.
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Ett satt ar att omvandla dldre trafikleder till stadsgator med frekvent och
hogkvalitativ kollektivtrafik och samtidigt arbeta med nytillskott av be-
byggelse och verksamheter. En strukturerande kollektivtrafik ir viktig for
en attraktiv stadsutveckling och en omsorgsfull utformning blir ett viktigt
inslag i genomf6randet. Detta géller dven hallplatser, anslutningar och
mojligheten till omstigning mellan olika trafikslag.

En frekvent, snabb och forutséigbar kollektivtrafik ger mgjlighet att resa be-
kvamt och tryggt. Den gar genom attraktiva stadsmiljoer med mer plats for
manniskor och verksamheter och mindre plats f6r personbilar. Den bidrar
ocksa till mer jamlika och jimstéllda resmojligheter for de invanare som
saknar tillgang till bil eller andra transportformer. Detta kan sammanfattas
med f6ljande formulering; valfriheten for den enskilda invanaren blir stérre
om staden utvecklas kring stabila nit for kollektivtrafiken.

Social hallbarhet

Social hallbarhet i transportplaneringen handlar om att sitta ménniskan i
centrum. Det innebir att ta hinsyn till olika gruppers férutsittningar att ta
del av transportsystemet samt till hur den nytta som transportsystemet ger
upphov till férdelas mellan olika grupper i samhaéllet. Att anligga ett férdel-
ningsperspektiv pa transportplaneringen handlar om att analysera vilka
som kan fa bittre, respektive samre, tillginglighet? nir transportsystemet
fordandras eller utvecklas. Det handlar ocksa om att begrinsa trafikens och
infrastrukturens negativa paverkan pa manniskors livsmilj6er, med sarskild
hénsyn till sarbara befolkningsgrupper. I férlingningen kan transport-
systemet bidra till nationell maluppfyllelse inom omraden som jamstélld-
het, minskade sociala klyftor, ekonomisk utveckling, jobbskapande och
bostadsférsorjning.

For en del grupper ar extra betydelsefullt. Det géller bland annat grupper

i ekonomiskt utsatt situation, ungdomar, dldre och - i viss man - kvinnor
(som i mindre utstrickning &n mén dger en bil och har kérkort). Fér individen
kan bristande tillgang till kollektivtrafik bade paverka vilka arbets- och
utbildningstillfallen som man kan efterfraga och var man kan bo. Jamlik
tillgang till transporter &r ett viktigt verktyg for att minska ekonomiska
och sociala klyftor, dér alla aktorer inom omradet har en roll att fylla.

Not. 20 Med tillgéinglighet menas bade restid och ekonomiska forutsattningar. Tillgangligheten
kan ocksa vara beroende av personliga fysiologiska eller medicinska férutsattningar.
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Bra resmojligheter sinker dven troskeln for att fa eller behalla en god livs-
kvalitet. For samhillet &r det en vinst att dldre och unga pa egen hand kan
na handel, service och fritidssysselsittningar.

In the first image, it is In the second image, In the third image, all three
assumed that everyone individuals are given can see the game without any
will benefit from the same different supports to make supports or accommodations
supports. They are it possible for them to have  because the cause of the
being treated equally. equal access to the game. inequity was addressed.
They are being treated The systemic barrier
equitably. has been removed.

Figur 6: Framforallt i USA brukar man skilja pa jamlikhet (equality) och
rattvisa (equity). (Courtesy: Advancing Equity and Inclusion: A Guide for
Municipalities, by City for All Women Initiative (CAWI), Ottawa).

Analys av befintlig kollektivtrafik

Var kunskap om efterfragan pa kollektivtrafik som inte finns ir ofta
begransad. Vilka resor och mojligheter till arbete, utbildning och annan
utveckling blir inte av for att det saknas mojligheter att resa?

Erfarenheter fran bland annat Storbritannien visar att det finns samband
mellan socialt utanforskap och begrinsad tillgang till transporter och till-
ganglighet till viktiga malpunkter.?! En studie i Malmo visade att de som bor
i resursfattiga omraden reser firre och kortare strickor. Detta beror troligt-
vis pa att mojligheterna till exempelvis arbete dr begrinsade fér boende i
dessa omraden.??

Not. 21  Lucas, K. (2012). Transport and social exclusion: Where are we now? Transport
Policy, vol. 20: pp 105-113.

Not. 22 Malmé stad (2009). Framtidens kollektivtrafik - Social konsekvensanalys av kollektiv-
trafiksystem i Malmo stad.
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Att planera kollektivtrafiken utifran det faktiska resandeunderlaget kan
darfor missgynna omraden karaktériserade av socialt utanforskap.

Exempel:

| en social konsekvensanalys gjord fér utbyggnad av sparvag i Malmé fram-
holls kollektivtrafikens roll for att forbattra resurssvagas rérlighet och darmed
mojlighet att forverkliga rattigheter, exempelvis ekonomiska, medborgerliga
och politiska. (Malmo stad (2009). Framtidens kollektivtrafik - Social konsekvens-

analys av kollektivtrafiksystem i Malmé stad)

Ett systematiskt arbete med social hallbarhet kan bérja med en analys av
den befintliga situationen som underlag for planering av nya satsningar pa
kollektivtrafik eller planering av nya bostads- och/eller arbetsplatsomraden.

Med hjélp av geografiskt kopplade befolkningsdata kan man analysera olika
gruppers mojlighet att nd malpunkter sdsom arbetsplatser, utbildning, sam-
hallsservice och kommersiellt utbud. Lampligt underlag kan vara socio-
ekonomiska data nedbruten pa SCB:s DeSO-omraden, som &r speciellt
anpassade for sociala studier. Man kan analysera tillgingligheten avseende
t.ex. inkomst, utbildning och alder och med hjélp av GIS-verktyg illustrera
tillgangligheten pa kartor och i tabeller och diagram.

Det ar viktigt att géra analysen inte enbart utifran avstand till (attraktiv)
kollektivtrafik utan ocksa faktisk restid med tillgéinglig eller planerad koll-
ektivtrafik. Det finns annars en risk att man utgar fran att kort geografiskt
avstand automatiskt innebér kort restid. Vid berékning av restid behover
man #ven ta hinsyn till turtithet, som kan fa stor paverkan speciellt om
resan innebér flera byten.

En god kollektivtrafikforsorjning dr inte den enda nyckeln till béattre socio-
ekonomiska forhallanden, men det ér ofta en grundforutséittning for att det
ska vara mojligt att arbeta eller studera och darmed férbéttra sin ekonomiska
situation. Omvint paverkas mojligheten att resa kollektivt av inkomsten.
Enligt Eurostat har 1 procent av befolkningen i Sverige (2014) inte rad att
resa regelbundet med kollektivtrafiken beroende pa anstéllningsforhall-
anden och inkomst.
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Kapitel 2. Kollektivtrafik och samhéllsplanering

Exempel pa fragestallningar vid analys av befintliga férhallanden:

+ Ar avstandet till kollektivtrafik med god kvalitet detsamma for
invanare med olika forutsattningar (alder, ekonomi, utbildning etc.)?

* Finns det skillnader i tillgénglighet (restid och kostnad) till olika
malpunkter f6r omraden med olika socioekonomiska férhallanden?

* Hur stor andel av befolkningen i hushall med olika inkomst kan na
viktiga malpunkter inom en viss tid?

* Kan brister i kollektivtrafiken (lang restid) paverka olika gruppers
mojlighet att na arbetsplatser, utbildning eller service?

* Var skulle det behovas forstarkning for att forbattra for dem som
har samst tillgang till attraktiv kollektivtrafik och/eller ldngst restid
till viktiga malpunkter?

* Hur skiljer sig restidskvoten bil/kollektivtrafik mellan olika bostads-
omraden och viktiga malpunkter?

Analys av planerade kollektivtrafiksatsningar

Det finns en risk att nya satsningar i kollektivtrafiken frimst planeras dér
det sedan tidigare finns ett stort resande, dvs. till omraden med hogre grad
av forviarvsarbetande befolkning. Det &r inte lika l4tt att se och samhélls-
ekonomiskt motivera satsningar pa ny kollektivtrafik fér omraden och
strickor dir resandet ar litet. Risken finns dirfor att kollektivtrafiksats-
ningar befister eller 6kar ojimlikheterna i samhallet.

I endel andraldnder har man sedan lingre tid tillbaka uppmirksammat att
satsningar pa kollektivtrafik, trots goda intentioner, inte alltid kommer alla
grupper i samhillet till del. I till exempel USA &r det darfor rutin att genom-
fora socioekonomiska konsekvensanalyser av investeringar i infrastrukturen.
I olika delar av virlden finns det ocksa exempel pa att satsningar pa nya
resmojligheter till ekonomiskt svaga omraden har bidragit till forbéattrad
ekonomi - bade for individer och samhillen.
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Exempel pa fragestallningar vid planering av ny eller forstarkt
kollektivtrafik:

* Hur paverkar satsningen olika befolkningsgruppers mojlighet att
na viktiga malpunkter?

* Paverkas restiden for dem som idag har langst restid till viktiga
malpunkter?

* Kan det behovas forandringar eller kompletteringar for att sats-
ningen ska minska eller inte forstarka befintliga skillnader i till-
ganglighet till viktiga malpunkter?

Tillganglighet for personer med funktionsnedsattning

Att ge fler grupper mojlighet att resa handlar inte bara om att investera i
ny infrastruktur eller nya busslinjer. Det kan ocksa handla om att géra den
befintliga kollektivtrafiken tillgénglig, siker och attraktiv for fler grupper,
t.ex. personer med funktionsnedséittning och barn.

En viktig aspekt av social hallbarhet ir att &ven personer med funktions-
nedséttning ska ha god tillgénglighet till kollektivtrafiken. Forutom de
uppenbara vinsterna fér de berorda personerna ar det samhéllsekonom-
iskt I16nsamt om fler kan resa med den ordinarie kollektivtrafiken. En till-
ginglig kollektivtrafik gynnar alla resenirer, till exempel nir man ar eller
reser med barn, har med sig bagage, eller blir dldre. Hur man planerar fér
och utformar en kollektivtrafik for alla beskrivs i flera av kapitlen i denna
handbok. Ytterligare hjilp finns i bl.a. Bygg ikapp (Boverket), Tillgdnglighet
pa allminna platser (BFS 2011:5 - ALM2, Boverket), Stockholm - en stad
for alla. Handbok for utformning av en tillgédnglig och anvindbar miljo
(Stockholms stad).

Trygghet och sakerhet

En resa med kollektivtrafik innehaller ofta en stricka med gang och/eller
cykling som ger en 6kad fysisk rorelse i vardagen. For alla befolknings-
grupper kan en god kollektivtrafik dirfor bidra till en béttre hélsa, forut-
om den som kommer av 6kade méjligheter till en h6gre inkomstniva och
diarmed battre hélsa. Det ar darfor viktigt med sikra och trygga gang- och
cykelviagar till/fran och i anslutning till kollektivtrafiken. Sikerhet hand-
lar bade om trafiksikerhet och personlig sikerhet, bada bidrar till en 6kad
trygghet. Det finns studier som visar att en hog andel kollektivtrafik-
resande kan bidra till en god trafiksidkerhet i en stad.
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Kapitel 2. Kollektivtrafik och samhéllsplanering

Otrygghet och oro for att utsittas for brott kan begrénsa rorligheten i
offentliga miljéer och om/hur vi véljer att resa. Det kan bade handla om
faktisk risk att utséttas for brott och om upplevd otrygghet. Kvinnor upp-
lever i storre utstrickning &n mén att otrygghet paverkar deras mobilitet.
Att kollektivtrafiken och vigen till och fran hallplatser upplevs som trygg
och siker ar viktigt for att den ska vara attraktiv for alla resenérer och alla
tider pa dygnet. Manga av de som &r beroende av kollektivtrafik for att ta sig
till och fran arbetet har arbetstider som innebér resor tidiga morgnar och/
eller sena kvillar nir det bade &r farre som reser och det kan vara morkt.
Atgirder for att 6ka tryggheten vid morker och 13gtrafik bidrar déirfor till
social hallbarhet.?® Att man kan na hallplatser och stationer sikert ar ocksa
en del av tryggheten och tillgingligheten.

Exempel:

| New Yorks tunnelbana &r det markerat pa plattformarna var man ska sta om
man reser nattetid. Genom att alla resenarer star nira varandra minskar bade

upplevelsen av utsatthet och risken for att utsattas for brott.

Exempel pa atgarder for 6kad trygghet och sikerhet:

* Bevakning och bemanning.

* Gangbana till och fran hallplatser.

* Utformning, t.ex. placering av hissar och vaderskydd.
* Genomtankt belysning.

* Underhall och skétsel av miljon.

* Siktrojning av buskage.

+ Atgarda barridrer i form av gator och vigar med mycket trafik.
Framforallt f6r barn och aldre kan en stérre gata eller vag som
behover korsas begransa mojligheten att resa med kollektivtrafiken.

Not. 23 For mer om trygg infrastruktur, se publikationen Trafik for en attraktiv stad - exempel-
bok, som ar en rapport inom TRAST, Trafik for en attraktiv stad.
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Jamstalldhet

Att kollektivtrafiken kan bidra till ett mer jamstéllt samhélle &r ytterligare
en aspekt av social hallbarhet. Jimstillda transporter handlar bland annat
om att kvinnor och min ska ha samma tillginglighet till resor i sin vardag
och att minniskors virderingar likviardigt tas tillvara vid utvecklingen av
transportsystemet. Kvinnor och mén har bland annat olika virderingar
nar det giller trafiksikerhet och i viljan att ga mot hallbara transporter.
Hur man kan arbeta med jamstéilldhetskonsekvensbedéomningar i plan-
eringen av transportsystemet beskrivs i "Transportplanering i férandring
- En handbok om jamstélldhetskonsekvensbedémning i transportplan-
eringen” (Halling, Faith-Ell, Levin) utgiven av K2/Lunds Universitet.

Andra faktorer som paverkar tillgangligheten

En god tillgénglighet till kollektivtrafik handlar inte enbart om hur langt
man har till en hallplats eller hur ofta bussen gar. Det handlar ocksa om
ekonomiska mojligheter att ta del av kollektivtrafiken. For att 6verbrygga
ekonomiska klyftor forekommer det att kommuner ger barn och ung-
domar fria resor med kollektivtrafiken. Skolkort som ger mojlighet att
(i viss omfattning) resa dven utanfor skoltid eller rabatterade ungdoms-
kort 4r andra sétt att minska skillnader mellan barnfamiljer med olika
ekonomiska villkor.

Med den digitala utvecklingen 6kar tillgangligheten for manga. Man kan se
tidtabeller, se hur langt det drgjer till ndsta buss kommer och betala med
mobiltelefonen. Avsaknad av, eller svarighet att hantera smarttelefon och/
eller dator riskerar att utestéinga eller forsvara for en del resenérer. Vid infor-
ande av nya tekniska funktioner ar det viktigt att 6verviga vad av det gamla
som behover finnas kvar for att alla invanare ska ha tillgang till kollektiv-
trafiken. Det kan handla om tryckta tidtabeller och realtidsinformation vid
hallplatserna, mojlighet att anviinda fysiska biljetter eller tryckta ficktid-
tabeller. Detta gynnar inte enbart grupper som ar ekonomiskt svaga eller
har nagon form av svarigheter. Det kan #ven underlitta for nyanlénda,
séllanresendrer och tillfalliga bes6kare pa en ort, speciellt utlindska turister.
Aven vana digitala anvindare kan ibland ha nytta av tillginglighet till koll-
ektivtrafiken utan telefon.
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Las mer

- International Transport Forum: Quantifying the Socio-economic
Benefits of Transport http://dx.doi.org/10.1787/9789282108093-¢en.

- Markovich & Lucas (2011) The social and distributional impacts of
transport: a literature review, Transport Studies Unit School of Geo-
graphy and the Environment.

- CAWIIVTF m.fl.: Transport equity, Community conversations
https://www.cawi-ivtf.org/sites/default/files/publications/transe-
guitycommconvreport-final.pdf.

Transit Oriented Developement (TOD)

Transit Oriented Developement (TOD) ir en framforallt amerikansk benim-
ning pa en stadsplanering som liknar den som sedan linge finns i flera euro-
peiska linder. Malsiattningen dr levande stéder, stadsdelar och fororter som ar
hallbara ut klimat- och miljosynpunkt samt ekonomiskt och socialt hallbara.

TOD innebér att ny bebyggelse byggs ut som parlband ldangs kollektiv-
trafiklinjer med tiat bebyggelse nirmast stationer och storre hallplatser.
Bebyggelsen centreras kring en station eller hallplats med goda pendlings-
mojligheter. Inom gangavstand, cirka 800 meter (half-mile), lokaliseras tét
bebyggelse med service, flerbostadshus och arbetsplatser medan glesare
bebyggelse kan ligga pa lingre avstand. Syftet ir att minska bilberoendet
och fa en hallbar stadsutbyggnad. I konceptet ingar darfor dven bra infra-
struktur for gang och cykel och firre parkeringsplatser i kollektivtrafik-
nira lagen. Att minska bilberoendet dr en uttalad malséttning.

Koncentrationen av tit bebyggelse kring en station ger inte enbart goda
pendlingsmojligheter for fler, det skapar &ven lokala centra med underlag
for service och arbetsplatser vilket minskar behovet av att resa. Att skapa
levande stadsdelar och fororter dr en del av malséttningen med TOD.
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En avgorande faktor i TOD &r att kollektivtrafiken och byggandet av bo-
stider, arbetsplatser etc. sker samordnat. Kollektivtrafiken finns pa plats
nir invanarna flyttar in. Kollektivtrafiken utgors ofta av sparbunden trafik;
pendeltag, Light-rail/ldttbana (LRT), tunnelbana eller sparvig men kan
ocksa vara Bus Rapid Transit (BRT)?*, med eller utan avsikt att konvertera
till sparbundet system.

Utbyggnaden av tunnelbanan i Stockholm med de nya ABC-stadsdelarna
under 1950-70-talen och Képenhamns fingerplan fran 1947 ir exempel pa
liknande tatortsutveckling som TOD. I till exempel Paris har flera férorter
byggts enligt samma strategi och dven utvecklandet av de sa kallade Nouvelle
Villes fran mitten av 60-talet och framat ir exempel pa utbyggnad enligt
liknande koncept som TOD vad avser stationsnérhet.

THE RIGHT MIX MATTERS! Brmoe

BUILDING BLOCKS FOR INCLUSIVE CITIES

~ THE RIGHT MIX FOR A NEIGHBORHOOD INCLUDES:

HOUSING, JOBS, SCHOOLS AND RETAIL EVERYDAY NECESSITIES GREEN AND OPEN SPACES
COMPLEMENTARY USES e ACCESS TO LOCAL SERVICES —> ACCESS TO PARKS AND PLAYGROUNDS
so that your neighborhood is vibrant from sothat you can easily walk to at least an 50 that you can go out play, interact, and maintain

morning tll evening and supports good elementary school, health services, and a fresh your physical and mental heaith close by.
transit over long hours, food market to help meet your daily needs

.o
" REPAIR
BOOKSHOP \ QD BAKERY
: ['] o i\
N

SCHOOL

HOUSING OPPORTUNITIES FOR ALL OLD LOCAL BUSINESSES AS WELL
MIX OF INCOME LEVELS LONG-TERM AS WELL AS NEW RESIDENTS AS NEW ONES
PEOPLE AFFORDABLE HOUSING ——>  HOUSING PRESERVATION —_— BUSINESSES AND SERVICES PRESERVATION
50 that your neighborhood can grow without

5o that your neighborhood is diverse and 50 that old businesses continue serving and
offers housing options for all uprooting the people who already live there. employing local people while new ones enrich
local activity.

NOWNIAAN AIID TAN STANDADN 2 0 AT WWW TANSTANNRADN NDR

Figur 7: Principer for TOD (Kélla ITDP).

Not. 24 Se Kapitel 5 Utformning for hog framkomlighet.
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2.3 Nagra generella planeringsprinciper

Planera for hogkvalitativ kollektivtrafik

Hogkvalitativ kollektivtrafik handlar om att erbjuda en service som ar
tillrackligt attraktiv for att den ska vara forstahandsalternativet. Det sker
bland annat genom hog tillforlitlighet, konkurrenskraftiga restider, hog till-
ganglighet och god komfort. Det ér alltsa viktigt med en genomgaende god
kvalitet i alla delar av kollektivtrafiksystemet. Hur god kvalitet definieras
och virderas kan dock variera beroende pa reslingd och mellan stor stad
och mindre ort.

Det moderna samhillet och ny teknik stéller nya krav pa kollektivtrafiken.
Hogkvalitativ kollektivtrafik kan anvinda informationsteknologi for att
forandra och férbéttra processer och verksamheter. Samtidigt kan dven
information férmedlas och kommunikation ske genom digitala kanaler,
till exempel for snabbare anmélan och hantering av fel och brister.

Hogsta kvalitet inom samtliga delar ar dock kostsamt, varfor det ar viktigt
att viga kvaliteten mot resenérens férvintningar och 6nskemal. Alltfor
ambitiosa kvalitetsmal kan leda till ekonomiska problem samtidigt som dalig
kvalitet inom ett omrade kan skada bilden av hela kollektivtrafiksystemet.

Vilka faktorer styr efterfragan och kan fa en invanare att vélja kollektiv-
trafiken? Forskningen har visat att kollektivtrafiken behéver uppfylla mer-
parten av faktorerna nedan for att upplevas som konkurrenskraftig gente-
mot bilen:

snabb (kort restid, fa byten),
* tidsméssigt attraktiv jamfort med bil (god restidskvot),

[V

+ tillforlitlig (god regularitet med god tidhallning),

+ sikeroch trygg,

* avga ofta (hog turtithet),

* bekvim (komfort i fordon, attraktiva och smidiga bytespunkter),

* enkel att férsta och anvinda (god information, 6verskadlighet
och orienterbarhet),

* rimliga biljettpriser.

Utformning av kollektivtrafik med hég standard beskrivs mer i kapitel 5.
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Tank "hela resan” med smidiga byten

Olika trafikslag ingar i princip i alla resor. En kollektivtrafikresa inleds och
avslutas med en forflyttning till fots, med cykel eller egen bil.

I manga méinniskors vardag gors flera kedjeresor - olika drenden utrittas
under resan. Det kan handla om att limna barn pa férskola pa vigen till
jobbet eller att handla pa vigen hem. Aven fran arbetsplatsen gors ibland
tjansteresor som kan paverka vilket firdmedel man viljer att ta till arbets-
platsen. Vi reser dven allt mer pa var fritid, till och fran olika fritidsintres-
sen, handelsomraden och néjen. Denna typ av resor utgor en allt storre an-
del av det totala resandet och blir darfor allt viktigare for kollektivtrafiken
att fanga upp och anpassa sig efter. Samtidigt dr dessa resor oregelbundna i
tid och rum, vilket gor det svarare att skapa samlade reserelationer med ett
attraktivt kollektivt utbud.

For att i sa stor utstrdckning som majligt kunna gora hela resan med gang-,
cykel- och kollektivtrafik behovs flexibilitet i kollektivtrafiksystemet med
smidiga byten. Samtidigt behover det finnas en samverkan mellan mark-
anviandning och kollektivtrafiknit. Forskolor, skolor, service och handel
bor ligga i anslutning till kollektivtrafikens knutpunkter, likasa bor det
finnas goda kopplingar for fotgingare och cyklister till hallplatser samt
sidkra cykelparkeringar.

Bytespunkternas placering och utformning i kollektivtrafiksystemet har
en nyckelroll nir det giller att skapa smidiga byten och samordnade kedje-
resor mellan olika trafikslag. Bytespunkterna kan variera i storlek fran
resecentrum till en enkel hallplats.

Samlokalisering

Markanvindningen i anslutning till kollektivtrafikknutpunkter (till exempel
resecentrum, terminaler och stationer) har betydelse for kollektivtrafikens
tillgdnglighet. Genom att samlokalisera verksamheter som utgor stora mal-
punkter, sasom hogskolor, sjukhus, kopcentra och personalintensiva arbets-
platsomraden med storre kollektivtrafikknutpunkter gynnas kollektivt
resande. Samlokaliseringen kan ske genom att nya bytespunkter lokaliseras
till stora malpunkter, genom att nya malpunkter lokaliseras till knutpunkter
i kollektivtrafiken eller genom att man i nyplaneringsfall samlokaliserar
malpunkter och bytespunkter.

Aven mindre resmal, sisom forskolor, skolor, dagligvaruhandel, service och
vard bor lokaliseras i kollektivtrafiknira lagen.
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I arbetet med att lokalisera malpunkter i kollektivtrafiknira ligen ar det
av stor vikt att d&ven involvera privata aktorer, exempelvis mark- och fastig-
hetsutvecklare samt foretriadare for handel, tidigt i planeringsprocessen.
Genom 6ppenhet och dialog kan en forstaelse erhallas for olika aktorers
erfarenheter, drivkrafter och forutsittningar, vilket i sin tur dr en forutsatt-
ning for att fa en samsyn kring dessa fragor.

Restidskvot

Gena och raka linjestriackningar ar viktiga for kollektivtrafikens ekonomi,
vilket paverkar majligheten att erbjuda en god turtiathet. Genheten paverkar
aven restidskvoten, dvs. hur lang tid en resa med kollektivtrafik tar fran
dorr till dorr relativt motsvarande resa med bil, vilken i sin tur har stor
paverkan pa kollektivtrafikens attraktivitet.

Det finns tydliga samband mellan en god restidskvot och kollektivtrafikens
marknadsandel i olika reserelationer, se foljande figur.
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Figur 8: Sammanvagt samband mellan restidskvot och kollektivtrafikandel.
Samband mellan restidskvot och kollektivtrafikandel i fem mellanstora svenska
stader. (Restidskvotens paverkan pa fardmedelsvalet - En undersékning av
sambandet for mellanstora kommuner, Bob Olausson, David Solvin).
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Exempel: M3l for restidskvoter

Ett bra exempel &r Vasttrafiks arbete med restidskvoter.

Vasttrafik tog i sin verksamhetsplan fér 2011-2013 fram malbilder med kon-
kreta restidskvoter for resor med kollektivtrafiken jamfért med bil; max 0,8

for tag, 1,2 for expressbuss och 1,3 foér regionbuss.

Detta ar ett tydligt verktyg som i form av exempelvis linjestrackning och
antal hallplatser, kan kommuniceras gentemot kommunerna vid planering av
kollektivtrafik. Det visar ocksa hur kollektivtrafikens attraktivitet paverkas av

forbattringar i restid for biltrafiken.

Planera for gena kollektivtrafikstrak

Kollektivtrafikstrak, bade genom befintliga omraden och vid planering av
nya omraden, bor ges en gen och central striackning samt utformas sa att de
kan férldngas om behov uppstar i framtiden.

En forutsattning for att kunna skapa en prioriterad kollektivtrafik med egna
kollektivtrafikkorfilt (dar det beh6vs) och gena linjestrickningar, dr att man
vid planering av nya stadsdelar i ett tidigt skede planerar in utrymme och
infrastruktur fér kollektivtrafiken. Nya kollektivtrafikstrak bor dven ha
logiska och goda kopplingar till befintligt kollektivtrafiknit.

Kollektivtrafik samt gang- och cykeltrafik behéver planeras sa att de blir
attraktiva alternativ till bilen. Konkurrenskraft ur ett tidsperspektiv ar
mycket viktigt. Vid nyplanering bor man darfoér gora en analys av hur lang
tid det tar med olika fardsétt till centrala delar av tatorten och till andra
viktiga malpunkter. Restider med kollektivtrafik kan tas fram pa olika sétt
med hjilp av nagon restidsplanerare eller makroanalys. Skillnaden ar
framst att restidsplanerarmetoden inte tar hansyn till vintetid pa avrese-
destinationen, endast vid eventuella byten.

Vid beridkning av tillgdnglighet med kollektivtrafik brukar man till den fak-
tiska restiden lagga halva turtidtheten for att avspegla att individen behover
anpassa sin tidpunkt for resan till tidtabellen. Justeringar kan dock behéva
goras om tidtabellen d4r mycket gles. En hog turtithet dr viasentlig for en god
tillginglighet och hog attraktivitet.
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Kapitel 2. Kollektivtrafik och samhéllsplanering

Foérutom den faktiska restiden visar undersokningar? att en hog tillforlit-
lighet och forutsidgbarhet dr mycket viktigt for resenéirerna. Om restiderna
ar kansliga for koer eller andra storningar behover resenérerna ta det i be-
aktande vid planering av sin resa. Det hjilper inte att det for det mesta gar
snabbare om den som behd6ver vara i tid till arbete, skola eller en avtalad tid
maste l4gga pa extra restid for att klara eventuella forseningar. For att ge en
god tillférlitlighet kan det behovas kollektivtrafikfilt, signalprioritering eller
andra atgirder d&ven om det teoretiskt inte dr n6dvandigt i normalfallet.

Det dr ocksa viktigt att bevaka kollektivtrafikens framkomlighet vid plan-
laggning av kompletteringsbebyggelse eller fortatning i befintliga omraden.
Kommer ny bebyggelse att "tippa till” mojligheten att i framtiden ordna
med genare och ddrmed mer attraktiv kollektivtrafik?

Attiefterhand genomfora fordndringar dr ofta svart eller omgjligt. Det kan
kriavas bade plandndringar och investeringar i nya gator. Att dra nya kollek-
tivtrafikstrak genom gronomraden, bilfria omraden eller sa att det paverkar
privata fastigheter dr vanligen mycket svart eller omajligt. Om en bussgata
paverkar boendes ndromrade eller barns mojligheter till en séker och trygg
skolvig kan invanarnas instéllning till en ny linjedragning vara negativ,
dven om den skulle medfora kortare restider.

Aven om det i slutdnden 4r samma invinare som betalar genom skatter och
avgifter, kan det faktum att kostnaderna for battre framkomlighet belastar
kommuner och/eller Trafikverket medan eventuellt minskade kostnader
tillfaller kollektivtrafikmyndigheter eller operatorer ytterligare forsvara
forandringar i befintliga strukturer.

Not. 25 Till exempel Svensk kollektivtrafik: Kollektivtrafikbarometern Arsrapport 2019.
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Exempel: Norrkoping

Det som ur kollektivtrafiksynpunkt kanske ser optimalt ut eller skulle ge lagst
driftkostnader ar inte alltid maojligt att genomféra nar hansyn behover tas till
flera andra aspekter i planeringen. Ett exempel fran Norrkping visar pa vilka
avvaganden som kan behdva goras vid planering av nya kollektivtrafikstrak.
Né&r en ny sparvagslinje till de sédra stadsdelarna byggdes ut 2009 ansléts
den till det befintliga natet pa ett satt som medférde 1-2 minuter langre res-
tid in till centrum jamfort med tidigare busstrafik och cirka 3 minuter langre
restid jamfort med om sparvagen fatt en genare strackning. Anledningen till
att den langre linjedragningen valdes var att alternativet skulle paverka en
stadspark och en forskola negativt. Trots den langre restiden 6kade resandet
i straket med minst 20 procent.

OSTANTILL

GAMLA
STADEN

Sandbergsgatan

o 5:’4_% < %, it Johannes

AN, ® o

Alternativ, kortare, linjestrackning av sparvagnslinje i Norrkdping som inte kunde genom-
foras illustrerad med rod linje (Bild: Norrkdpings kommun).
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Kapitel 2. Kollektivtrafik och samhéllsplanering

Tackningsgrad

En kollektivtrafik med 100 procent tickningsgrad &r inte realistiskt att efter-
strdva ur samhillsekonomisk synpunkt. Det bér darfor ske en avvigning
mellan kollektivtrafikens sociala uppgift och ekonomisk effektivitet.

Flera sma och medelstora stider har stadsdelar, ofta belidgna i stidernas
ytteromraden, med lag densitet, vilka 4r samhiillsekonomiskt dyra att
forsorja med kollektivtrafik. Samtidigt bor staden och kollektivtrafiken
utformas sa att s manga som mojligt av stadens invanare far tillgang till
en hogkvalitativ kollektivtrafik.

Varje stad bor ta fram en minimistandard for kollektivtrafikens ticknings-
grad, exempelvis hur manga av stadens invanare som bor bo inom ett visst
avstand fran ndrmaste hallplats och med vilken turtéithet de ska na viktiga
malpunkter.?

For att kunna f6lja en sadan minimistandard ar det viktigt att kollektiv-
trafiken ses som en integrerad del av stadsplaneringen och att stadsplan-
eringen dven later sig styras av kollektivtrafiken. Invanare som bor i om-
raden utan underlag for tidtabellagd kollektivtrafikforsorjning kan istéllet
erbjudas anropsstyrd kollektivtrafik.

Upptagningsomrade

Park&Ride, Bike&Ride, Ride&Bike och Kiss&Ride ir olika exempel
pa anldggningar som mojliggér kombinationsresor med bil, cykel och
kollektivtrafik:

* Park&Ride innebir en kombination av bil och kollektivtrafik, dar man
vanligtvis nyttjar en pendlarparkering i anslutning till station eller hall-
plats for att sedan ta sig vidare med kollektivtrafiken. Pa sa vis kan
kollektivtrafikens upptagningsomrade ut6kas i glesare omraden.

+ Bike&Ride innebdr att reseniren borjar sin resa med cykel som
lamnas vid hallplatsen eller stationen for att sedan fortsitta med
kollektivtrafik, medan Ride&Bike innebir det omvinda.

* Kiss&Ride innebir att reseniren far skjuts till stationen eller hall-
platsen och sedan fortsitter sin resa med kollektivtrafiken.

Not. 26  Liknande minimikrav och kvalitetsnivaer kan utformas for andra kvalitetsaspekter,
t.ex. restidskvoter.
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Integration och sammankoppling med andra fairdmedel kan skapa win-
win-situationer. Park&Ride ar ett exempel eftersom resenirerna kan ses
som nya kunder till tatortstrafiken. Det finns forst och framst tva sorters
Park&Ride: lokaliserad niira resans ursprung, ofta kopplad till tag, och loka-
liserad néra resans mal i utkanten av stéder (infarts-/pendlarparkering).
Den senare typen ir viktigast for det lokala kollektivtrafiksystemet men
mindre effektiv.

Park&Ride-anliggningar i utkanterna av stdder borjar bli ganska vanliga i
Europa. I kombination med téta kollektivtrafikavgangar mellan pendlarpar-
keringen och stadens centrum kan de bli mycket framgangsrika om tillgingen
till parkering i innerstaden ar begriansad och kostnaden for parkering ar hog,
Denna typ av Park&Ride-anldggningar dr mest aktuella i vara storstider.

Kontinuitet

Ett hogkvalitativt kollektivtrafiksystem dr beroende av savil utveckling
som kontinuitet. Innovation bidrar till att utveckla kollektivtrafiken och
uppritthalla ett attraktivt system for kunderna. Innovationer som medfor
storre forandringar kan dock férsvara anvindningen av systemet. Alltfor
manga dndringar under en kort tidsperiod paverkar allménhetens bild

av kollektivtrafiken. Palitlighet och forutsidgbarhet i kollektivtrafiken har
betydelse inte bara for kollektivtrafikens attraktivitet, det paverkar dven
var invanarna bosétter sig och/eller arbetar. Forutsigbarheten har dirmed
betydelse inte enbart for individer utan dven verksamheter och samhaillet

i stort. Forandringar behover analyseras och planeras noggrant. Om flera
forandringar planeras bor de samordnas i tid. Information om dndringarna
till allménheten behover ocksa planeras noga, se dven kapitel 3.

Tidsperspektiv

For att strukturera planeringsprocessen bor den indelas i planering pa lang,
medellang och kort sikt. For att sikerstilla langsiktighet i planeringen och att
uppstéllda mal verkligen kommer att uppnas, bor planering pa lang sikt goras
forst. Med lang sikt avses att malaret ska ligga tillriackligt langt fram i tiden for
att infrastruktur- och samhallsplaneringen ska kunna paverkas, och samtidigt
inte ldngre bort én att forutsédttningarna i nagon man kénns 6verblickbara.
Utifran planeringen pa lang sikt bryts arbetet sedan ner i steg som niarmar sig
nutid, sa kallad backcasting. Déarfor bor planering pa medellang och kort sikt
knyta an till den langsiktiga planeringen. Pa sa vis sékerstélls konsekvens och
langsiktighet i trafikupplédgget - alla férandringar som gors ligger i linje med
den langsiktiga planeringen och de langsiktiga mal som satts upp.
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Kapitel 2. Kollektivtrafik och samhéllsplanering

De tre tidshorisonterna kan ofta vara aktuella samtidigt i parallella och
pagaende projekt och det kan vara svart att i praktiken separera de olika
stegen utifran tidshorisont. Det dr &nda viktigt att vara medveten om vilken
horisont man arbetar inom och att det i den dagliga verksamheten finns
stod i en langsiktig strategi for att sdkerstilla att arbetet gar i ratt riktning,.

I planering pa lang sikt (till exempel >10 ars sikt) bor fokus ligga pa den
strukturerande planeringen dar samverkan mellan kollektivtrafikmyndig-
heten, statliga och kommunala myndigheter &r av stor vikt. Pa medellang
sikt (till exempel 5-10 ars sikt) bor fokus ligga pa storre strategiska fragor
och eventuella behov av forandringar av kollektivtrafiken. Planering pa kort
sikt avser framforallt att styra den dagliga verksamheten och garantera en
tillforlitlig service. Planering pa ett till tva ar ar i praktiken en del av driften.
Fokus bor hir ligga pa att optimera befintligt system utifran effektivitet och
kvalitet. I tabellen nedan illustreras samband mellan planeringsniva och
typ av planering.

Tabell 4: Samband mellan planeringsniva och olika typer av planering

Medellang sikt

Niva Kort sikt < 5 ar 5-10 ar Lang sikt > 10 ar
Overgripande Budget Revision och Strukturerande stads-
niva utvardering och trafikplanering

Val av trafikslag

Mellan niva Biljettpriser Upphandling drift Utredningar,
Trafikeringstider och underhall investeringsplanering
Linjeplanering Upphandling
trafikering
Detaljerad nivda  Fordons- och Fordonsbehov,
personalschema ombyggnad och

befintlig infrastruktur

Planering Driftinriktad kort-  Driftinriktad kort- Strategisk lang-
siktig planering siktig planering siktig planering

Strategisk lang-
siktig planering
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Palang sikt (t.ex. > 10 ars sikt) bor fokus ligga pa storre strategiska fragor
och pa planering av ny kollektivtrafik och ny bebyggelse, sasom:

» Vilka mal ska sittas for kollektivtrafikandelen?

* Var och nir ska ny infrastruktur byggas eller nya trafikslag inféras?
Ar det exempelvis intressant att fora in spartrafik?

* Var bor nya handels-, bostads- och arbetsplatsomraden planeras och
var bor staden fortitas?

+ Vilka tunga kollektivtrafikstrak ska utvecklas och férstéirkas och var
bor storre bytespunkter lokaliseras? Hur bor exempelvis stomnitet
utvecklas?

* Valavtrafikslag — ska det vara buss; nértrafik eller BRT?’; sparbunden
trafik; sparvig, littbana, regionaltag, tunnelbana eller bat?

* Var bor bostider, arbetsplatser och handel lokaliseras inom befint-
liga omraden for att underlitta resande med gang-, cykel- och
kollektivtrafik?

* Var iar behoven av en kompletterande eller utbyggd kollektivtrafik
storst?

* Hur ska samspelet mellan stadstrafik och regiontrafik hanteras for
att tillgodose den regionala utvecklingen?

* Varbor depaer lokaliseras och hur ser det framtida depabehovet ut?

For nya utbyggnadsomraden kan dven foljande fragor vara viktiga att besvara
vid langsiktig planering:

* Vilken typ av kollektivtrafiksystem, trafikkoncept och fordonsval ar
bist limpat for olika utbyggnadsomraden eller olika typer av stads-
utveckling? Vad for slags stadsutveckling gynnas, beroende pa val av
kollektivtrafiklosning?

+ Skakollektivtrafikutbudet vara linjelagt eller anropsstyrt? Vilken
maskvidd ska antas?

Not. 27 Bus Rapid Transit (BRT). Se kapitel 5.
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Kapitel 2. Kollektivtrafik och samhéllsplanering

Pa medellang sikt (t.ex. 5-10 ars sikt) bor fokus ligga pa mindre strategiska

fragor och pa 6versyn av befintlig kollektivtrafik, sasom:

* Behover kollektivtrafiken utvecklas med avseende pa organisation
eller behovs nya avtal?

+ Linjenatsplanering och trafikeringskoncept — behévs fordndringar
eller kompletteringar av stomlinjer, lokallinjer, direktlinjer eller
servicelinjer?

* Behovs fordndringar av vilka typer av fordon (matt, kapacitet,
komfort, framdrivningssystem, design) som anviands?

* Framkomlighetsatgirder - signalprioritering, hallplatsavstand,
kollektivtrafikkorfilt, genare strackning, nya kopplingar for
kollektivtrafiken (bro, tunnel, vig eller spar).

* Komfort och bekvimlighet vid hallplatser och terminaler
(t.ex. viderskydd, plattformar och realtidsinformation).

* Informationsstrategi, varumirke och marknadsforing.

* Utbud och nitets maskvidd - hur manga linjer, med vilken tur-
tathet och ivilka korridorer ska de dras?

* Hur ska samordning ske mellan kollektivtrafik och 6vriga trafikslag?

- Hur ska nit for gang- och cykeltrafik utformas sa att de far en god
koppling till kollektivtrafiken?

- Var bor pendlarparkeringar anldggas?

- Vad finns det fér potential for mobilitetstjdnster?

+ Vid planering av ny infrastruktur eller nya trafikslag kan dven f6lj-
ande fragor vara relevanta att besvara:

- Hurbor den nya infrastrukturen trafikeras?

- Hurbor de nya fordonen utnyttjas?
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For att vilja ritt atgirder pa medellang sikt kan dven féljande fragor behova
besvaras:

* Vilka ir kostnaderna (investering, drift och underhall) fér det nya
utbudet eller for den nya l6sningen?

+ Vilka ir fordelarna for resenirerna?

+ Overstiger nyttan med forindringen investeringskostnaderna?

+ Vilka effekter har férindringarna pa t.ex. marknadsandel och
trafiksikerhet?

Amnen som kan behova hanteras i den kortsiktiga planeringen:

* Budgetplanering,

+ Tidtabellplanering,

* Anpassning av turtithet till varierande efterfragan,

* Foriandring av trafikering 6ver dygnet,

+ Trafikeringstid for olika typer avlinjer och olika veckodagar,
* Fordonsschema, fordonsutsittning,

* Personalscheman

Eftersom kollektivtrafikmyndigheter och kommuner &r politiskt styrda
bor man efterstriva att planering som stricker sig 6ver flera mandat-
perioder har en bred politisk forankring. Synen pa finansiering, biljett-
priser och hur biljettpriserna dr uppbyggda (biljettyper, restid, strickor/
zoner, rabattering for vissa grupper etc.) kan dock skilja mellan olika
partier och férdndringar kan darfor ske jamforelsevis snabbt. Beslut om
forandringar av biljettpriser bor féregas av utredningar gillande pris-
elasticitet och kollektivtrafiksystemets kostnader. Mer information om
detta finns i kapitel 9 Pris- och betalsystem.
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Kapitel 2. Kollektivtrafik och samhéllsplanering

2.4 Mobilitet som tjanst

Definition
Mobilitet som tjanst betecknas ofta Maa$, efter engelskans Mobility

as a Service. Féljande definition av konceptet togs fram inom Utred-
ningen om ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik i hela Sverige?®:

"Mobilitet som en tjdnst innebdr att resendrer genom digitala kanaler
erbjuds mobilitetstjinster som inkluderar tillgang till olika transporttjcnster.
Mobilitetserbjudandena kan involvera olika trafikslag sasom offentligt
finansierad kollektivtrafik, samdkning, biluthyrning, taxi och delnings-
tidnster for till exempel bil-, cykel- och skoteranvéindning.”

Det kan aven beskrivas som en digital plattform dar ett fysiskt trans-
portutbud fran olika offentliga och/eller privata leverantérer paketeras,
integreras och saljs av en leverantér. Andra begrepp som beskriver
ungefar samma foreteelse &r kombinerad mobilitet, integrerad mobili-
tet, delad mobilitet. Gemensamt fér begreppen ar ett fokus pa att upp-
muntra till att valja mer miljévanliga och halsosamma transportsatt,
vilket i forlangningen innebar att resenarer kan fa sitt transportbehov
tillgodosett utan att behtéva aga egna fordon.

Bakgrund

Sverige var tidigt ute med MaaS genom pilotprojektet Go:Smart, som
vénde sig till 100 hushall i Géteborg under 2013-2014. I Go:Smart-projektet
utvecklades och testades en innovativ tjinst som skulle underlitta och
premiera hallbara resor i urban miljo.?° I borjan av 2020-talet har MaaS
erbjudits av bland annat féretaget Whim i exempelvis Helsingfors och av
UbiGo (som var ett resultat av Go:Smart) i Stockholm.?° Bada dessa har
omfattat tjinster avseende kollektivtrafik, taxi, hyrbilar och cykel. Whim
har ocksa erbjudit bokning av elsparkcyklar.

Det pagar manga projekt och initiativ for MaaS runt om i viarlden, men det
stora genombrottet for tjinsterna har 4nnu inte kommit.

Not. 28 SOU 2020:25 Utredningen om ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik i hela
Sverige (2020).

Not. 29 https:/closerlindholmen.se/projekt/gosmart besékt 2021-04-13.

Not. 30  https:/whimapp.com/ besdkt 2021-04-13.
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Varianter

Det finns en uppsjo av tinkbara varianter av MaaS vad géller design, inne-
hall och betalningssétt. En anledning till variationerna ar att tjinsten och
utbudet behover anpassas till nationella, regionala och lokala transport-
system, lagstiftning och inte minst till resenérernas behov. Tabell 3 visar

den Kklassificering i fem nivaer som har anvénts av Drive Sweden.*

Tabell 5: Nivaer av MaaS$ enligt "Fardplan fér kombinerad mobilitet

som tjanst” (2018)
Niva

Maa$S Niva 4
Integration av policy
och styrning

MaaS Niva 3
Integration av avtal

Maa$ Niva 2
Integration av bokning/
biljett/betalning

Maa$S Niva 1

Integration av
information

MaaS Niva 0
Ingen integration

Lastips!

Tjanster

Incitament och styrmedel (fran det offentliga) integrerat i
avtal och tjansten. Syfte att styra mot stadens/offentligas
mal. Villkor for aterfoérséljning av det offentligas tjanster.

Erbjuder alternativ till bilagande. Abonnemang eller pake-
terat. Ansvar for hela tjansten. Mot bade kund och trans-
porttjansteleverantér. Samlad betalning for alla tjanster.
Fokus pa hushallens mobilitetsbehov.

Bokning och betalning av tjansterna integrerad i en
tjanst/mobilapp. Inget ansvar for resetjansterna, men
for betalning. Fokus pa enskilda resan A till B.

Tjansterna integrerade pa informationsniva (t.ex. multi-
modala reseplanerare). Anvéndare har avtal och relation
med olika transporttjansteleverantérer. Separata betal-
ningslésningar.

Separata mobilitetstjanster. Anvandare har avtal
och relation med olika transporttjansteleverantorer.
Separata betalningslésningar.

- L&s mer pa https://kompis.me/.

- Goran Smith: Making Mobility-as-a-Service: Towards Governance
Principles and Pathways, Doctoral thesis, 2020.

Not. 31

Drive Sweden &r ett av 17 Strategiska Innovationsprogram.
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Kapitel 2. Kollektivtrafik och samhéllsplanering

Mobilitet som tjanst och kollektivtrafik

Skillnader

Skillnaden mellan MaaS och traditionell kollektivtrafik kan vara otydlig,
men pa samma sétt som for kollektivtrafik erbjuder Maa$S resor med fordon
som inte #gs av reseniren. MaaS$ savil som traditionell kollektivtrafik
erbjuder digitala biljetter. Innebar det att MaaS bara &r ett mer modernt
namn for det som hittills har kallats for kollektivtrafik?

En skillnad ligger i att en MaaS-leverantor inte nodvindigtvis skapar
sjdlva utbudet som kan ta resenéren fran A till B, utan kombinerar och ger
mervirden till ett existerande transportutbud. En resa kan utféras med
en kombination av biljetter eller tjinster som siljs av flera olika under-
leverantorer, till skillnad mot traditionell kollektivtrafik. MaaS kan ocksa
vara mer flexibelt. En MaaS-leverantor kan snabbt forédndra sitt erbjud-
ande och introducera nya kombinationer, firdmedelsutbud och 16sningar.
I traditionell kollektivtrafik erbjuds ibland ocksa anropsstyrd trafik, vilken
ofta forhéller sig till en tidtabell. En MaaS-leverantor kan erbjuda trans-
porttjinster utan tidtabeller och dven erbjuda ett mer flexibelt utbud vad
giller tid och plats. Aven om det finns undantag for de hittills utvecklade
MaaS-systemen, sa erbjuds ofta MaaS av ett kommersiellt foretag.

Samverkan

Hur samverkan mellan MaaS-aktorer och kollektivtrafiken ser utifram-
tiden beror pa flera aspekter. Det handlar bland annat om hur attraktivt
det befintliga kollektivtrafiksystemet ar, dvs. vilket transportbehov som i
grunden tillfredsstélls och hur det presenteras, samt hur biljettsystem och
prisnivaer utformas. Det handlar ocksa om MaaS-leverantOrers transport-
utbud, hur utbud fran olika leverantorer presenteras, kombineras och pris-
sétts. Ett tredje aspekt dr hur den politiska styrningen eller regleringen av
nya tjanster kommer att se ut. En del forskare hévdar att politisk styrning
ar nodvandigt for att fraimja fordelarna och reducera nackdelarna med
smart mobilitet, saisom MaaS.>?

Las mer:

K2 OUTREACH 20211 - Att styra det nya, Samhallets styrning av och
med smart mobilitet.

Not.32 K2 Qutreach 2021:1 Att styra det nya.
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Transporttjanster som kan inga i en MaaS-leverantors erbjudande kan

ha sin egen effekt pa kollektivtrafiken. USA har under 2010-talet haft en
stark utveckling av Uber och Lyft *3, vilka i storstadsomradena har visat sig
konkurrera med kollektivtrafik, fotgdngare och cyklister pa grund av 6kad
komfort och hégre hastighet. Detta kan betyda att kollektivtrafiken behover
forhalla sig till och konkurrera med sjdlvkérande taxifordon i framtiden.?*

Kan Mobilitet som tjanst gynna kollektivtrafiken?

MaasS har potential att forbattra tillgangen till kollektivtrafik for resenérer
i omraden som befinner sig i utkanten av en zon eller dir turtitheten ar
lagre, genom att kombinera kollektivtrafik med andra transporttjénster.
Detta medfor ett storre upptagningsomrade for kollektivtrafiken och storre
mdojligheter att konkurrera med privatigda personbilar.

Kollektivtrafikmyndigheter kan samverka med en MaaS-leverantér om
prisséttning, typ av biljetter eller liknande. P4 s vis gar det i teorin att bittre
individanpassa vilken typ av biljetter som finns tillgingliga, vilket kan locka
resenirer att anvinda kollektivtrafiken som en del av ett MaaS-upplagg.

Kan Mobilitet som tjanst hota kollektivtrafiken?

LeverantOrer som ingar i en MaaS-plattform kan konkurrera med den
offentligt finansierade kollektivtrafiken om det inte finns en samordning
eller reglering. Privata foretag kan gynnas av den exponering som en platt-
form skapar och senare antingen limna den kombinerade tjansten eller
erbjuda ligre priser utanfor plattformen. Dessa leverantorer kan erbjuda
personliga priser for att locka specifika typer av kunder, nagot som inte gar
att gora i den offentligt finansierade kollektivtrafiken.

Att inkludera kollektivtrafik i en kombinerad tjanst kan ocksa vicka fragor
kring dess framtida roll. I en virld med flera kommersiella och oberoende
MaaS-system styrs utvecklingen av mobilitetstjansterna i hogre utstrack-
ning av privata foretag, med risk for att mindre hénsyn tas till samhillets
bista. Niar mobilitetsfragorna skiftar fran att 6ka kollektivtrafikandelen
till att 6ka anvindningen av en samling av mobilitetslosningar minskar det
offentligas mojlighet att styra utvecklingen. Nér privata aktorer kan till-
handahalla en lika bra tjénst till dem som ar villiga att betala &r en viktig
fraga vilken roll kollektivtrafikmyndigheterna kommer att ha i framtiden.
Den offentligt finansierade kollektivtrafiken kan férlora kundrelationer
och den kunskap som erhalls genom direktkontakt med kunden.

Not. 33 S&kallade TNC:s = Transportation Network Companies.
Not. 34 Schaller (2017), Empty Seats, Full Streets - Fixing Manhattan’s Traffic Problem.

59



Kapitel 2. Kollektivtrafik och samhéllsplanering

Drivande faktorer och hinder

MaasS kan utvecklas pa olika sitt nér det géller integration samt vilken
kombination av tjanster som skapas. Utvecklingen &r ocksa starkt beroen-
de avom eller pa vilket sitt tjansterna regleras. Det finns ett antal faktorer
som kan bidra antingen positivt eller negativt till utvecklingen av MaaS. I
foljande avsnitt presenteras nagra sadana faktorer.

Omvarldsfaktorer
Omvidrldsfaktorer handlar exempelvis om lagar och regler, politiska beslut,
teknisk utveckling och trender, vilka sitter ett ramverk for utvecklingen.

Lagar och férordningar sitter ramarna for utvecklingen av innovativa mobi-
litetstjinster, vad som ar mgjligt respektive inte mojligt. Fordndringar i
regelverket kan fa oférutsedda effekter som paverkar offentliga och privata
aktorer pa olika sétt och kan utgora hinder, men ocksa mer mojligheter.
Den fortsétta tekniska utvecklingen driver sannolikt pa utvecklingen for
MaaS genom att gora digitala tjinster 4n mer tillgdngliga och anvindbara
for en bredare skara anvéindare. Trender sasom automatisering och digitali-
sering driver ocksa pa utvecklingen vad giller MaaS.

Organisationsfaktorer
Organisationsfaktorer bestar av privata aktorer och offentliga organisationer
paregional och lokal niva.

Det kan finnas osékerheter kring roller och mandat, samarbete och ansvar fér
inblandade organisationer. Tanken med MaaS bygger pa ett offentligt-privat
samarbete. Alla inblandade parter behover saledes kunna samverka och fa
till stand en fungerande tjinst. Till detta hor avtal, datautbyte, marknadsfor-
ing med mera. Affirsmodeller blir en central komponent i detta, eftersom
komplexa partnerskap mellan flera aktorer behover bildas. Malkonflikter och
osdkerheter kring ansvar ar barriirer som behover hanteras.
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Anvandarfaktorer
Anvdndarfaktorer fokuserar pa potentiella anvindare av MaaS.

Att dndra méinniskors beteende ir inte enkelt. Beteendet paverkas inte
bara av prissidttning och restid utan dven av normer, attityder och vanor.
En resenir viljer att planera och genomfora sin resa bland kinda alternativ.
Det dr inte sidkert att en ny tjinst med automatik inkluderas. Marknads-
foring samt exponering i olika media och i samhéllsdebatten ar saledes
viktigt. Férandrade regler vid bostadsbyggande gor att tillgang till park-
ering minskar i stiderna, vilket kan driva pa utvecklingen fér MaaS. Aven
resendrernas miljomedvetenhet kan vara en padrivande faktor. Samtidigt
kan gamla vanor och strukturer utgora hinder for nya tjanster.
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KAPITEL

Analys av resandeunderlag

For att bade kunna uppréatthalla kollektivtrafiksystemet och vidareutveckla
det i linje med uppsatta visioner och mal behdvs kunskap om bland annat
befolkningens resbehov och kollektivtrafikens forutsattningar for att mota
detta. Det handlar dels om att studera hur efterfragan och utbud ser ut idag,
dels att resonera kring hur de kan férvantas se ut i framtiden - for att i for-
langningen kunna styra mot ett mer hallbart resande. | detta kapitel kan du
ldsa om saval nuldgesanalyser som framtidsscenarier, inklusive exempel pa
olika datakallor och verktyg for olika analysandamal.

3.1 Skapa en bild av resandet

Analyser av ett omrade eller en stads lokala férutsiattningar ur ett resande-
perspektiv ligger till grund for savil uppratthallande som vidareutveckling
av kollektivtrafiksystemet. Tre fragor att stélla sig &r:

* Hur ser marknaden for kollektivtrafik ut idag?
+ Varfor ser situationen ut som den gor?

* Hur forvintas den se ut imorgon?

Statistik beh6ver samlas in och analyser av nulége savil som prognoser

for framtiden behover goras, for att forsta sambanden mellan utbudet och
efterfragan. Vidare dndras anvindarnas behov och forvantningar med tiden.
Darfor dr det viktigt med regelbundna analyser for att tidigt fanga upp for-
dndringar och planera dérefter. Analysernas frekvens och omfattning beror
pa hur mycket markanvindningen, befolkningen, arbetstillfillena, livsstilen
etc. dndras 6ver tid.
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3.2 Nulagesanalys

Befolknings- och sysselsattningstathet

Aktuella uppgifter om boende i olika omraden bor finnas tillgangliga hos
respektive kommun och/eller hos Statistiska centralbyran (SCB). Uppgift-
erna ir vanligtvis omradesindelade och férdelade pa kons- och aldersklasser.
Kunskap om aldersférdelningen ér viktig for att kunna matcha utbudet mot
kundgruppen. Om omradesindelningen ar grov, med stora omraden, behéver
en finare indelning goras for att tydliggora var bostidder och arbetsplatser ar
forlagda.

For att kartligga den nuvarande sysselsidttningen behovs primért uppgifter
om antal anstillda och deras geografiska fordelning. I de flesta fall 4r en
uppdelning pa verksamhetstyp och yrkeskategorier samt information om
arbetstidens borjan och slut 6nskvird. Pa grund av svarigheter att fa fram
aktuella uppgifter blir oftast tillgangen styrande f6r vilka uppgifter som tas
fram. Efterfragad verksamhetsindelning dr vanligen antal sysselsatta per
verksamhetsomrade. Kunskap om var de sysselsatta har sin bostad ar dven
intressant for att fanga upp viktiga pendlingsstrommar.

SCB:s pendlingsstatistik ar ett bra underlag da den redovisar var de
som arbetar har sin bostad. Den ger darfér en bra bild av det totala
resbehovet och sdger ddrmed ocksa nagot om resepotentialen.

Eftersom skolelever och studenter ir stora kundgrupper ar det viktigt att ta
reda pa var skolor pa olika nivaer ar placerade, antal elever och vilka upp-
tagningsomraden skolorna har. Information om detta gar vanligtvis att fa
fran kommunen.

Kollektivtrafikens utbud och andra viktiga aspekter

Detaljerad kunskap om nuvarande utbud dr nédvéindig fér att kunna identi-
fiera eventuella problem och planera darefter. Dagens trafik bottnar i beslut
och avviagningar gjorda under lang tid tillbaka. For att fullt ut férsta nuléaget
ar det viktigt att ha kunskap om tidigare fattade beslut. Aldre utredningar
och protokoll dr darfor viktiga for att kunna férsta motiven bakom de histo-
riska besluten.

63



Kapitel 3. Analys av resandeunderlag

En beskrivning av nuvarande linjenéts utformning och standard bér omfatta
foljande delar:
* Linjenitets uppbyggnad och olika linjevarianter
* For stationer och hallplatsligen:
- Antal stationer och hallplatsligen
- Pastigande och omstigning per station/hallplats
- Biljettmaskin eller annan férséljning, t.ex. kiosk
- Anslutande cykelbana/ganginfrastruktur/pendelparkering
+ Forvarje linje:
- Turtdthet under olika trafikeringsperioder
- Linjelangd
- Beldggning och resande
- Produktionsdata, exempelvis vagnkilometer och férartimmar
- Kor- och fardtider under olika tidsperioder

- Redovisningiform av grafisk tidtabell

* Resursdata, exempelvis begriansningar i antal vagnar eller forare

Information om beldggning och resande ger underlag for prioritering och
berikning av effektivitet. Kinnedom om fardtidernailinjenétet &r av stor
betydelse da bussarnas firdtider till stor del paverkas av gatunitets utform-
ning och framkomlighet. Detta har under manga ar uppmérksammats i
trafikféretagen som pa olika sitt méter viktiga fardtidskomponenter sisom
kortid, stopptid vid hallplats och stopptid vid korsningar. Méitningar av
fardtiderilinjenétet gors vanligtvis med hjilp av fordonsdatorer som finns
inéstan alla fordon.

Nuligesbeskrivningen av trafikutbudet bor dven ta upp hur prissystemet
fungerar, se vidare i kapitel 9 Pris- och betalsystem. En beskrivning bér
omfatta:

+ Vilken typ av prissystem som tillimpas
+ Utbud, kostnad och giltighet for olika biljetter och kort

+ Betalningsformer
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Kartlagg kollektivtrafikens tillganglighet

Forutom att beskriva det faktiska utbudet behover kartldggningen av
dagens trafik innehalla en beskrivning av den ”latthet” med vilken stadens
arbetsplatser, service, rekreation och 6vriga utbud och aktiviteter kan nas.
Med andra ord beskriva hur tillgdnglig dagens kollektivtrafik ir, och vilken
tillgdnglighet den skapar i samhiillet. Tillgingligheten beror bland annat pa
restid, vintetid, reskostnad, komfort, regelbundenhet och tillforlitlighet®>.

For att kunna bedoma och beskriva tillgingligheten har Trafikverket
tagit fram 14 enkla matt som tillsammans ér relevanta for att beskriva
tillgdngligheten?:
1. Befolkningstithet
Sysselsidttningstithet
Lokaliseringskarta for befintliga malpunktstyper
Antal boende inom 400 m fran hallplats
Antal sysselsatta inom 400 m fran hallplats
Avstand till utbud X (ndrmsta)
Avstand till utbud X (XX procent av tillgingliga malpunktstyper)
Fagelvigsavstand till utbud X (ndrmsta)

R A B S L R S

Fagelvigsavstand till utbud X (XX procent av tillgingliga
malpunktstyper)

10. Restid med gang/cykel/buss till utbud X (nédrmsta)

11. Restid med gang/cykel/buss till utbud X (XX procent av till-
gingliga malpunktstyper)

12. Restid med gang/cykel/buss till specifik lokalisering (centrum/CBD,
arbetsplatsomrade, handelsomrade, etc.)

13. Relativ attraktivitet: Restidskvoter (jamforelse mellan trafikslag av
matt nr 10-12)

14. Restid med gang/cykel/buss till ett urval av viktig basservice.

Not. 35 TRAST - Trafik for en attraktiv stad.
Not. 36  Trafikverket 2012:193 Enkla tillganglighetsmatt fér resor i tatort.
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Resmonster och fardmedelsfordelning

Efterfragan pa resor kan dels avse enbart kollektivt resande, dels det
totala resandet, dvs. med kollektivtrafik, bil, gang och cykel. Efterfragan
kan &ven avse det verkligen genomforda resandet eller ett potentiellt res-
behov. Det ar darfor viktigt att gora klart for sig vilken typ av resefterfragan
man ir ute efter i olika situationer.

Olika situationer kréver olika uppgifter om resandet. En kartlaggning av
resandet kan delas upp i fyra grupper:

* Grupp 1 omfattar uppgifter om resande med kollektivtrafik for ett
trafikforetag. Grupp 1 erfordras for t.ex. ekonomisk planering och
uppf6ljning av resandeutvecklingen. Dessa uppgifter kan erhallas
genom bearbetning av biljettstatistik.

* Grupp 2 omfattar uppgifter om resande med kollektivtrafik for
en linje, hallplats eller tur. Grupp 2 erfordras for ett flertal frage-
stallningar betriffande utformning av trafiken i befintligt linjenit.
Dessa uppgifter insamlas genom olika former av resanderikningar.

* Grupp 3 omfattar uppgifter om resande med kollektivtrafik mellan
omraden eller hallplatser. Grupp 3 erfordras for att ge underlag for
bland annat linjenitsutformning och nér atgirder som paverkar
fardviag ar aktuella.

* Grupp 4 omfattar uppgifter om totalresande mellan omraden med

alla firdmedel. Grupp 4 erfordras i situationer dir atgirder som
paverkar firdmedelsvalet ir aktuella.

Beskriv efterfragan pa resor

En kartldggning av resandet ger underlag for planering av trafikutformning,
ekonomisk planering och uppf6ljning av resandeutveckling. Efterfragan
paresor kan erhallas och uttryckas pa olika séitt. En mycket grov bild av
dagens resande kan erhallas med hjilp av de totala intdkterna eller antalet
salda biljetter och periodkort. Idag finns d&ven automatiska system for att
rikna pastigande och avstigande pa fordonen, bade direkt med hjilp av
olika ldsare (i dorrar eller biljettmaskiner) och indirekt genom att sen-
sorer kdnner av viktforandringar i fordonet. Genom ett sa kallat check in
- check out system, dvs. att resenéren registrerar sitt fardbevis bade vid
pa- och avstigning pa fordonet, kan detaljerad statistik f6r resmonstret
erhéllas om informationen sparas i systemet.

Uppgifter om arbetspendling (resor mellan bostad och arbete) kan erhallas

ur SCB:s pendlingsstatistik. Dar finns det dock inga uppgifter om vilket
fairdmedel som anvinds for resan.
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Aven skolresandet ir av intresse. I forsta hand #r skoltider och upptagnings-
omraden aktuella och kan erhallas fran skolférvaltningen. De flesta kom-
muner har idag fritt skolval, det vill siga att eleverna inte automatiskt gar i
den skola som ligger nirmast bostaden. Det kan leda till stora variationer i
skolornas upptagningsomraden fran ar till ar, vilket stiller mer komplexa
krav vid langsiktig kollektivtrafikplanering.

Pendlingen (arbetspendling och skolresande) kan redovisas som inpendling,
respektive utpendling omradesvis, eventuellt fordelat pa fardsétt. Redo-
visning i matrisform ar ofta mer anvindbar da resematriser féorutom att ge
en Overblick, 4ven kan anvindas av programvara som genomfor resande-
analyser. En fullstindig matris kan anvéndas for att redovisa pendlingen
fordelad pa riktning och omrade. Ofta anvinds en sa kallad halv eller sym-
metrisk matris, vilket innebér att resandet mellan omradena antas vara lika
stort i bada riktningarna.

Kartlagg nuvarande resande

Det finns tre principiellt skilda sitt att ta reda pa hur resandet fordelas

i nitet. Den forsta metoden ir att samla in resandestatistik fran biljett-
forsiljning och/eller digitala ldsare av biljettaviseringen fran fordonen i
trafik. Den andra metoden riknar passagerare i vissa snitt, pa vissa strickor
och/eller pa vissa hallplatser. Denna metod bendmns resanderékning.
Den tredje metoden - resvaneundersokning — bestar i att man fragar rese-
nérer varifran de kommer och vart de ska dka samt vilken vig de viljer

i nitet. Samtidigt kan man ocksa fraga om resans &ndamal. Som for alla
typer av datainsamling ar det viktigt att svarsfrekvensen ar tillrackligt
hog, sa att statistiken ger tillforlitliga resultat.

Resandestatistik

Statistik 6ver resandets fordelning 6ver dygn, ar och pa olika linjer kan er-
hallas genom bearbetning av fardbevisforsiljningen. De uppgifter som kan
erhallas ur biljettstatistiken utgor vanligen information om totalresandet
och dess variationer inom ett trafikforetag eller del av detta. Med moderna
biljettsystem som digitalt ldser av firdbeviset, gar det att ta fram detaljerat
underlag om resandet per fordon och linje samt pastigande per hallplats.
Statistiken registreras for det faktiska klockslaget vilket gor att mycket nog-
granna analyser kan goras. Kontroll bor géras av hur bytesresor registreras
sa att inte en resa ridknas som tva separata resor vid byte mellan fordon.
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Tips!
For att hantera den stora méngd statistik som idag ar tillgénglig behover

metoder utarbetas f6r redovisningen. Bestam vilka fragor som ska
besvaras innan statistiken hdmtas ur biljett- och fordonssystemet.

Uppgifter om totala intékter per manad ger genom jamforelse med andra
manader eller ar en analys av resandeutvecklingen. Dock behover hinsyn
tas till prisnivan for att ge ett rattvisande resultat.

Resanderakning

Resanderidkningar genomfors genom att rikna antal passagerare som stiger
av och pa, de som finns i fordonet och de som finns pa en hallplats. Med hjélp
avresanderikningar kan resandet klarléiggas till storlek och tidpunkt, men
inte med avseende pa mellan vilka omraden/hallplatser resorna sker.

Resanderikningar kan delas in i tre grupper. De tre grupperna anvéinds i
olika sammanhang och ger olika omfattande information:

* Snittrdkningar. Snittrikningar ger uppgift om belastning (antal
resande) i ett snitt, till exempel pa en linjestricka eller vid en hall-
plats. Snittriakningar ar aktuella fér att bedoma belastningen pa
linjer, till exempel f6r bedomning av forstarkningsbehov.

* Rékning av pastigande. Rikningar av pastigande pa en linje eller
hallplats ger uppgifter om resandets totalvolym pa linjen eller hall-
platsen. Vid berikning av totalresandet beh6ver man dock beakta
eventuella bytesresor.

* Rikning av pa- och avstigande. Rikning av pa- och avstigande
ger uppgifter om savil resandets totalvolym som om linje- och
hallplatsbelastning.

De olika raknemetoderna kan anvéndas var for sig eller i kombination.
De kan ocksa automatiseras och dirigenom ske kontinuerligt under
langre tider, fér att erhalla en kontinuerlig uppféljning av resandets
omfattning. Vid genomforande av kontinuerlig resanderékning ir det
av stor vikt att kinna till hur resandet naturligt varierar 6ver dygnet
och aret, se Variationer i resandet i avsnitt 4.6.
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Tabell 6: Exempel pa upplédgg av system fér resanderdkningar

Snittrdkningar

Rikning av pastigande

Rikning av pa-
och avstigande

Omfatt- Nagra ganger per Nagra ganger per ar Infér mindre linje-
ning manad raknas (upp- raknas antal pastigande férandringar.
skattas) antal resande per tur.
i olika snitt per tur
under hogtrafik. Vid
behov aven annan tid.
Ré&kning Automatisk trafikant- Automatisk trafikant- Automatisk trafi-
utfors av rakning (ATR), regist- rakning (ATR), regist- kantrakning (ATR),
rering i biljettmaskiner rering i biljettmaskiner registrering i biljett-
eller manuell rakning. eller manuell rakning. maskiner (vid check
in - check out) eller
manuell rdkning.
Bearbet- Belastning per tur eller Pastigande per timme P3- och avstigande
ning timme. och linje. per hallplats eller
omrade. Linjebelast-
ning pa intressanta
strackor.
Utnyttjas Planering av forstark- Uppfdljning av Underlag for
till ning. Uppféljning av resandeutvecklingen. mindre linjenats-

resandeutvecklingen.
Prioritering av atgarder
pa hallplats.

féréandringar.

Utover kontinuerlig uppféljning kan resanderékningar utféras som under-

lag for mindre forédndringar av linjedragning, prisdndringar etc. Speciella

rakningar kan ocksa utforas for att studera resandet till vissa hallplatser

eller vissa linjer och tider eller for att studera omfattningen av bytesresor.

Rikningar av pa- och avstigande pa hallplatser kan i vissa fall utnyttjas for

att ta fram en grov resematris (resor mellan omraden). Detta kan goras med
hjilp av till exempel en modell som bygger pa antagandet att resande mellan
omraden ir en funktion av pa- och avstigande i respektive omrade samt
resestandarden mellan omradena.

Resanderikningar ger endast upplysningar om belastningar men det ar till-

ricklig information for ett flertal fragestillningar, sisom dimensionering av
atgirder i ett befintligt nét (under férutsiattning att turtitheten inte dndras),
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utformning och prioritering av atgarder vid hallplatser och utvirdering

av mindre fordndringar i ett befintligt nit. Vill man dven kunna ta hinsyn
till val av fardvigar (ruttval) i néitet behovs resvaneundersékningar eller
nitutliggningssimuleringar (se avsnitt 3.4). Detta ar fallet om man vill
utvirdera storre fordndringar i ett nit som kan forvintas paverka ruttvalet,
sasom fordndrade linjestriackningar och dndrad hopkoppling av linjer samt
om man vill analysera bytesférhallanden.

Resvaneundersékningar

For kartldggning av resor mellan omraden dr resvaneundersokningar en
vanligt forekommande unders6kningsmetodik. Resvaneundersdkningar
sker ofta i form av intervjuer eller enkiiter. I det senare fallet fyller den
tillfragade sjélv i ett formuldr. Man kan ocksa sérskilja undersokningar som
utfors i kollektivtrafiken (ombordunders6kningar pa fordon eller hallplatser)
och sadana som gors i den tillfragades hem. De senare behover riktas till

ett stort antal personer for att fa tillrackligt med underlag for de kollektiva
resvanorna, eftersom endast en mindre del av resorna sker med kollektiv-
trafik. Det innebér att denna typ av resvaneundersékning blir relativt dyr,
men den ger a andra sidan mer information.

Resvaneundersokningar ger upplysningar savil om belastningar i olika
delar av nitet som om start- och malpunkt fér resorna. En resvaneunder-
sokning kan ocksa innehalla fragor om méanniskors instéllning till olika
genomforda eller planerade férdndringar. Man kan éven fa fram skillnader
i beteende mellan olika grupper, till exempel resenirer med och utan bil,
dldre och yngre etc.

Resvaneundersokningar dr mer komplicerade och ofta dyrare att genom-
fora dn resanderikningar men mojliggér inhdmtande av mer information,
vilket kan motivera de hogre kostnaderna.

Resvaneundersokningar kan ocksa digitaliseras for att minska kostnaderna
for genomforandet. Genom exempelvis telefonbaserade 16sningar som
kombinerar en mobilapp och en onlinebaserad undersokning kan bade
demografisk information och resedata fran deltagarna samlas in. Data fran
mobilappen kan laddas upp till en server och analyseras. Darefter kan
appen uppmana anvindaren att ge kompletterande reseinformation via
en enkidtundersokning.
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Resultaten av en digital resvaneundersokning i Singapore®” visade att det
finns en stor daglig variation i anvindarnas beteende som inte kan fangas
med undersokningar av enskilda dagar. Data fran flera dagar i rad dr saledes
onskvirt, vilket dr svart att fa med mer traditionella resvaneundersékningar.
Dessutom kan de digitala undersé6kningarna hantera vanliga problem som
uppstar, sasom underrapportering av resor, 6verskattning av restider och
felaktigheten i platser och tider. Samtidigt beh6ver man vara uppmérksam
pa svarigheter att rekrytera ett representativt urval sa att alla relevanta
grupper ingar i svarspopulationen.

Genomfor attitydundersokningar

En viktig del av kartlaggningen av resandet ar att méta och tolka beteenden
och férvantningar hos befolkningen. Val av firdmedel beror inte bara pa
harda fakta sasom restid och komfort utan dven pa den *bild” eller férvant-
ning som allménheten har pa firdmedlet. Av den anledningen &r det viktigt
att kartligga hur kollektivtrafiken uppfattas av savil anvindarna som
icke-anvindarna.

Resenirsnojdheten ér saledes ett viktigt omrade att sla vakt om. Ett vanligt
sitt att méta detta &r genom olika former av kundundersdkningar. Resenér-
erna bori dessa undersokningar klassificeras i olika resenérsgrupper med
liknande krav eller resmonster, till exempel vaneresenérer, sillanresenérer,
turister, dldre och barn. Ett annat sitt att dela in resenérerna i olika grupper
ar efter syftet med resan, till exempel arbets- och skolresor, fritidsresor
eller serviceresor (shopping, sjukhusresor etc.).

Fokusgrupper kan anvindas som undersékningsmetod for att ta reda pa atti-
tyderna till kollektivtrafiken hos resenirer och icke-resenérer. Deltagarna i
en fokusgrupp ir strategiskt utvalda for att spegla en viss typ av anvindare
och gruppen bestar séllan av mer &n 12 personer at gangen. Fokusgruppens
samtal leds aven moderator. Metoden innebir att gruppens deltagare till-
fragas om sina kinslor for och attityder till en foreteelse, produkt, service,
ett koncept eller en idé. Fragorna ir stéllda till hela gruppen och uppmunt-
rar till diskussion. Till skillnad fran storre undersokningar, till exempel
ombordundersokningar eller resvaneundersékningar, dr fokusgruppens
diskussioner mer innehallsrika och enskilda personers asikter far storre

Not. 37 Zhao, F, Pereira, F.C,, Ball, R., Kim, Y., Han, Y., Zegras, C., Ben-Akiva, M., 2015.
Exploratory analysis of a smartphone-based travel survey in Singapore. Transport.
Res. Rec.: J. Transport. Res. Board 2 (2494), 45-56.
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utrymme. Fokusgruppen ar en bra metod nir man vill veta varfor attityder
och 6nskemal ser ut pa ett visst sétt hos malgruppen och inte bara hur de
ser ut, vilket man far veta i kvantitativa undersékningar. Den dr ocksa mindre
resurskriavande dn enskilda intervjuer. Nackdelen med fokusgrupper ar att
det kan vara svart att fa deltagare att stilla upp. Incitament i form av en gava
kan hjilpa, likasa att forldgga fokusgruppen pa en plats déir deltagarna redan
befinner sig (skola, arbetsplats etc.).

Lastips!

Undersokningen Kollektivtrafikbarometern ar den enskilt storsta
kallan till kunskap vad galler attityder och annat som inte kan utlasas
ur resandestatistik. Lds mer under avsnitt 3.4 Kunskapskallor och
verktyg for resandeanalys.

Omraden med litet resande

Det ir svart att berikna efterfragan pa kollektivtrafikresor i omraden eller i
reserelationer som saknar (attraktivt) kollektivtrafikutbud. Invanarna har
planerat boende och arbetsplatser efter de resmdgjligheter som finns — om
det t.ex. inte finns nagon buss sa aker man inte buss och/eller viljer boende/
arbete/studier sa att man inte beh6ver den buss som inte finns. I vilbirgade
omraden kan ett omfattande bilresande vara en indikator pa att det kan
finnas underlag for kollektivtrafik. I omraden med lag socioekonomi ar
”potentialen” svarare att mita, om invanarna diar har mindre mojlighet att
exempelvis arbeta och kanske avstar helt fran resande. Vid inrdttande av
nya linjer till vissa omraden eller i vissa reserelationer kan det ocksa ta tid
innan atgirden far effekt, eftersom det tar ett tag fér invanarna att bli varse
och anpassa sig till de nya forutsattningarna.

Fritidsresor och andra resor som kan vara svara att fanga upp

Manga programvaror for resefterfragan hanterar framst det dagliga resandet
till och fran arbete och motsvarande. Aven om 6vriga drenden finns med

sa har modellerna svart att fanga upp exempelvis ink6ps- och fritidsresor.
Detta innebér att den totala resefterfragan kan underskattas och ge en skev
bild av resbehovet, med en underskattning av investeringsbehov som f6ljd.
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3.3 Analys av framtidens resande

Utga fran uppsatta visioner och mal

Analysen av framtidens resande bor ta sin utgangspunkt i den vision och de
mal som formulerats for resandeutvecklingen. En jamforelse avden 6nskade
utvecklingen med en prognos for eller framskrivning av resandet ger en
bild av vilket glapp som finns och vilka atgérder som kan vara aktuella fér
att na visionen.

Resandet med kollektivtrafik styrs till stor del av bakgrundsfaktorer som
handlar om hur omvirlden utvecklas. Exempel pa viktiga omvirldsfaktorer
ir befolkningstillvixt, aldersfordelning, rumslig struktur, sysselsittning,
konjunktur, bilinnehav, inkomstutveckling och bréanslepris. Hur kollektiv-
trafiksystemet utformas dr ocksa visentligt for resenirernas val av fird-
medel. Valet kan paverkas genom styrande och beteendepaverkande atgérder.
Dessa faktorer behover alla beaktas i analysen av framtidens resande.

Kartlagg planerade forandringar av bebyggelse och infrastruktur

Varje kommun ska ha en aktuell 6versiktsplan, som omfattar hela kommunen.
Oversiktsplanen anger inriktningen for den langsiktiga utvecklingen av den
fysiska miljon och ger vigledning for beslut om hur mark- och vattenomraden
ska anviandas samt for hur den byggda miljon ska anvéndas, utvecklas och
bevaras. Planen har en vigledande funktion men &r inte juridiskt bindande.
Planens aktualitet ska ses 6ver en gang per mandatperiod.

Ta hjalp av befolknings- och sysselsattningsprognoser

Med befolknings- och sysselsattningsprognoser ges en grov bild av det
framtida resandeunderlaget for kollektivtrafik. Befolkningsprognoser ut-
arbetas pa statlig, regional och kommunal niva. Prognoserna utfors vanligen
for ett omrade (t.ex. kommun eller storre titort) som helhet och bryts dar-
efter ned direkt eller efter hand pa delomraden, samordnat med den fysiska
planeringen.

Alders- och kénsférdelning tas vanligtvis endast fram fér kommunen,
storre titorter och tétortsdelar. Generellt giller att osdkerheten i uppgift-
erna 6kar med finare omradesindelning och uppdelning pa flera variabler.
T analyser dir befolkningsantaganden har stor betydelse bor alternativa
antaganden provas eller kinslighetsanalyser utforas.
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Bedomningar om den framtida sysselsidttningen utfors av linsstyrelserna
eller regionerna i samband med lans-/regionplaneringen. Bedémningarna
ir grova och har vanligen kommuner eller sa kallade lokala arbetsmark-
nader som minsta omradesenhet. Kommuner tar inte regelméssigt fram
prognoser for antal arbetstillfallen. En uppskattning om framtida arbets-
tillfallen gors vanligen i samband med den 6versiktliga fysiska planeringen.
Uppskattningen baseras pa utvecklingstendenser och bedémda féréandringar
av dagssituationen samt schablonmaéssiga antaganden om antal sysselsatta
per ytenhet i nytillkommande arbetsomraden.

En viktig insikt r att prognoser pa olika niva fér en och samma ort kan skilja
sig at. Analysarbetet bor saledes omfatta att ta stillning till vilken prognos
som ska anvéndas, for att fa en realistisk bild av framtida forutséttningar.

Prognoser och framskrivningar av dagens utveckling

For att analysera statistik och gora prognoser for framtiden anvinds idag
ett flertal olika metoder och tillampningar. Vid 6versiktlig planering kan
detimanga sammanhang vara intressant att berikna resandeunderlaget
uttryckt som antal boende eller sysselsatta. Kraven pa effektiv linjedragning
ar till exempel ofta uttryckta i denna form. Antal boende och sysselsatta kan
erhallas ur offentlig statistik.

Med resandeunderlaget som utgangspunkt kan man med hjélp av rese-
alstringstal ga vidare och berikna antalet resor som alstras i ett omrade
(se avsnitt 3.5). Resetalen varierar med téitortsstorleken, som paverkar flera
faktorer sasom reseavstand. Reseavstandet i sin tur paverkar konkurrens-
forhallandet mellan olika firdmedel. Reseavstandet varierar ocksa inom
titorten. De som bor i ytteromraden har i allminhet lingre genomsnittliga
reseavstand dn de som bor centralt. Bostadstyp har ocksa visat sig signifi-
kant for antalet resor, dar fler kollektivtrafikresor genomférs av boende i
ldgenhet jaAmfért med boende i villa, radhus och parhus.

3.4 Kunskapskallor och verktyg for resandeanalys

Kunskap och statistik om dagens resande kan inhamtas fran flera olika
killor, i varierande omfattning och kvalitet. For att bedoma framtida
samhéllsutveckling och dirmed behov av kollektivtrafikforsorjning anvinds
olika prognosmodeller. Darfor ar det viktigt att tdnka igenom vad det ar
for data man beho6ver och for vilket andamal, liksom vilka verktyg som ska
anvindas innan sjilva insamlingen borjar.
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Nedan ges exempel pa ett urval kunskapskéllor och verktyg/metoder som
ir anvindbara for olika typer av resandeanalyser.

Trafikanalys

Trafikanalys dr ansvarig statlig myndighet i Sverige for statistik inom om-
radena bantrafik, kollektivtrafik, kommunikationsmonster, luftfart, post,
tele, sjofart och vagtrafik. Statistik for kollektivtrafik kan grovt delas in i
tre huvudgrupper:

* Kollektivtrafik och samhillsbetalda resor
* Fardtjanst och riksfardtjanst
* Lokal och regional kollektivtrafik

Statistiken for Lokal och regional kollektivtrafik belyser hur kollektivtrafik-
myndigheter tillhandahaller kollektivtrafik i respektive ldn. I en arlig rapp-
ort redovisas uppgifter om antal resor, personkilometer, utbudskilometer
och med vilken ekonomi verksamheten bedrivs. Sammanstéllningens

syfte ar att belysa utvecklingen av den delvis samhéllsfinansierade kollektiv-
trafiken i riket och i respektive lin. Vilken service som erbjuds, till vilken
kostnad, och hur tjinsterna nyttjas av medborgarna. For att samla in statistik
tillfragas kollektivtrafikmyndigheterna i samtliga 14n en gang om aret om
utbud, ekonomi, antal resor och personkilometer, indelat efter trafikerings-
form. Unders6kningen har genomforts sedan mitten av 1980-talet i regi

av branschorganisationen Svensk Kollektivtrafik. Mellan ar 2004-2010
gjordes unders6kningen av davarande SIKA (Statens institut f6r komm-
unikationsanalys, nerlagt mars 2010) och dérefter av Trafikanalys.*®

Kollektivtrafikbarometern

Kollektivtrafikbarometern ar en branschgemensam kvalitets- och attityd-
understkning som drivs och utvecklas av branschorganisationen Svensk
Kollektivtrafik. Kollektivtrafikbarometern har funnits sedan 2001 och gors
manadsvis i syfte att I6pande f6lja utvecklingen av kund- och marknads-
kapitalet. De som intervjuas i undersékningen ar ett statistiskt urval av
svenska folket mellan 15-85 ar, bade de som anvinder kollektivtrafiken och
de som inte gor det. Undersokningen gors pa samma sétt 6ver hela landet
och Svensk Kollektivtrafik sammanstéller arligen resultatet for riksgenom-
snittet. Ett av malen med undersokningen &r att skapa referensvirden som
speglar hur svenska folket bedomer kollektivtrafiken. Darfor har resultaten

Not. 38  www.trafa.se.
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for riksgenomsnittet viktats utifran befolkningsméngden i respektive kollek-
tivtrafikmyndighets ansvarsomrade. Jaimforelser mellan olika 14n bor dock
goras med forsiktighet, med hinsyn till de kraftigt skiftande férutsiattning-
arna vad giller bl.a. geografi, komplexitet, infrastruktur och trafikutbud.

Nyckelkodssystemet (NYKO)

Statistiska centralbyran (SCB) ar den statliga forvaltningsmyndighet som
ansvarar for tillsyn, samordning och produktion av offentlig statistik i
Sverige. Forutom SCB finns det ytterligare statistikansvariga myndigheter
ivilkas uppdrag det 4ven ingar att fora viss statistik, till exempel Trafik-
analys som ndmnts ovan. Den kommunala och regionala planeringen kréver
vanligen att statistik kopplat till geografiska positioner (sasom befolk-
ning, arbetstillfdllen och resande) presenteras med en finare geografisk
indelning 4n lan, kommun och férsamling. For att mota detta behov har
SCB ett databehandlingssystem - nyckelkodssystemet (NYKO) — som gor
det mojligt att redovisa statistik for delomraden inom en kommun.

Utover NYKO togs indelningen Small Areas for Market Statistics (SAMS)
fram av SCB tillsammans med kommunerna i mitten av 1990-talet. Bebygg-
else och infrastruktur har dock forandrats mycket de senaste 20 aren. SCB
inrittade darfor 2018 Demografiska Statistikomraden (DeSO), som gor det
mojligt att pa ett bittre sitt géra analyser utifran statistik pa sma geografiska
omraden. Ar 2020 upphérde SAMS som indelning och ersattes av DeSO.

Geografiska informationssystem

Geografiska informationssystem (GIS) ar ett datorbaserat sitt att samla in,
lagra, analysera och presentera geografisk (rumslig) information. I stort
sett alla kommuner och kollektivtrafikmyndigheter i Sverige har idag dator-
baserade informationssystem dér olika uppgifter om verksamheten ar
kopplade till geografiska positioner, till exempel var busshallplatser finns
och vilken utrustning dessa har. Mojligheterna med GIS 4r enorma och
variationen nir det giller tillgdngliga data kan darfor vara stor. Med hjilp
av GIS kan man kombinera flera olika datakillor och skapa nya analysmoj-
ligheter. Om det till exempel finns underlag om var invanarna bor och var
alla busshallplatser ligger, kan man med GIS analysera hur manga personer
som bor inom ett visst avstand fran en eller flera busshallplatser. Det som
begrinsar analysmojligheterna ar sillan programmen i sig utan vanligtvis
brist pa aktuella och fullstéindiga uppgifter. Att data halls aktuell 4r en forut-
sittning for att effektivt kunna utnyttja potentialen med GIS.
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RP- och SP-undersdékningar

Kunskap om hur befintliga och potentiella resenirer gor sitt firdmedelsval
ar en viktig faktor for att kunna analysera kollektivtrafikens attraktivitet.
Framforallt tva olika typer av unders6kningar (Revealed Preference (RP)
och Stated Preference (SP)) anvinds for att unders6ka firdmedelsval eller
viarderingar. I en RP-undersokning observeras de faktiska gjorda valen av
transportmedel, till exempel genom en resvaneundersékning. Vill man
istdllet undersoka hypotetiska valsituationer anvinds SP-undersékningar.
Med SP-understkningar kan man till exempel underséka hur mycket for-
andrad turtithet, nya fordon eller férbittrade stationer paverkar resandet
utan att faktiskt infora fordndringen. Resultaten fran SP/RP-unders6kningar
kan anvindas i till exempel en prognosmodell. SP-undersékningar anses
oftast vara mer opalitliga in RP-undersdkningar eftersom man dér fragar om
hypotetiska val snarare 4n faktiskt gjorda val.* A andra sidan visar RP-data
bara val som faktiskt har kunnat goras, vilket kan skilja sig fran resenirernas
egentliga 6nskemal.

Trafikverkets trafikalstringsverktyg

Trafikverkets trafikalstringsverktyg ar utformat for att underlétta skattning
av trafikalstring i samband med planering av nya eller befintliga omraden.
Verktyget bygger pa den kunskap som finns idag kring alstring av person-
transporter beroende pa lokalisering och markanvindning men &r inte
utvecklat specifikt for kollektivtrafik. Firdmedelsfordelningar kan dock
justeras beroende pa hur kommunen/regionen arbetar med kollektivtrafik,
gang, cykel, bil och mobility management. Verktyget kan dven beréikna
storleken av nyttotrafik som en andel av biltrafik. Trafikalstringsverktyget
ir webbaserat och nas via Trafikverkets webbplats.*

Not. 39 Né&r resendrerna sjalva far vdlja - Sammanstalining av attityder, perceptioner
och varderingar, WSP och KTH 2010.

Not. 40 https:/www trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-
analysverktyg/Trafikalstringsverktyg/.
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Prognosmodeller

Raps

Raps (regionalt analys- och prognossystem) bygger pa en databas med
regionalt foérdelad statistik om befolkning, arbetsmarknad, néringsliv och
regional ekonomi. Den statliga myndigheten Tillvixtanalys forvaltar Raps.
Verktyget ar framtaget for lansstyrelser och regionplaneorgan och majlig-
gor langsiktiga analyser och prognoser om hur till exempel befolkning och
arbetsmarknad forvintas fordndras pa lang och kort sikt. En prognos fram-
tagen med Raps kan till exempel ge underlag fér hur befolkningens storlek
eller arbetsmarknaden forvéintas forindras i en region, vilket i sin tur kan
ligga till grund for den langsiktiga kollektivtrafikplaneringen i regionen.*

VISUM - natutlaggningsverktyg
VISUM ir ett exempel pa nitutldggningsverktyg som kan anvéindas for
kollektivtrafikplanering och som har fatt stor spridning i Sverige.

Huvudfunktionen med VISUM ér att simulera trafik, biltrafik eller kollektiv-
trafik pa makroniva men har pa senare ar kompletterats sa att verktyget &ven
kan anvindas for cykeltrafik och mobilitetstjinster. Programmet rdknar ut
vilka véigar som resenirerna kan férvintas vilja och hur belastade olika
linjer ddrmed blir.

For att bygga upp modellen behévs underlag i form av exempelvis vignit
och kollektivtrafiknit, markanvindning och befolkningsdata. Resande-
statistik och tidtabeller beh6vs ocksa for att kunna kalibrera modellen.

SAMPERS - prognosmodell fér persontransporter

Sampers ir ett nationellt modellsystem for trafikslagsdvergripande analyser
och prognoser av persontransporter. Systemet har utvecklats gemensamt
av Statens institut for kommunikationsanalys (STKA, numera Trafikanalys),
Trafikverket och Vinnova. Sampers kan analysera effekter av framtida trafik-
floden samt berdkna trafikutveckling och trafikvolymer for olika scenarier.*>

Systemet anviands for att gora prognoser for framtida trafikfléden, konse-
kvensanalyser for tinkbara transportpolitiska atgérder, tillganglighets-
analyser och investeringskalkyler (framst for stora och komplexa objekt
som genererar trafikfloden).*®

Not. 41  https:/tillvaxtverket.se/statistik/regional-utveckling /regionalt-analys-och-
prognossystem-raps.html.

Not. 42 https://www trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-
analysverktyg/Sampers/.

Not. 43  Trafikverket.
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Exempel: Prognosmodeller fér resandet i Stockholm

SL har lang erfarenhet av att arbeta med prognoser 6ver den framtida resefter-
fragan som en del i arbetet med trafikanalyser i idé- och forstudier. Vanligtvis
genomfors analyserna for scenarier pa 10-20 ars sikt, men i vissa fall analyseras
aven nulaget. Prognoserna avser vardagsresandet inom Stockholms [an under
morgonens rusningstimmar. En viktig del i prognosarbetet ar att definiera den
markanvandning, dvs. befolkning och arbetsplatser, som ligger till grund for
berdkningarna. Detta sker genom diskussioner med de kommuner som berérs
av aktuell trafikanalys. Markanvandningen utgar fran aktuell regionplan med
hansyn tagen till kommunernas planer. En val férankrad markanvandning ar
av storsta vikt for det fortsatta arbetet med prognosen och trafikanalysen i
sin helhet.

Férutom markanvandning behdver trafiknatet for trafikanalysen definieras.
Det behdvs bade bil- och kollektivtrafiknat. Dessutom ingar ett antal ytter-
ligare faktorer i berdkningarna som exempelvis bensinpris, bilinnehav, inkoms-
tutveckling, priser i kollektivtrafiken och biltullar.

Resultaten fran prognosberékningarna ar fyra resematriser: en for varje fard-
satt, det vill séga bil, kollektivtrafik, gang och cykel. Vanligtvis anvander SL
dock enbart bil- och kollektivtrafikmatriserna i trafikanalysen.

Analyser med digitala data och mobilapplikationer

Digitala data har ett brett anvindningsomrade och kan ge information
om kollektivtrafiksystemet, resmonster och resenérer som gor att man
kan effektivisera analysprocesser samt resultera i hogre analyskvalitet.
Dessutom ir det mojligt att samla in stora dataméngder och se hur resande-
strommar gar pa aggregerad niva, utan tidskriavande och dyra resvanunder-
sokningar. Det kan handla om en bredare anvindning av transaktionsdata
fran forsiljningssystem och smartkort, men @ven om datakéllor som mobil-
nétsdata, Wi-Fi, Bluetooth, sociala media eller videométningar.

Transaktionsdata fran forsiljningssystem visar vilka typer och kategorier
av biljetter resenérer foredrar samt nér och hur de koper biljetterna.
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Data fran smartkort visar efterfragan pa olika hallplatser/stationer samt
belastning under olika tider pa dygnet. Krav pa in- och utcheckning med
resekortet visar resmonster och beldggning pa utvalda strak. Data av det
hir slaget dr exempel pa Revealed Preference (RP) och anvinds mycket i
forskning for att utveckla olika typer av modeller.

Mobilnétsdata genereras passivt, oberoende och kontinuerligt utan avbrott.
Mobiltelefonbaserade positionsdata kan antingen delas aktivt av resenéren
i form av en mobilapp eller delas passivt i form av sparning av radiosignaler.
Aven om platslokalisering av mobiltelefoner #r mindre exakt in GPS-posi-
tionering, ar det &tminstone alltid mojligt att positionera anvindaren till en
viss mobilmastzon. Storleken pa zonen beror pa densiteten av mobilmaster,
som i sin tur oftast beror pa befolkningstéitheten i omraden. Det stora antalet
enskilda hindelser som registreras varje manad gor det mojligt att upptéicka
regelbundna och oregelbundna trafikmoénster fran zon till zon f6r olika
tidsintervaller. Dessutom kan mobiltelefondata analyseras for utvalda tids-
perioder som till exempel genomsnittlig arbetsdag, kopplat till nagot stort
evenemang eller nér en trafikolycka har intriffat som paverkat kollektiv-
trafiksystemets funktion.

Wi-Fi ombord gor inte bara kollektivtrafikresan mer attraktiv for rese-
nirerna utan mojliggor &ven for kollektivtrafikleverantorer att samla data
om hur antal resenérer, slutstationer for resor och resmonster varierar 6ver
tid. Dessutom kan vistelsen pa hallplatser och bussterminaler analyseras.
Wi-Fi kopplingarna mits via Wi-Fi-detektorer installerade pa hallplatsen
och data filtreras pa signalstyrka och tidslédngd for att urskilja dem som kan
klassificeras som viantande resenérer.

Bluetooth (pa egen hand eller i kombination med GPS) kan anviandas for
automatisk biljettforsiljning och automatisk utcheckning nér anvindaren
ldmnar fordonet. Detta gor det mojligt att f6lja de exakta resorna med koll-
ektivtrafik, samt identifiera pastigning och avstigning. ”Check-in/Be-out™**
eller ”Be-In/Be-Out”* biljettsystem som dr baserat pa denna typ av tekno-
logi forekommer inte i Sverige &nnu men testas i vissa kollektivtrafiksystem
utomlands. Bluetooth kan dven anvéndas for att samla in data pa liknande
sitt som med Wi-Fi ovan.

Not. 44 Touch&Travel system (Deutsche Bahn AG), Fairtiq system, Lezzgo system 2020-09-16.
Not. 45 TicketEasy fran MotionTag 2020-09-16.
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Sociala medier kan bidra till resandeanalyser genom identifiering av att-
raktiva destinationer samt lokalisering av anvindare. Sociala medier kan
ocksa paverka resandet genom att rekommendera platser eller bjuda in till
evenemang. Dessutom kan vissa analyser goras direkt via sociala medier
genom onlineundersokningar, inligg, kommentarer, chatt och annonser
till sidrskilda grupper och webbsidor. Sadana kanaler gér det mojligt att fa
snabb aterkoppling i bada riktningar. Det bor dock héllas i minnet att detta
bara passar i vissa sammanhang, beroende pa krav kopplat till urval och
representativitet.

Videomaitningar med hjilp av exempelvis dronare kan bidra till battre
forstaelse av trafikfloden och efterfragan i storre omraden. Anvindningen
begrinsas dock av att det kan krévas tillstand for dronarflygning i vissa
omraden. Dessutom &r det viktigt att sikerstilla att dataskyddsforord-
ningen (GDPR) foljs.

Data fran olika digitala killor kan kombineras for battre 6verblick av trafik-
situationen som helhet. Med denna typ av data far man en kontinuerlig
bild av situationen och funktionaliteten i transportsystemet, som man kan
anvinda for resandeanalys, framtidsplanering och optimering av kollek-
tivtrafiksystemet. Dessutom kan digitala appar i sin tur paverka resandet.
Genom att erbjuda trafikinformation i realtid ger reseplaneringsappar 6kad
flexibilitet f6r planering och resebeslut, vilket kan paverka alla komponenter
av en resa: resegenerering, fairdmedelsval, ruttval och restidsintervall.

3.5 Berdkning av resandeférandring

De metoder som beskrivs hér ar forhallandevis enkla och forutsitter i all-
minhet inget omfattande datorunderstdd eller nagon speciell programvara.
Dessa enklare typer av metoder kan anvindas i féljande situationer:

* vid sma férindringar som ir begrinsade till en eller ett par linjer,
linjedelar eller omraden,

* vid 6versiktliga analyser av hela nit med avseende pa atgarder som
ger likartade effekter 6ver hela nétet, till exempel prisforandringar
och fordandringar i turtithet.

I andra fall, till exempel vid storre linjenidtsomlaggningar, krivs vanligtvis
st6d av mer avancerad programvara/nitutliggningsprogram (se avsnitt 3.4).
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Effektsamband

For att berdkna fordndringar behévs kunskap om olika atgérders effekter. For
sadana analyser &r det lampligt att anvinda Trafikverkets Effektsamband®.

Publikationsserien Effektsamband for vigtransportsystemet ir en av
grundstenarna i planeringen av vigtransportsektorn. Den ir ett bra stod
vid prioritering av atgiarder som pa ett samhéllsekonomiskt effektivt sitt
leder till uppsatta mal. Effektsamband for vigtransportsystemet kan dér-
med ocksa anvindas for att skapa férstaelse for avviagningar och val av
inriktning. Exempel pa anvindningsomraden dr malformulering, trafik-
analys, atgardsplanering och atgiardsuppf6ljning. Effektsamband for vég-
transportsystemet kan ocksa anvindas som underlag till olika problem-
studier, férstudier, utredningar och effektberidkningar etc.

Effektsamband for vigtransportsystemet redovisar kind kunskap om olika
effektsamband. Bilden &r dock inte alltid entydig da olika undersékningar
kan peka at olika hall och darfor redovisas Trafikverkets stillningstagande.
Det dr ocksa mojligt att anvéinda Effektsamband for vigtransportsystemet
som ett uppslagsverk for att finna information om vigtransportsystemet
som ir av betydelse for kollektivtrafiken.

Det finns en risk att effektsamband leder till konservativa, eller ibland dven
overdrivna, stillningstaganden da effekter kopplas till enskilda atgirder
inom ramen for radande férhallanden mellan trafikslagen. Vid trendbrott
och systemskiften ar det darfor ett osdkert instrument.

Upplevd restid

Manga av prognosmetoderna, bade de enkla och de mer avancerade, bygger
pa sa kallad upplevd restid eller reseuppoffring.

Restiden bestar av gangtid, vintetid, aktid och eventuell bytestid (och
ibland ocksa férseningstid). De olika restidskomponenterna upplevs olika
besviarande. Om man vill ha ett matt pa hur restiden upplevs ir det darfor
inte tillrackligt att bara summera de olika komponenterna. I stéllet kan
man uppskatta reseuppoffringen genom att multiplicera de olika kompo-
nenterna med vikter som speglar hur respektive komponent upplevs rela-
tivt aktiden och direfter beridkna den totala upplevda restiden.

Not. 46 Bygg om eller bygg nytt, kapitel 10 Kollektivtrafik (2019-04-01) https:/www.tra-
fikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder,

Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/gallande-forutsattningar-och-indata/.
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Vikternas storlek beror pa resans drende och vem som reser, férenklat kan
man dock anvinda genomsnittsvirden pa nationell niva. Hir redovisas ett
exempel med ungefirliga vikter for de olika delarna i resekedjan®.

Tabell 7: Exempel pa viktning av de olika delarna i resekedjan

Del i reskedjan Beskrivning Vikt
Aktid Sittande 1
Staende 0-10 min 14
Staende 6ver 10 min 1,6
Tid for trangsel +0,1
Gangtid till och fran hallplats 2
0-10 min 2
fran 10 min och uppat 1
Bytestid 2
Bytesstraff +5 min per byte
Forseningstid 4

Observera att gangtiden bor omfatta anslutning vid savél start- som malpunkt.

Utover bytestiden anvinds ibland ett sa kallat bytesstraff, som innebér
ytterligare 5 minuters tilligg per byte for att spegla den extra fysiska och
psykiska anstringning som ett byte kan innebéra.

For att ta hdnsyn till att resenérer vid 1ag turtéithet planerar sin resa och
anpassar sig till tidtabellen viktas de férsta 10 minuternas vintetid hgre.
Vintetiden beridknas i detta fall som halva turtidtheten. Se dven resone-
manget om dold véntetid i avsnittet Vantetid nedan.

Not. 47 SKR, Trafikverket och Boverket (2015), Trafik for en attraktiv stad, underlag,
utgava 3's. 241.
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Tid Arbetet
borjar

Dold vantetid
Restid

Gangtid
Aktid
Byte Bytestid

Aktid

Vantetid hallplats

Gangtid

Ada Striacka

Figur 9: Illustration av ett exempel pa resekedja mellan bostad och arbete.

Gangtid
Gangtiden ir den tid det tar att ga till och fran start- och sluthallplats for resan.

Vid 6versiktliga analyser av hela linjenit eller av hela linjer utgar gangav-
standsberikningen oftast fran avstandet fagelvigen, som omvandlas till
verkligt gangavstand genom att multiplicera med en faktor (vanligtvis ca 1,3).
Se dven Avstand till hallplats i avsnitt 4.2.

Verkligt gangavstand = 1,3 x fagelvagsavstandet

Som underlag for avstandsbestdmningarna anvinds i regel GIS-data 6ver
boende och sysselsatta. Utifran detta underlag beridknas genomsnittligt
gangavstand till hallplats inom ett visst maximalt gangavstand (for stads-
trafik 400-600 meter). Hinsyn bor dessutom tas till eventuella fysiska
barridrer som avgriansar upptagningsomradet.
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Om mer &n en linje med samma funktion betjénar ett omrade och linjerna
har varierande turtéitheter, behover berikningen av gangavstand anpassas
till iandamalet. Ar syftet att beskriva kortast mojliga gdngavstand kan man
helt enkelt dra en skiljelinje mittemellan de tva linjerna. Ar syftet diremot
att fa en uppfattning om olika linjers verkliga underlag beh6ver man beakta
skillnader i turtdthet. Eftersom resenéren ofta ar beredd att ga nagot lingre
till en linje med hogre turtithet forskjuts skiljelinjen for respektive linjes
upptagningsomrade fran mittlinjen.

Nir gangavstanden tagits fram kan gangtider beriknas med hjéilp av upp-
gifter om ganghastigheter.

Om inga noggrannare uppgifter féreligger kan man utga fran ett
medelvarde for ganghastighet pa 1 m/s.

Ganghastigheten varierar kraftigt mellan olika individer beroende pa
bland annat alder. Ganghastigheten bedéms vara 10-50 procent légre for
dldre och barn. Spridningen dr ocksa storre, beroende pa olika typer av
funktionsnedsittning*®. Ganghastigheten varierar &ven med avseende pa
ett flertal andra faktorer sasom viader och vind, viglutning 6ver 5 procent,
fotgingartithet och kapacitet.

Vantetid

Turtitheten dr avgérande for dels viintetiden vid hallplats, dels dold
vantetid som kan uppsta i start- och malpunkten da tidtabellen inte passar
tiderna for de aktiviteter som foregar eller f6ljer pa resan. Om man har en
fast tid att passa, eller om tidsatgangen fér den aktivitet man vill utféra inte
passar ihop med turintervallen, paverkar turtitheten mojligheterna att
utnyttja den mellanliggande tiden pa ett meningsfullt sétt.

Summan av dold véntetid och vintetid vid héllplats &r i genomsnitt lika
med halva turtitheten. Den dolda viantetiden kan uppfattas som ett matt
pa kollektivtrafiksystemets flexibilitet vad avser mojligheten att genom-
fora resor vid det tillfélle man sjilv 6nskar.

Not. 48 Wennberg, H. (2011), Trygga och sékra gangmiljcer for aldre fotgéngare,
Trivector 2011:27.
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hAha
Tid Gangtid
18:00
Aktid
Vantetid hallplats
Gangtid
Dold véntetid
17:00
i S
8:00
Dold véntetid
7:50
Gangtid
Aktid
7:05 Véntetid hallplats
7:00 Gangtid
aAda Stracka

Figur 10: lllustration av restidens komponenter vid en resa fran bostad till
arbete och ater till bostaden.

Aktid

Aktid dr den tid reseniiren befinner sig i fordonet. Den kan beriknas med
hjélp av uppgifter om korhastighet, hallplatsavstand och hallplatstider.

Bytestid
Bytestiden utgors av den tid det tar att byta mellan tva linjer. Den bestar
av véntetid och eventuell gangtid.

Om tidtabellen ar kind kan bytestiden beridknas exakt. Vid 6versiktliga

analyser ar det oftast tillrackligt att berikna den med hjilp av uppgifter
om linjernas turtéthet.
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Om man forutsétter att det inte foreligger nagon passning mellan linjerna,
vilket ar vanligt till exempel i stadstrafik med hog turtithet, kan bytestiden
i de flesta fall beriknas med T»/2, dir T- dr turintervall for den linje man
byter till.

Aven om man inte har ndgon nimnviird bytestid innebir det en uppoffring
att dels halla ritt pa niar och var man ska byta, dels ta sig ur ett fordon och
iniett annat. Detta &r bakgrunden till det sa kallade bytesstraff som ofta
anvinds vid berdkning av reseuppoffring.

Férseningstid

Om mojligt bér man ocksa inkludera eventuell forseningstid i den sam-
manlagda reseuppoffringen. Férseningstid kan exempelvis métas som
restidens eller vintetidens standardavvikelse, och viktas hogre &n vanlig
ak- och vintetid.

Det dr sarskilt viktigt att inkludera forseningstid i analysen nar den géller
investeringar i framkomlighet for kollektivtrafiken.

Berdkning av forandrat antal kollektivtrafikresor
med elasticitetstal

Elasticitetstal 4r tal som anger efterfragans kinslighet for forandringar
i en faktor som paverkar resandet. De méter (i princip) den procentuella
forandringen i efterfragan nir den studerade faktorn dndras en procent.

Elasticitetstal anviands for att belysa forandringar i efterfragan pa éver-
siktlig niva, med avseende pa endera eller kombinationer av f6ljande:
+ Avgiftsforiandringar

* Foréndringar i trafikeringen som paverkar genomsnittliga vénte-,
gang- och aktider.

Fragestillningar som kan belysas med denna metod ér till exempel:

* Anta att vi séinker kollektivtrafikpriset till hilften
— hur mycket dndras da resandet i hela trafikomradet?

» Anta att vi halverar turintervallet och dirmed forkortar vintetiderna
— hur mycket stiger da efterfragan?
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Berakning med elasticitetstal i forenklad form

Vid sma férandringar ar det oftast tillrdckligt att prognosticera efterfrage-
dndringar med en forenklad form av elasticitetstal. I den férenklade formen
utgar man ifran att elasticitetstalet méter den procentuella forandringen i
efterfragan nir den studerade faktorn dndras en procent.

My [%] = e x }{x [%]

My betecknar procentuell forindring av efterfragan, e ir elasticitetstalet
och [{x ir procentuell férindring av den studerade faktorn (t.ex. pris, aktid
eller vintetid).

Exempel: Berdkning med elasticitetstal i forenklad form:

Pris 15 kr, prishdjning +1 kr (+7 %), priselasticitet -0,3.

-0,3 x 7 % = -2 % det vill sdga resandet beraknas minska med 2 procent.

Elasticitetstalet beror pa vilken faktor som studeras, men ar ocksa situa-
tionsberoende. Talet kan beriknas med hjilp av de logaritmiska samband
som beskrivs nedan, men ofta anviands uppskattningar utifran tidigare
berikningar i det aktuella omradet.

Logaritmiska elasticitetstal

Vid storre fordndringar eller ndr man vill 6ka precisionen &r det lampligt att
anvianda logaritmiska elasticitetstal. Med logaritmiska elasticitetstal utgar
man ifran priselasticiteten, for att utifran denna berékna elasticitetstal for
ovriga parametrar som aktid och véintetid, i varje enskilt fall.
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Priselasticiteten kan tecknas pa féljande sétt:

ep=Uny2-Inyl)/np2-Inpl)

y2 och y1ir efterfragan efter respektive fore prisindringen och p2 och p1ér
biljettprisets niva efter respektive fore forandringen.

Elasticitetstal for prisforandringar kan, med hjilp av data som insamlats
i samband med tidigare prisforandringar i trafikomradet, beréknas direkt
enligt ovanstaende formel. Ett vanligt alternativ dr dock att utnyttja den
empiriska kunskap som redan finns pa detta omrade. Denna anger att
priselasticiteten &r ca -0,3 i genomsnitt (variationen ir emellertid stor
beroende pa reseirende, biljettyp m.m.). For hogtrafiktid kan antas pris-
elasticiteten -0,2 och for lagtrafiktid -0,4. Elasticitetstalen avser i detta fall
fordndringar i efterfragan fran ca tre manader till ca tva till fem ar efter
prisindringen. Effekten ar storre palang sikt*.

Med hjilp av priselasticiteten beriknas prisférdndringars paverkan pa
efterfragan pa foljande sitt:

y2/y1 = (p2/p1

Exempel: Berdkning med elasticitetstal

Pris 15 kr, prishdjning +3 kr, priselasticitet -0,3.
(18 kr/15 kr)-0,3 = 0,95 det vill sdga resandet beraknas minska med 5 procent.

Den 20-procentiga prishdjningen kan saledes berdknas ge en intdktsckning
med 14 procent (1,2 x 0,95 =1,14).

Not. 49  Kottenhoff, K. och Bystrom, C. (2010), Né&r resenarerna sjélva far vélja, KTH/WSP.
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Observera att avgiftsfordndringarna ska beréknas i reala termer, det vill
sdga med hinsyn tagen till penningvirdets forandring. Detta betyder att om
avgiften dndras med x kr och konsekvenserna for efterfragan ska anges n ar
efter avgiftsforandringen, ska den reala avgiftsférindringen beriknas pa
foljande satt:

Real avgiftsforandring = x/(1 + )"

i betecknar hir antagen inflation per ar som ett decimaltal.

Elasticitetstal behandlas ofta som konstanter men de &r egentligen funk-
tioner av en rad olika faktorer. En priselasticitet som avser fordndringarna
i efterfragan ca ett halvar efter en prishojning behover inte ha samma virde
som en priselasticitet som avser férdndringen i efterfragan tva ar efter hoj-
ningen, dven om allt annat ar oférandrat.

Logaritmiska elasticitetstal med avseende pa forandringar i trafikeringen
berdknas med hjilp av féljande formel:

ep = (evx p)/(av x tv) = (eg x p)/(ag X tg) = (erx p)/(ar x tr)

ev, eg, och erbetecknar elasticitet med avseende pa vintetiden, gangtiden

respektive aktiden. For att berikna dessa elasticiteter behovs uppgifter om
priselasticitet (ep), genomsnittlig avgift (p), tidsvirden (a) fér gang-, vinte-
och aktid samt genomsnittet av tidsatgangen fore och efter forandringen (t).

Tidsviardena dr en virdering av tiden i kronor per timme eller kronor per

minut, beroende pa tidsangivelserna (t) i formeln ovan. Aktuella tidsvirden
som underlag for samhéillsekonomiska viarderingar finns hos Trafikanalys.
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Elasticiteter beriknade pa detta sitt avser samma tidsperiod efter forand-
ringen som priselasticiteten.

Exempel: Berdkning av efterfrageférandring beroende pa aktidsférbattring

Aktid 12 minuter, efter férdndring 10 minuter. Tidsvérde 51 kr/h = 0,85 kr/min.
Pris 15 kr, priselasticitet -0,3.

Aktidselasticitet er = (ep X ar X t)/p = (-0,3 % 0,85 kr/min x 11 min)/15 kr = -0,19

Foréndring av efterfragan (10 min/12 min)%" =1,035, det vill sdga resandet

berdknas 6ka med 3,5 procent.

De exempel som tagits upp hir behandlar forandringar av biljettpris och
aktid. Pa motsvarande sétt kan man ocksa bedoma resandeforandringar vid
exempelvis atgirder som férbéttrar tillgingligheten till hallplats (pendel-
parkering, gang- och cykelanslutningar) eller fordndringar av turtitheten.
Man kan da vilja att beridkna elasticitetstal specifikt f6r den parameter som
ska studeras eller utga ifran den totala reseuppoffringen uttryckt i aktid, sa
kallad viktad restid, enligt avsnittet “Upplevd restid”.
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Metod for berakning av fairdmedelsfordelning - logitmodellen

En typ av prognosmodell som anvinds for att ange hur en person viljer
mellan olika alternativ fér en resa ar logitmodellen.

Den anger att sannolikheten for valet av ett visst alternativ beror av relationen
mellan uppoffringen for det studerade alternativet och uppoffringarna for
alla de alternativ som individen kan vilja mellan.

Logitmodeller kan anvindas i flera olika sammanhang och pa olika sitt.
Ett exempel ar vid 6versiktlig policyanalys av hur firdmedelsférdelningen
paverkas nir generella fordndringar vidtas i trafiksystemet. Det kan
exempelvis gilla en analys av hur fardmedelsférdelningen paverkas vid
en férdndring av brinslepriserna och/eller forbattring av turtidtheten i
kollektivtrafiken.

I allménhet fordrar modellen ett utvecklingsarbete, med lokal kalibrering
baserat pa exempelvis en resvaneundersokning, och att expertis konsulteras.

Metod f6ér berakning av resealstring vid forandrad
markanvandning

Tillkommande resor beroende pa tillkommande boende och sysselsatta
kan prognostiseras med hjilp av resealstringstal. Resealstringstal varierar
kraftigt savil inom en titort som mellan titorter beroende pa ett flertal fak-
torer, bland annat reseavstand, kollektivtrafiksystemets standard, bilinne-
hav, befolkningens alder, inkomster, attityd till kollektivtrafiken och lokala
avgifter for t.ex. parkering.

Forenklat kan man anvinda schablonvéirden for resealstringen, som till

exempel kan erhallas genom Trafikverkets dynamiska trafikalstrings-
verktyg (se avsnitt 3.4).
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Om det endast har skett en mindre férdndring av nagot enstaka omrade
och om man kénner till dagens resande, kan férdelningen av resor mellan
omraden justeras enligt foljande:

Bij = Ajj x Bi/Aj

dir Bjjoch Aj dr berdknat framtida resande respektive dagens resande mellan
omrade i och omrade j. Bi dr berdknat framtida resande fran omrade i efter
en forandring i omrade i. Bi kan ocksa avse hela regionen. Ai betecknar pa
motsvarande sitt dagens resande fran omrade i eller i hela regionen.

Man utgar i detta fall fran att de tillkommande boende och verksamma

har samma resealstring, det vill séiga beter sig pa samma sitt som befintlig
befolkning i aktuellt omrade.
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KAPITEL

Struktur for kollektivtrafiksystemet

For att invanarna ska valja kollektivtrafik for sitt resande behdvs ett attraktivt
utbud. Beroende pa vilket behov som kollektivtrafiken férvantas uppfylla
behdvs olika trafikuppléagg. | detta kapitel kan du ldsa om bland annat olika
typer av linjenat, turtathet och linjedragning, kopplat bade till starka strak
och till attraktiv trafik i mindre stader och orter. | sista avsnittet finns ocksa
en beskrivning av kollektivtrafikens olika trafikslag och deras férutsattningar
i termer av till exempel korhastighet och kapacitet.

4.1 Kollektivtrafikens uppgift

I arbetet med den praktiska linjenétsplaneringen behover varje verksamhet
som arbetar med eller har inflytande 6ver kollektivtrafiken, till exempel
kollektivtrafikmyndigheter, operatorer, vidghallare och kommunala férvalt-
ningar, definiera sina uppgifter. Efterfragan pa och utbudet av kollektiv-
trafik 4r kommunicerande kirl som ir beroende av varandra. Beroende pa
vilken roll kollektivtrafiken ska fylla beh6vs olika trafikuppligg.

Utbudsnivaerna definieras av kollektivtrafikens standard avseende till
exempel turtithet, trafikeringstider, restider och gangavstand.

Malsittningarna som styr utbudet faststills i det regionala kollektivtrafik-
forsorjningsprogrammet. Dar beskrivs vilka mojligheter det ska finnas att
pendla med kollektivtrafik till arbete, utbildning och andra aktiviteter. Vid
en ambition att erbjuda kollektivtrafik till de flesta grupper och aktiviteter
brukar ett riktmérke vara minst 11 dubbelturer per vardag utanfor titorten
och minst 20-minuterstrafik i titort, forutsatt att befolkningstéitheten ar
tillrackligt hog for att utgora underlag for denna trafik. Kollektivtrafiken i
glesbefolkade omraden &r ofta anpassad till skoltider eller till att ett visst
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antal dagar i veckan kunna aka till huvudorten och utritta servicedrenden.
Det ér svart att arbetspendla och gar inte att aka till kvillsaktiviteter med
denna typ av trafik.

For att kollektivtrafik ska vara forstahandsvalet for de flesta behovs ett att-
raktivt utbud. Detta innebir en hog turtithet, vilket kan rdknas som minst
10-minuterstrafik i tatort och 30-minuterstrafik pa landsbygd), gena tydliga
linjer med hog framkomlighet, bekvima fordon, rimliga restider samt hog
tillgdnglighet till hallplats. Denna niva forutsétter att 6versiktsplanering
och markanvéndning ger ett bra underlag for en effektiv och attraktiv
kollektivtrafik.

4.2 Linjelaggning

Nagra principer for linjelaggning

* Varje linje ska ha ett entydigt namn och definierad linjedragning
och tidtabell.

* Enlinje kan ha olika turtathet pa olika avsnitt av strackningen,
vilket medger en anpassning efter en varierande efterfragan utan
att linjestrackningen behdver modifieras.

+ Arunderlaget langs med linjen avsevért olika kan det i vissa fall vara
lampligt att dela upp linjen i flera delar som kan trafikeras med olika
storlek pa fordon. Nackdelen &r om det blir fler byten (och dérmed
langre restid) for resenarerna.

* Enlinje bor inte ha olika kérvégar vid olika tider eller avgangar.
Detta gor den otydlig och svar fér resenérerna att forsta.

* Enlinje bor trafikera samma hallplatser vid samtliga avgangar.

Vid behov kan man komplettera med till exempel en expresslinje
som gar i samma strak men som endast trafikerar storre hallplatser.

Linjelangd

Om linjernai ett kollektivtrafiknit startar och slutar inne i stadskdrnan
kan mycket vinnas pa att skapa genomgaende linjer. Med en genomgaende
linje menas en linje som gar fran ena sidan av staden, genom stadskérnan
och sedan till andra sidan utan nagot lingre uppehall inne i stadskérnan.
Samma princip kan anvéndas for linjer som gar till eller forbi lokala centrum
eller bytespunkter.
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En genomgaende linje ger flera positiva effekter:

b4

Firre byten. Med en genomgaende linje erbjuds resenérerna en
direktlinje mellan omraden pa vardera sidan om staden.

Bittre utnyttjande av kapaciteten. Utnyttjandet avlinjerna blir battre,
framforallt i de mest belastade delarna av trafiknitet. En storre miangd
resendrer reser genom staden med firre antal fordon. Det i sin tur
leder till béttre driftseffektivitet och minskad triangsel.

Effektivare markanvindning. Utrymmet som beh6vs for terminaler
och hallplatser kan minskas om linjerna ir genomgéaende utan langa
uppehall vid terminalerna.

Kortare reglertider. Beroende pa turutbudet kan den totala tiden
som behovs for reglering vid linjernas dndpunkter minska med

en lang linje 4n flera korta vilket innebér hogre produktivitet per
fordons- och férartimme. Detta adr dock beroende av fler faktorer.

Enklare att marknadsfora. Mindre administration och ett linjenit
som ir lattare att kommunicera ut.

Efterfragan - pastigande

Separata linjer, andhallplats i centrum

o O 2]

> Centrum 4= Korriktning

Figur 11: Nar linjer slutar i innerstaden ¢kar antalet resenérer fran ytter-
omraden in mot staden. Antalet resendrer dr som storst precis fore inner-
staden men minskar darefter ofta allt eftersom resenarer stiger av ju ndrmare
centrum man kommer. Nya resenarer tillkommer i mindre utstrackning efter-
som endast fa hallplatser aterstar till slutstationen. Busslinjens sista stréck-
ning gar oftast pa de mest belastade gatorna dér tréngseln ar som storst,
men passagerarvolymen kan da vara betydligt under kapaciteten om manga
resendrer stigit av tidigare.
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Efterfragan - pastigande
Genomgaende linje

o O o

> Centrum <

Figur 12: Nar linjer passerar genom innerstaden kan resendrer fortsatta att
stiga ombord pa bussen om de ska resa forbi den centrala punkten. Pa sa
satt utnyttjas kapaciteten pa linjen battre. Trots att ett mer effektivt utnytt-
jande av kapaciteten nas minskar behov av en stor terminal f6r bussarna
och/eller sparvagnarna i den centrala stadsk&rnan.

Nackdelen med langa och genomgaende linjer dr att de ar kinsliga for stor-
ningar. Detta stiller krav pa att infrastrukturens kvalitet sékerstiller stabila
kortider. Linjerna bor inte ha allt f6r stora skillnader i efterfragan lings olika
delar av linjerna och samma fordonstyp bor vara lamplig fér merparten av
linjens ldngd. For att kompensera fér varierande kortider och for att klara
eventuell passning mot annan trafik och férarbyten, behvs ofta mojlighet
till tidsreglering lings med linjestrackningen. Nackdelen ar att det kan ge en
upplevd lingre restid for de resenéirer som passerar den eller de platser dir
reglering gors. Det kan dnda innebéra en kortare restid én ett linjebyte.

Gen linjedragning

Linjedragningen bor sa langt som mojligt skapa raka och gena forbindelser
mellan de omradena som linjen forsorjer. Detta kommer att ge de flesta av
reseniirerna en snabb resa utan behov av ytterligare byten. Méjlighet till en
hogre hastighet kan séllan kompensera for en lang korstricka. Det &r ocksa
viktigt att vara medveten om att den higsta tillatna hastighetsgrinsen inte ar
detsamma som en hastighet som man kan rikna med att fordonen kan halla.
Aven om Trafikverket och manga kommuner har genomfort hastighets-
revisioner kan bashastigheten 50 km/timme i titorter och 70 km/timme pa
landsvigar gilla utan att nagon avviagning om lamplig eller mojlig hastighet
har gjorts pa varje delstriicka. Restiden paverkas dessutom av till exempel
trafiksituationen, hallplatsstopp, korsningsregleringar och fordonets
mojligheter till acceleration.
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En tydlig och rationell linjedragning gor att linjerna ar ldtta for invanarna att
forsta och komma ihag, vilket gor information och marknadsféring enkel.
Om huvudriktningen pa en linje av nagon anledning féréndras, dr det bra
att gora det pa stillen ddr manga resenirer gar av och pa, till exempel vid en
trafikplats, terminal eller i stadens centrum.

Trafikkostnader

I | — I — I | —
I | — I — I | —
I | — I —
 — | — | —
I | — I [ i | |
I | — I [ i | |
Rak linje, fa stopp Krokig linje, fler stopp Ringlinje, manga stopp
Kostnad 100 % Kostnad ungeféar 200 % Kostnad ungefar 350 %

Figur 13: Utforma linjerna raka samt |at dem ga centralt igenom bebyggelsen
de forsorjer. Det 6kar attraktiviteten och minskar driftskostnaderna. Motiv
for "krokiga” linjer kan vara god tackning och/eller kortare gangavstand.

Pa den mer detaljerade nivan bor strickningen utformas lika noggrant
som pa den 6vergripande linjenivan. Hur linjen anpassas efter befintlig
bebyggelse, korsningar, lokala centrum och andra malpunkter, pa och av
storre vigar och lokala gator, dr avgorande for driftskostnaden och attrak-
tiviteten hos kollektivtrafiken. I omraden dér stadsplan och gatu-/vignét
har utformats utan férutsiattningar fér en optimal linjedragning for koll-
ektivtrafiken bor man forsoka hitta mojliga forbéttringar av strickningen,
sasom korta kollektivtrafikgator, egna ramper, broar eller nya undergangar.
Sadana infrastrukturprojekt kan vara mycket lonsamma om de medfor be-
tydande forbéttringar i serviceniva och/eller minskade driftskostnader.
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Rikneexempel®

Ett brett strak i staden ska forsdrjas med kollektivtrafik.

Alternativ 1. En kurvig stadsbusslinje trafikerar i 15 km/tim langs med linje-
stréckningen 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 rakare stombusslinje trafikerar i 30 km/tim langs med linje-
strackningen och cirka 30 km/tim i strakets riktning. Det ar 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.

Avstand till hallplats

Fem minuter till hallplatsen &r ett vanligt matt pa acceptabelt gangavstand
i medelstora stéder. Fran hallplatsen motsvarar fem minuters promenad
ungefir en radie pa 400 meter. Det finns emellertid ett komplext samband
mellan den totala reslingden, gangavstandet och avstandet mellan hallplats-
erna som paverkar hastigheten och dirmed restiden. For en kort resa har
gangavstandet storre betydelse én for en liangre resa.

Hur langt avstand som kan riknas som acceptabelt mellan hallplatser och
bostéder eller olika malpunkter ar &ven beroende av typ av kollektivtrafik
och vilken typ av bebyggelse som det handlar om. Till hégkvalitativ och/
eller regional kollektivtrafik som tag och expressbussar kan lingre avstand
accepteras in till lokala busslinjer. I till exempel glesbebyggda villaomraden
kan man acceptera lingre gangavstand én i titbebyggda omraden. Vid vissa
malpunkter kan det vara behov av extra kort gangavstand; till exempel
sjukhus och skolor. Behov av kort gangavstand till/fran hallplats kan #ven
paverka avstand mellan hallplatser.

Not. 50 Guidelines for attraktiv kollektivtrafik med fokus pa BRT, X2AB 2015.
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Vanliga principer for avstand till hallplats:
* Upp till 400 m ger god standard och bor efterstriavas vid nyplanering

* 400-600 m ir en standard som kan tillimpas vid besvéarliga plane-
ringsforutsittningar, t.ex. vid férdndringar i befintliga omraden

* Mer dn 600 m ger en kvalitet som endast kan godtas om sarskilda
skil foreligger. Med mer @n 600 meters gangavstand dr det fa som
véljer att ta sig till fots till hallplatsen. Pa detta avstand okar cykelns
betydelse for anslutning till hallplats upp till ca1-1,5 km.

Eftersom det radiella avstandet (“fagelvigen”) mellan hallplats och start-/
malpunkt for resan normalt dr kortare &n det verkliga avstandet har Trafik-
forvaltningen i Region Stockholm tagit fram en lathund fér omrikning,.
Det behovs forstas lokala anpassningar, till exempel om topografin pa-
verkar gangavstandet.

Tabell 8: Langsta gangavstand vid olika typer av bebyggelse

Bebyggelsetyp Verkligt gdngavstand Fagelvigsavstand
Flerbostadshus 500 400
Radhus 700 550
Gruppvillabebyggelse, tatort 900 700
Gruppvillabebyggelse, landsbygd 2000 1500
Arbetsomrade, hog arbetsplatstathet 500 400
Arbetsomrade, lag arbetsplatstathet 700 550

Kalla: Trafikforvaltningen Region Stockholm.
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Hallplatsavstand

Hallplatstid utgor en stor del av bussarnas kortider, att korta ner hallplats-
tiden och inte ha for titt mellan hallplatserna har dirfor stor ekonomisk
betydelse och paverkan pa restiderna. En optimering av hallplatstiderna
kan ocksa medfora att samma turtithet kan upprétthallas med farre fordon
i omlopp eller en 6kad kapacitet med samma antal fordon.

Som en tumregel kan ett hallplatsavstand pa mellan 600 och 800 meter
vara bra att utga ifran, beroende pa linjetyp. Lédngre avstand fér stom-
trafik och kortare for lokal- och nartrafik.

Verkligheten ar sidllan sadan att man alltid kan fa ett homogent hallplats-
avstand. Omraden med tétare eller glesare bebyggelse, topografi, skogar och
vatten paverkar hallplatsavstindet. Onskemal om att kombinera olika typer
av kollektivtrafik med olika hastighet kan ytterligare komplicera planeringen
av hallplatsavstanden.

Avstanden mellan héllplatserna ir en avvigning mellan efterfragan vid
hallplatspunkten och den extra restid som varje stopp medfor for de rese-
nérer som ska passera. Genom att skapa raka och centrala linjestriackningar
med lite langre hallplatsavstand och god framkomlighet kan en h6g attrak-
tivitet fér trafiken erhallas som gor att lingre avstand till hallplatserna
accepteras av flertalet resenérer.

Det ir littare att ligga till &n att ta bort en hallplats som resenérerna har
vant sig vid, &ven om fa i praktiken nyttjar den. Det ar déarfor viktigt att noga
Overviga inriattande av nya hallplatser, inte bara pa grund av anlidggnings-
kostnaden. Vid bedomning av var det finns behov av hallplatser behover
man ta hinsyn till flera aspekter:

* Viktiga malpunkter som foranleder behov av en hallplats

* Antal potentiella pa- och avstigande i férhallande till antalet resenirer
ombord. Hur ser den totala restidsvinsten respektive -forlusten ut om
en hallplats anordnas pa en viss plats?

* Behover alla linjer stanna pa samtliga platser, eller ska vissa linjer
—iena eller bada riktningarna — kunna passera forbi hallplatser som
betjanas avlokala linjer?
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4.3 Linjenat - analys och planering

En god forstaelse for kollektivtrafikens forutsittningar, invanarnas och rese-
nérernas behov samt ovriga trafikanter dr avgorande i strivan efter att skapa
ett attraktivt och konkurrenskraftigt linjenét. Det dr 4ven viktigt att kinna
till hur visentlig relationen mellan markanvéndning och kollektivtrafik &r.

En analys av omradets forutséattningar kan bidra till att:

* Forsta efterfragan pa kollektivtrafik

* Klarlidgga anvindarnas krav och 6nskemal

+ Effektiviseralinjenitets utformning och information

* Tahinsyn till stadsstrukturen och ett tillgingligt trafiksystem

+ Skapabalans mellan marknads- och utbudsstyrd linjendtsplanering

Vid planering av fordndringar i linjenétet 4r en analys av befintligt linjenét
den ena utgangspunkten, den andra ir bebyggelsens struktur med viktiga
malpunkter.

Kartldggningen av linjenitet gors ofta som en marknadsanalys dir samtliga
linjer som trafikerar berort omrade inventeras. Detta ir ett forsta steg for
att fa svar pa om vissa linjer inte bidrar med sa mycket vad giller resmdoj-
ligheter pa grund av linjedragning, 1ag turtithet, uppdelning av linjer och/
eller barridrer i tillgéngligheten till busshallplatser.

Utover hur stor del av staden som kollektivtrafiken nar och turtéitheten bor
aven linjernas restider mellan olika omraden och malpunkter studeras.
Fragor som bor besvaras dr om det finns direktférbindelser mellan viktiga
omraden och malpunkter, och om dessa férbindelser ar kortaste viigen eller
om linjen snirklar sig fram i syfte att ticka ett sa stort omrade som mojligt.

Genom kartliaggningen av dagens linjenit och turtéthet kan olika strak defi-
nieras och klassificeras. Indelningen kan goras efter flera olika parametrar:
+ Strak med en tit trafikering

* Strak som har eller inte har andra fardsétt som manga nyttjar

* Strickor dir en linje trafikerar olika vigar/gator i respektive riktning

+ Platser dir olika linjers avgangar eller ankomster ér koordinerade
eller icke koordinerade

* Striackor ldngs/tvirs barridrer, t.ex. jarnvigsspar, vatten, motorvigar
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Kartldggningen ger ett planeringsunderlag och bidrar till vil underbyggda
planeringsbeslut. Efter analysen kan — om det beh6vs - férslag pa foriand-
ringar av linjenétet i storre eller mindre omfattning tas fram.

Forslag pa tillvagagangssatt

Vid analys av behov av férdndring och/eller utbyggnad av befintlig kollek-
tivtrafikstruktur kan féljande punkter tjina som ett stod.

* Identifiera viktiga malpunkter och strak dér det finns ett behov av att
resa. I storre stider liggs ofta tonvikten pa att identifiera starka strak,
dir efterfragan ir stor, bade idag och i framtiden.

* Analysera och beriikna resandevolymer for att definiera kapacitets-
behov och méjliga transportmedel, samt servicenivaer for olika korri-
dorer och/eller omraden.

* Analysera befintlig infrastruktur (vig, spar, terminaler, stationer m.m.)
och uppskatta dess framtida kapacitet.

* Utvirdera mojligheterna att 6ka efterfragan pa kollektivtrafikresor -
vad kan paverka efterfragan och hur mycket? Ar det mojligt att skapa
en efterfragan som motiverar stomtrafik i vissa delar av systemet?

* Hur kan lokal och regional trafik samordnas pa bista sitt? Bor de vara
integrerade eller differentierade?

+ Skissa ett tankt linjendt som sammanbinder de viktigaste mal- och
startpunkterna med sa fa och sa direkta linjer som mojligt.

+ For storre stdder: identifiera om det finns lokala anslutningslinjer och
tvarforbindelser som har eller kan fa tillrackligt manga resenérer for
attinga i huvudnatet.

* Pastrickor ochiomraden med for litet resandeunderlag for att motivera
hogkvalitativ kollektivtrafik, 6verviag en mer lagfrekvent trafik eller
anropsstyrd trafik.

* Belys konsekvenser av det foreslagna nétet med avseende pa bytes-
punkter, terminaler och depaer. Finns det behov av ny infrastruktur,
trafikreglering eller andra forbéttringar pa dessa platser?

* Vaga gora omtag for att finna nya l6sningar om tunga intressekonflikter
uppstar eller om nya idéer har kommit fram under processens gang.

Vid analys av befintliga linjenét och planering av nya och/eller foriand-
ringar i befintliga nit kan man anvinda sig av nagon for &ndamalet fram-
taget programst6d. Pa marknaden finns det verktyg for linjenétsplanering
och optimering och en del operatorer har tagit fram egna verktyg. I dessa
verktyg optimeras till exempel linjer, tidtabeller, turtidthet och omlopp
med fordonsbehov och férarbehov. Till detta kan antal invanare, antal
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resendrer, resmonster, befintligt kollektivtrafikutbud och eventuella for-
andringar i resmonster laggas. Ett alternativ eller komplement till en
produktionsinriktad optimering ir optimering utifran efterfragan eller
maximal nytta. Lis mer om olika verktyg i kapitel 3.

4.4 Natverkseffekter

Grundidén, men ocksa utmaningen, med kollektivtrafik dr att transportera
ett stort antal ménniskor med olika start- och malpunkter tillsammans.
Ett sitt att ordna detta ar att skapa ett system av “skraddarsydd” kollektiv-
trafik med ett stort antal linjer som dven omfattar snabbférbindelser i
rusningstid och lokala linjer. Nackdelen &r att det av olika skil kan vara
svart att uppritthalla en hog turtithet och dirmed attraktivitet i ett sa-
dant system. Alternativet till skraddarsytt dr “konfektion”, vilket i det har
sammanhanget innebér ett mindre finmaskigt kollektivtrafikutbud dér alla
resor gors mojliga med hjilp av byten, ett nitverk av baslinjer. For att ett
baslinjenit ska vara attraktivt behover turtidtheten vara sa hog att restiden,
trots byten, blir attraktiv och det far inte medf6ra en for stor merkostnad
for resenérerna att byta.

Skillnaden mellan ett skraddarsytt utbud och ett baslinjenét illustreras i
figur 4. Tanken med basutbudet &r att erbjuda ett stabilt utbud med sa fa
kollektivtrafikstrak och linjer som mdojligt som tillsammans maojliggor sa
manga resealternativ som majligt. Grundutbudet kan dock kompletteras
med speciella linjer i rusningstid eller f6r speciella behov. Dir efterfragan
ar tillrackligt stor erbjuds en hog turtithet, i 6vrigt koordineras tidtabell-
erna for att minska tiden for byten. Effektivitetsvinsterna med detta sitt att
planera kollektivtrafik brukar kallas ndtverkseffekten. Nackdelen &r att rese-
nirerna kan fa fler byten. I resenirsundersokningar brukar byten virderas
som negativt av resenéirerna, traditionellt har ambitionen i kollektivtrafik-
planeringen darfor varit att undvika byten. Ett inféorande av en nétverks-
modell kraver noggrann planering for att de 6kade resmojligheterna for
resenirerna ska uppviga det negativa med fler byten. Risken finns annars
att man forlorar de resenirer som man redan har i jakten pa effektivitet
och/eller nya resenérer.
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Figur 14: Tva huvudsakliga angreppssatt for planering av linjenat. Antingen
skraddarsys linjenatet och trafikeringen efter olika anvandargrupper och for
olika tidpunkter pa dygnet eller sa utformas linjenatet sa att samma nat
trafikeras hela tiden men med olika turtathet i Iag- och hogtrafik.



Kapitel 4. Struktur for kollektivtrafiksystemet

Sambandet mellan utbud och efterfragan ar vanligen inte linjart. En for-
dubbling av utbudet leder ofta till en 6kning av efterfragan pa nagonstans
mellan 20 och 50 procent. Detta innebir samtidigt att en 6kning av turtét-
heten inte kommer att ge 6kade intékter fran resandet som direkt motsvar-
ighet till det 6kade utbudet. Det kan ocksa ta tid innan invanarna uppticker
det nya utbudet och dnnu ldngre tid innan de anpassar sig efter nya resmaoj-
ligheter, till exempel genom att flytta eller byta arbetsplats.

Flera linjer tillsammans kan uppna nitverkseffekter genom en vil genom-
téankt utformning och integrering med varandra. Néitverkseffekterna bygger
pa att resenirerna faktiskt gor byten om forutsittningarna for dessa opti-
meras och gors attraktiva. Att forsta nitverkseffekterna och planera for att
optimera dessa ir en viktig del av linjenétsplaneringen.

Figur 15: Natverkseffekten for anvandarna av ett linjenat. Kompletterande
linjer som inte gar radiellt gér det majligt att resa mellan olika malpunkter
utan att passera navet i kollektivtrafiksystemet. Detta forutsatter att det
finns attraktiva bytesmajligheter pa flera platser. Ortens storlek och struktur
avgor hur tatt natverk som ar optimalt.
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Ett ldgfrekvent linjendit (till vinster) karaktiriseras av att turtitheten ar
lag och att bytesmojligheterna inte dr sérskilt attraktiva. Ett attraktivt byte
ir svarare att A&stadkomma just pa grund av den laga turtiatheten och de
ddrmed sammanhingande langa vintetiderna, vilket leder till att nitet har
mindre tickning.

Ett linjendt med delvis hogfrekventa strak (i mitten) erbjuder en bittre service
utmed de strak som har hogre turtithet. Byten blir dirmed mer attraktiva

i punkter som betjéinas av dessa strak, men bara i den riktning diar den hog-
frekventa linjen utgor den senare delresan.

Ett hégfrekvent linjendit (till hoger) dar alla eller flera avlinjerna erbjuder en
hogfrekvent trafik, medfor en s.k. nétverkseffekt. Hela, eller storre delen av,
linjenitet kan anvindas pa liknande sitt som en bilist anvinder vignitet.
Dettainnebiri princip att kollektivtrafikresenaren kan resa vart och nir
som helst i linjenitet, samtidigt som uppoffringen for byten dr forhallandevis
liten. Bytespunkter skapar méjligheter fér resenéren att resa till manga olika
malpunkter. Linjerna gynnar integrerande och stirker pa sa vis varandra.

Exempel: Square ville - exempel pa natverkseffekten

Inspirerad av kollektivtrafiknatet i Toronto skapade Paul Mees®' den teoretiska
staden Square ville for att illustrera férdelarna med en natverksuppbyggd kollek-
tivtrafik. Modellen visar hur man erbjuder sa manga majliga resalternativ som
mojligt med sa fa linjer som moijligt. | den hypotetiska staden Square ville bildar
gatorna ett rutnat med kvadratiska rutor med matten 800*800 meter, vid varje
gatukorsning finns det en hallplats vilket innebar att det ar hogst 400 meters
gangavstand till en hallplats. Efterfragan pa resande &r lika stort mellan alla hall-
platser/gatukorsningar i staden. Om omradet kring varje hallplats genererar en
resa till varje annan hallplats sa inneb&r det 9 900 resor. Staden har fran borjan

tio parallella busslinjer som tillsammans erbjuder 900 resmdjligheter.

Not. 51  Mees, P (2000) A very public solution: transport in the dispersed city. Melbourne:
Melbourne University Press. Nielsen, G. 2005. HiTrans best practice guide 2: public
transport - planning the networks. Stavanger, Norway: European Union.
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For att 6ka kollektivtrafikresandet planerar staden att fordubbla utbudet av
kollektivtrafik. Om turtdtheten fordubblas pa de befintliga linjerna visar traditio-
nella efterfragemodeller att det leder till en efterfragedkning med 50 procent.

Om utbudet istallet kompletteras med tio nya linjer pa tvéren bildas ett rutnat
dar det i varje skarningspunkt dr mojligt att byta mellan linjer pa langden och
tvaren. Till de ursprungliga nord-sydliga 900 resmojligheterna laggs, férutom
900 resmojligheter i 6st-vastlig riktning, 8 100 resmojligheter med byten.
Det innebar att det blir majligt att gbra alla de 9 900 efterfragade resorna,
men resor pa diagonalen blir |anga eller kraver flera byten vilket riskerar att

godra dem oattraktiva.

Triangelnatverk>®?

Ett alternativ till ett ndtverk med kvadratiska maskor &r ett nét av trianglar.
Ett sadant nitverk anvinds i Schweiz for kollektivtrafikplanering pa natio-
nell och regional niva. Stddernas jarnvagsstationer utgor noder i trianglar
pabade nationell och regional niva vilket medger enkla byten mellan de
bada nivaerna. En triangels sida kan ocksa fylla en natfunktion pa mer dn en
niva. Triangelstommen gor det majligt att resa direkt mellan nérliggande
noder och att na 6vriga noder, genom byten. Sidan i en triangel dr dock inte
noédvandigtvis detsamma som en linje, en linje kan vara en del av flera
trianglar vilket medger resor mellan flera noder utan byten. I praktiken ir
sidorna i trianglarna inte sa raka som i teorin. Anpassningar till bebyggelse,
behov av héllplatser samt topografiska och geografiska forhallanden behéver
forstas goras.

Not. 52  Kristen Bell, Centre for Urban Research, School of Global Urban and Social Studies,
RMIT University: From Squaresville to Triangle Town: Geometries for public transport
network planning.
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Det finns en ambition att uppna samma restid mellan noderna oavsett av-
stand vilket paverkar bade vilka noder som viljs och hastigheten pa de olika
strackorna. En hog reshastighet ar darfor viktigare pa langa strackor dn pa
korta. Om manga resenirer ir beroende av byten kan optimerade bytestider
ocksa vara viktigare dn att fa kortast mojliga restid pa alla striackor. Dar det
behovs kan basnétet i trianglarna kompletteras med lokala anslutande linjer
for att ge gangavstand till kollektivtrafiken.

Figur 16: Principen for Triangelnatverk. Noder binds samman av lankar som
utgdr sidor i trianglar. Restiden pa alla lankar (i regionala och lokala nat) bor
vara lika lang for att bytestider i noderna ska kunna optimeras. Observera att
trianglarna ar starkt stiliserade. En l&dnk i en triangel behdver inte motsvaras
av en linje. Linjer (streckade i figuren) kan omfatta flera lankar och noder och
varje lank har i verkligheten en strackning som ar anpassad till bebyggelse,
topografi etc.
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4.5 Optimering av linjenatet

I syfte att skapa ett linjenit som ger attraktiva restider kan tva faktorer
lyftas fram som sérskilt viktiga: hog turtdthet och ett integrerat linjenét
mellan de omraden och malpunkter som har hog efterfragan och/eller
underlag. For att en hog turtithet ska uppnas pa ett kostnadseffektivt sétt
behover linjenitet utformas efter ortens storlek.

Enkelhet 4r den gyllene regeln for att uppna ett attraktivt linjenét som ar
latt att forsta for anvindaren och att trafikera for operatoren. Systemet ska
vara sa intuitivt som mojligt vilket innebér att tidtabeller och linjekartor
inte ska utgora en barriir for anvindningen av kollektivtrafiken.

Ortens storlek ger férutsattningarna

Det som avgor méjligheten att uppna en hog natverkseffekt ar efterfragan
och kostnaderna for anlédggning, drift och trafikering. Pa sma orter &r efter-
fragan pa kollektivtrafik ofta for 1ag for att stodja hogfrekventa linjer, sam-
tidigt som miljorelaterade problem med biltrafiken eller kber knappast
forekommer. Forutsittningarna for att investera i kollektivtrafiken dr inte
stora. Om lagfrekventa linjer kan koordineras och integreras med varandra
finns det dock en mojlighet att 6ka attraktiviteten.

Storre stéader kan & andra sidan ha problem med att hogt trafikerade korri-
dorer drabbas av trafikstockning da kollektivtrafik med hog turtéithet block-
erar sig sjalv. For att fa bukt med problemet kan dyra investeringar i kollek-
tivtrafikinfrastrukturen krivas om det inte dr mojligt att med fordndringar
ilinjenitet mojliggora resor som inte belastar de mest trafikerade straken.

I tiatorter som 4r sa sma att det inte finns ett tillrdckligt underlag for ett sep-
arat linjenét inom orten bygger kollektivtrafiken pa de regionala linjer som
dven betjanar omkringliggande landsbygd och stéder, se figur 8. Turtdtheten
irvanligen sa 1ag att det krivs koordinering mellan linjerna foér att uppna
nagon nitverkseffekt i det regionala néitverket, se vidare rendez-vous-
principen for trafikering av natverket i avsnitt 4.9.

Aven i lite storre titorter och sma stider dr antalet korridorer med mojlig-
het till hog turtithet begriansat. Stadskidrnan eller ett resecentrum &r ofta
den enda st6rre bytespunkten mellan linjer, &ven om det ocksa kan fore-
komma gemensamma mindre héllplatser. Genom att koordinera turerna
till bytespunkten dr det mojligt att uppna en niatverkseffekt. Se figur 19.
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Figur 17: Linjenat i mindre orter enligt rendez-vous-principen dér tidtabellerna
dr samordnade sa att bussarna nar centrum samtidigt.
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Figur 18: Exempel pa linjenat fér mindre stader med en central bytespunkt.
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I stdder med fiarre 4n 100 000 invanare &r de flesta avstand forhallandevis
korta och de flesta resor sker mellan stadens olika ytteromraden och stads-
kérnan, alternativt via stadskdrnan. Resandeunderlaget stédjer inte linjer
med hog turtdthet som binder samman néitverket utan att passera den cen-
trala bytespunkten. Néatverkseffekt kan &nda uppnas genom hog turtéthet i
de stora straken och bytespunkter i centrum av hog kvalitet. Se figur 20.

I stider med en befolkning pa 100 000-200 000 invanare kan det uppsta
problem med trangsel om all kollektivtrafik matar till en central punkt, till
exempel en station. For invanarna innebér det ocksa att manga lokala resor
oavsett start och malpunkt gar via denna centrala plats och kanske ocksa
medfor ett byte. Tillsammans kan det innebéra att restiden blir omotiverat
lang jamfort med gang, cykel eller personbil. Genom att medvetet planera
stadsstrukturen samt placering av viktiga malpunkter kan en resefterfragan
skapas som ger underlag till linjestrukturer som dels binder samman rad-
iellalinjer, dels gor det mojligt att resa mellan olika platser i staden utan
att passera den centrala punkten. Dessa linjer behover ha en turtéthet och
restid som gor det tillriackligt attraktivt att 4&ka med dessa tvirlinjer istéllet
for att aka in till centrum och byta. Strategiska bytespunkter vid flera viktiga
malpunkter forstirker attraktiviteten i nétet. Se figur 21.
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Figur 19: Lampligt linjenat for stader med férre &n 100 000 invanare.

Figur 20: En eller flera linjer i form av en ring kan sammanbinda olika mal-
punkter och radiella linjer. For att klara tidtabellhalining och reglertid vid
byte av forare delas ringar i praktiken ofta upp i tva eller flera linjer.
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Centrumtriangel

I framforallt manga dsteuropeiska stider finns tunnelbanenit uppbyggda
av tre korsande linjer som bildar trianglar i stddernas centrum. Det fore-
kommer att den hir typen av linjenit kallas for ”Sovjet-trianglar” *3, trots
att dessa tunnelbanesystem kan vara dldre 4n Sovjetrepubliken. Exempel
pa stider med denna struktur i tunnelbanenétet dr Prag och Budapest
(linjerna 2-4), stider som &r kinda for mycket god kollektivtrafik.
Denna struktur har flera fordelar:

* Det finns mojlighet att na de centrala delarna av staden med
allalinjer

* Detir enkelt att byta mellan linjerna och pa sa sétt na olika delar
av staden eller dess ytteromraden

* Detuppstar inte lika litt tringsel pa stationerna som det kan gora
i system med en central, for alla linjer gemensam bytespunkt

* Om allalinjer har egna spar minskar risken fér kapacitetsbrist
och att storningar fortplantar sig till flera linjer

I tunnelbanenit verkar uppbyggnaden mest anvindbar i stidder i storleks-
ordningen 1-3 miljoner invanare. I stora stider riacker inte tre linjer till for
att klara efterfragan. Tunnelbanesystemen i Moskva, S:t Petersburg och
London &r dock ursprungligen uppbyggda med en central triangelstruktur,
men de har senare byggts pa med fler linjer. I Milano bildar fyra tunnel-
banelinjer fyra trianglar med flera bytespunkter mellan de olika linjerna.

Not. 53  https://pedestrianobservations.com/2018/01/16/transit-and-scale-variance-part-

2-soviet-triangles/.
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Figur 21: Stiliserad bild av linjendt som bildar en triangel i centrum. Det kan
- beroende pa avstand - finnas hallplatser pa strackorna inne i triangeln.

Figur 22: Linjeinformation i Prags tunnelbana med bytespunkterna och
aktuell station markerade.

En struktur liknande dessa tunnelbanenét skulle &ven kunna anvindas for
buss- eller sparvagnsniit fér att undvika framkomlighetsproblem pa gator i
anslutning till en central bytespunkt.
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Exempel: Kosice

Kosice &r en universitets- och industristad i Slovakien med knappt 250 000
invanare. | likhet med flera andra stader i 6stra Europa &r kollektivtrafikres-
andet stort. Linjer till och fran stationen har kompletterats med tre linjer "pa
tvaren” som mojliggor resande mellan olika platser i staden utan att passera
stationen. Flera korsningspunkter mojliggor byte mellan olika linjer pa flera
platser i staden. Till stadens storsta arbetsplats, ett stalverk utanfor stadskarnan,
kors insatsturer som tack vare natuppbyggnaden nar alla delar av staden utan

byte. Sparvagnsnatet kompletteras med tradbussar och vanliga bussar.

” 2000
@i’ Havlickova
Botanicka zdhrada Okresny arad L ~
Technicka univerzita Namestie Poliklinika Sever ELEKTRICKOVA
Maraténu DO P‘BAVA

Zlmna mleru Bocatiova KOSIC E
Not an official map. Not to scale.
— (c) Chris Smere, 2019/11.
) L =

Radnica Starého mesta

@ Amﬁteater & Hlavna posta
Nova nemocmca Q S
Kino Druzba Kra)sky Némestie Staniéné
;5 5e osloboditelov namestie
Magistrat mesta Koslce
__.
Bernolakova Y AR D
Dem umenia Senny trh
- —
@ DPMK I Zlmny Stadion Astéria
Spolocgensky pavildn \ Idanska
Stara nemocnica

Kruhovy objazd, Trieda SNP // SOS automobilova
P,
'P u

//« V// o
Kruhovy objazd, Moldavska Kruhovy objazd, Alejova

Holubyho

Moldavska, obchodné centra // Alejova, gymnazium L ,
Verejny cintorin

i Zelezniky,
OC Optima krizovatka Juzna trieda ¢. 125

I’ 2,

Pere$ska ‘,400 Rozvojova

Pol a i I

olov, rézcestie Autocamping VSS, krizovatka

Ludvikov Dvor

Valcovne U.S. Steel I Katastralny Grad Levocska
Vstupny areal U. S. Steel Socha Jana Pavla II. Dneperska
Q0000000 ’ o0’ )\
Rovnikova
Vazecka
2000

Sparvagnsnétet i Kosice. (chris@transitdiagrams.at - social media: @transitdiagrams).

116



Exempel: Linkdping

| Link6ping kompletteras de radiella linjerna till/genom resecentrum av tva
tvargaende linjer som medger resande genom stadens yttre delar utan att
passera resecentrum. Det finns ocksa tva linjer som tillsammans utgor en

ring och ansluter till de regionala bussarna i utkanten av staden.

Ostgétatrafiken Q'

Linjekarta Linkoping

Tatortstrafik. Géaller fran 15 juni 2020. For Tag, express- och
landsbygdstrafik besok ostgotatrafiken.se

Hjulsbro e

Stangan
Kinda Kanal

Linjenatskarta for Linképing (Region Ostergétland).

17
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Bytespunkter

Hogkvalitativa bytespunkter ar en mycket viktig faktor for ett konkurrens-
kraftigt kollektivtrafiksystem. Skillnaden i komfort, restid och orienterbarhet
mellan en bra och en dalig 16sning dr mycket stor. Storst natverkseffekt er-
halls om hégkvalitativa bytespunkter utvecklas dér tva eller flera linjer mots/
korsar varandra, i syfte att erbjuda s manga resealternativ som maojligt.
For mer information om bytespunkter, se kapitel 6. Hallplatser, bytespunkter
och terminaler.

Kompletteringstrafik

For att kollektivtrafik tillsammans med gang- och cykeltrafik ska kunna
vara normen bor kollektivtrafikutbudet ticka hela dygnet, alla veckodagar
aven under lagtrafik (sasom kvéllar, helger och under sommarsemestern).
Ur ekonomisk synpunkt ér efterfragan under dessa tider i manga fall inte
tillrdcklig for att motivera ett utbud som gor kollektivtrafiken till ett reellt
alternativ till andra fardsitt. Det kan da bli aktuellt att bedriva komplette-
ringstrafik, vilket ses som ett mellanting mellan konventionell linjetrafik
och anropsstyrd trafik.

Aven om kollektivtrafikutbudet under 1agtrafik inte kan motsvara utbudet
under hogtrafik, kan kompletteringstrafiken dnda striva efter en attraktiv
turtithet, tydligt linjenét och synkroniserade tidtabeller som mojliggor
smidiga byten mellan olika linjer. Utbudet bor inte understiga en avgang
per timme for att vara acceptabelt.

Under lagtrafik kan det &ven kréivas vissa justeringar avseende linjestrack-
ning och hallplatsstopp jaimfort med under hogtrafik. Dock bor dndringar
av linjestrickning eller linjenummer géras med forsiktighet och om mojligt
undvikas. Risken dr annars stor att kollektivtrafiksystemet upplevs som
otydligt och svart att forsta, vilket kan leda till forvirring och misstag.

Se dven avsnitt 4.5.

Taxi och linjetaxi

Foérutom de traditionella taxitransporterna bestéllda av enskilda individer
utnyttjas taxi d&ven for transporter upphandlade av kommuner och regioner.
Taxi svarar idag for en stor del av fardtjinsten, kompletteringstrafiken
och skoltransporterna och ar ett viktigt komplement till den linjebundna
kollektivtrafiken.

Linjetaxi ir kollektivtrafik med taxi lings en fast linjestrackning. Linjetaxi
anviands da det finns en jamn efterfragan som dock inte ar tillriacklig for
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att erbjuda en acceptabel turtiathet med buss, till exempel for matarlinjer
eller speciella servicelinjer. Det kan &ven vara aktuellt med linjetaxi under
utbyggnadsskeden eller i glesbebyggda omraden.

Anropsstyrd trafik

Anropsstyrd trafik (med bussar eller taxi) ir ett alternativ till exempel vid
lag efterfragan. Resenéren bestiller resa via telefonsamtal, mobilapp eller
webbsida. I hur god tid bestillningen beh6ver goras varierar, ofta minst 1-2
timmar i forvig. Formen ar framforallt anvindbar i omraden med en liten
och oregelbunden efterfragan pa kollektivtrafik. Kostnadsbesparingar, i jaim-
forelse med fasta turer, kan besta i insparat bréinsle och anvindning av out-
nyttjade resurser under lagtrafik, men trafikformen &r férhallandevis dyr
riknat per resenir. Detta eftersom trafiken ofta kors med mindre fordon,
resandet ofta ir av liten omfattning och oregelbundet. Forarkostnaderna
utgor en stor del av driftskostnaden, oavsett om trafiken ar anropsstyrd
eller linjelagd. Trafikuppligg, 6ppettider och upphandlingsformer bér be-
aktas vid planering av anropsstyrd trafik, da detta till stor del avgér mojliga
kostnadsbesparingar. Det forvintade resandet bor beaktas i relation till
alternativkostnaden for en linjebunden trafik i omradet.

Anropsstyrd trafik kan bedrivas pa olika stt.

* Kollektivtrafikutbud med fast linjestrickning och tidtabell, men som
kriver anrop (forbestéllning). Kan trafikeras med taxi eller minibussar
och vanligt kollektivtrafikpris giller.

* Kollektivtrafikutbud med fasta hallplatser och avgangstider men
som kraver anrop. Trafiken bedrivs med taxi eller minibussar som
trafikerar en korridor och kan liknas vid ett samakningssystem.
Trafiken startar vid fasta tider och stannar fér avstigning vid fasta
malpunkter (t.ex. en jairnvigsstation eller ett centrum). Diaremot
kan reseniren vilja var denne vill bli himtad (t.ex. vid hemmet)
forutsatt att platsen ligger inom korridoren.

* Kollektivtrafikutbud utan fast linjestrickning eller tidtabell, men
som kréver anrop. Trafiken ar helt behovsanpassad och liknar nér-
mast vanlig taxiservice. Oftast endast lampligt i mycket sma titorter
med liten efterfragan.

+ Flexlinje, linjetrafik med avvikelser fran linjen styrda via anrop.
Trafiken ir linjelagd med tidtabell men avvikelser fran linjen tillats
for att lamna av eller himta upp passagerare vid anrop. Det finns &ven
system dar turer helt stills in om inga anrop inkommit. Det riskerar
att bli ett otydligt system med oregelbundna restider men férdelen
ar att man kan tillata lag linjetéthet och darigenom fa hogre turtithet
utan att personer med svarigheter att ga lingre striackor drabbas.
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Anropsstyrd trafik kan vara ett alternativ till linjebunden kollektivtrafik
i omraden eller i reserelationer med relativt 1ag efterfragan. Exempel pa
sadana ir:

* For matning till/fran kapacitetsstarka kollektivtrafiklinjer i fororter
till storre stader eller pa landsbygden.

* Forreserelationer med lag efterfragan och lag standard som komple-
ment till ett linjebundet kollektivtrafiksystem i medelstora och stora
stiader samt eventuellt 4ven pa landsbygd.

* Som enda kollektivtrafiksystem i orter som ar fér sma for att ge under-
lag till ett linjebundet system med rimlig standard, men samtidigt ar
sa stora att det finns behov av ett lokalt kollektivtrafiksystem.

* Som enda kollektivtrafiksystem i mindre och medelstora stider under
viss lagtrafik, sasoms en kvill, natt och tidig morgon. Vid dessa tider
kan det vara mdjligt att samutnyttja fordon som under andra tider
anvinds till fardtjanst eller skolskjuts.

Det dr vanligt att kollektivtrafik till sjoss helt eller delvis bedrivs som
anropsstyrd trafik.

Restiderna i ett anropsstyrt system kan, beroende pa eventuell anpassning
till andra resenéirer, bli kortare 4n i ett konventionellt system.

Skolskjuts i linjelagd kollektivtrafik

Skolskjuts, servicelinjer och annan kompletterande trafik fungerar i stort
sett som konventionell busstrafik men savil tidtabell som korstriacka ir
utformade med hénsyn till en speciell efterfragan.

Enligt skollagen 4r hemkommunen skyldig att ordna skolskjuts kostnads-
fritt for elever i grundskola med offentlig huvudman, om det beh6vs med
hénsyn till firdvigens langd, trafikforhallanden i 6vrigt, elevens funktions-
nedsittning eller andra sirskilda omstiandigheter. Denna ska ga fran plats
i anslutning till elevernas hem till malpunkten.>* Hur langt avstand som
kravs for att eleverna i olika arskurser ska vara berittigade till skolskjuts
varierar mellan olika kommuner. Ungefar hilften av de skolresor som fin-
ansieras av kommunerna utgors av upphandlad skolskjuts och hélften av
ordinarie linjetrafik. Skolskjuts kan ocksa anordnas genom att kommuner
finansierar extra turer i den ordinarie linjetrafiken, sa att fler kan ta del
av skolturerna.

Not. 54  Skollag (2010:800) 10 kap § 32.
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Servicelinjer

Servicelinjer &r till for att skapa en god tillgdnglighet framforallt for dldre
och personer med funktionsnedsittning, men alla resenirer ir vilkomna.
Servicetrafik stiller speciella krav pa savil fordonens utformning som pa
linjestriackning. Om bussarna beh6ver komma fram pa gator och platser
dir ordinarie bussar inte kan trafikera kan det ocksa paverka fordonsvalet.

Annan kompletterande trafik

Till stora arbetsplatser, handelsomraden och evenemang kan det behé6vas
kompletterande linjer som trafikerar vid anpassade tider, vid speciella till-
fillen eller med direktforbindelser i speciella relationer. Kompletterande
trafik kan ocksa, helt eller delvis, finansieras och/eller bedrivas av privata
foretag. Det forekommer kompletterande trafik bade i form av allménna
linjer med samma villkor fér resenérerna som ovrig linjetrafik och helt
kommersiell trafik.

Exempel: Lyckad sommartrafik i Karlstad

| Karlstad var kollektivtrafikutbudet under sommaren mycket lagre &n under

Ovriga arstider. Ett ar beslét man sig dock for att behalla de flesta turer under
sommaren och forsdket visade att efterfragan var langt mycket hoégre &n vad
man hade réknat med. Detta visade att det reducerade utbudet i sig hade pa-
verkat efterfragan i negativ riktning. Med 6kat utbud under sommaren 6kade

dven efterfragan.

Exempel: Forarinitiativ blev badbuss i Vallentuna

P& sommarloven medférde farre resendrer och mindre trafik kortare kortider
och darmed langre reglertid vid stationen for en lokalbuss i Vallentuna. For-

arna insag att den extra reglertiden var tillrackligt lang for att de skulle hinna
kéra fram och tillbaka till badet utan att det paverkade tidtabellen. Initiativet
formaliserades till en forldngning av linjen under sommarloven. Den uttkade
linjen sommartid forbattrar inte bara tillgangligheten till badet, dven kyrkan,
kyrkogarden och attraktiva strovomraden har blivit tillgangliga for fler. "Bad-

bussen” finns fortfarande kvar 6ver 20 ar efter forarnas initiativ.
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4.6 Turtathet

Vilken turtithet som behévs dr en kombination av vilken grundservice som
utgor malsdttningen for en attraktiv och tillgénglig kollektivtrafik, resefter-
fragan pa en stricka och vilka fordon som anvéands. For att transportera ett
visst antal personer behovs det ofta fler sma fordon in stora, vilket kan vara
oekonomiskt och inte heller attraktivt om tringsel uppstar. A andra sidan
finns det en risk att den glesare turtéithet som storre fordon medger paverkar
attraktiviteten om turtétheten blir for gles.

Variationer i resandet

Variationer i antalet resenirer under dagen ser olika ut i stider av olika
storlek. Storre stider har i allmidnhet mera utpriglade toppari trafiken
under morgonens och eftermiddagens hogtrafik.

Morgonens hogst belastade timme utgor oftast dygnets maxtimme, det

vill siiga den timme under dygnet da de flesta resor genomfors. Detta virde
stimmer vil 6verens med biltrafikens maxtimviarde och kan i vissa fall vara
nagot hogre pa grund av stor andel skolresor. I storre stider utgor ofta max-
timmen en stor andel av hela dygnets resande, cirka 1/8 av dygnets resande
kan beriknas ske under maxtimmen. Det beror pa att storre stider har en
mer utpriglad arbetspendling med kollektivtrafik in till stadskidrnan.

Aven om dygnets maxtimme infaller under morgonen gors fler resor totalt
sett under eftermiddagarna, men resandet ar utspritt 6ver fler timmar.
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Figur 23: Exempel pa variation i resande 6ver dygnet for mellanstora stader.

122



Skillnader i trafikens férdelning 6ver dygnet mellan stérre och mindre
stdder kan till stor del forklaras av skillnader i andelen resor med olika
andamal. I storre stidder utgor arbetsresorna en betydande andel av samt-
liga resor. I mindre stider kan skolresor utgora en stor del avresandet.
Under kvillstid har man framfor allt i de mindre stéderna fa resor.

Syftet med kollektivtrafikresan varierar &ven under dagen. Under hégtra-
fiken pa morgonen och eftermiddagen dominerar arbets- och skolresorna.
Fran lunchtid och under eftermiddagen 6kar dock bade antalet och andelen
besoks- och handelsresor.

Resefterfragan ar ofta relativt konstant mandag—fredag. Lordagar &r res-
andet mindre dn under vardagar och pa séndagar ér det &nnu farre resande.
Pa helger intriffar hogtrafiken ocksa andra tider én pa vardagar, den in-
tréaffar vanligen pa formiddagen och tidig eftermiddag.

Under aret finns en variation i resandet som bland annat paverkas av
temperatur och vider. Manga av de som reser kollektivt pa vintern gar eller
cyklar under var, sommar och host. Det totala antalet resenérer per manad
kan variera med helgdagar, semesterperioder eller lov, &ven om antalet
resenirer per vardag dr detsamma. Pa orter med stort antal turister eller
sommarboende kan trafiken 6ka sommartid.

Planering av utbud och turtathet

Ett riktmérke for trafikeringen av linjenitet 4r att den bor ske med en tur-
téthet som bidrar till att minska den sammanlagda restiden for resenérerna.
I stora och medelstora stider med stort antal resande kan detta rdknas som
6-10 avgangar per timme under dagen, och eventuell forstarkning i hogtrafik,
vilket ur resenéirssynpunkt ofta ses som en optimal turtidthet som ger korta
vintetider. Hogre turtithet forkortar inte vintetiden visentligt. Ar denna
frekvens uppnadd pa en linje kan det vara viktigare att hitta andra linjer att
ge resurser till 4n att ytterligare stirka denna linje.

Aven kapacitet kan siitta en 6vre grins for turtitheten. I stérre stiader och
stider med ett fatal kollektivtrafikkorridorer férekommer en turtithet pa
ett par minuter for sparvagnar och bussar. En sa hog turtéthet leder létt
till trafikstockningar dér ett fordon paverkar framkomligheten fér bakom-
varande. Risken for trafikstockningar beh6ver beaktas vid utformning av
gator och kollektivtrafikanldggningar.
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Forhallandet mellan turtithet och genomsnittlig vintetid vid hallplats
kan illustreras med figur 17. Vid 10-minuterstrafik behover resenérerna
vanligen inte komma ihag eller ta hinsyn till tidtabellerna. En hogre tur-
tiathet 4n 5 minuter kostar proportionellt mer dn vad det ger i reduktion
av vantetid vid hallplats. Dessutom innebér en tétare trafik storre risk
for kobildning av bussar pa samma linje (sa kallad kolonnkérning). Om en
hog turtithet inte ricker till for att klara efterfragan kan det behovas storre
fordon eller annat trafikslag.

Véntetid
30 @ Tidtabellsberoende
@ Okad trangsel samt
25 4 miljéproblem
O Turtéthet
20 A
Mer resurser kan Mer resurser innebar ej
15 1 ge en betydande en betydande minskning
minskning av av vantetiden
vantetiden
10 4
5 -
0]

5 10 15 20 25 30

Avgang per timme

Figur 24: Forhallandet mellan turtdthet och genomsnittlig vantetid vid hall-
plats samt natverkseffekt.

Linjernas tidtabeller bor vara sa enkla att férsta som mojligt. Optimalt &r
om kor- och avgangstider dr desamma under hela dygnet, vilket gor det
mojligt att ha en helt sa kallad styv tidtabell. Skillnader i trafiksituation
och antal resenirer, samt otillricklig prioritering av kollektivtrafiken i
gaturummet, innebar dock ofta olika kor- och restider under hogtrafik res-
pektive lagtrafik. Hog turtiathet under hogtrafik minskar behovet avdenna
regelbundenhet i tidtabellerna, men under lagtrafik bor regelbundenhet

vara norm.
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Exempel: Karlskrona

| Karlskrona gjordes 2016 en satsning pa stadstrafiken med tatare turer
och snabbussar. Detta medférde att bussakandet kade med 14 procent.
| rusningstid 6kade antalet bussresor in till staden med 60 procent.
(Kalla Blekingetrafiken)

Variera turtatheten i fasta steg

Turtéitheten varierar beroende pa tidpunkt under dygnet, veckan och aret.
Nér turtidtheten dr hég dr behovet av tidtabell mindre for resenirerna.
Ur driftsynpunkt kan turtdtheten anvindas for att reglera utbudet efter
variationer i efterfragan. En regelbunden tidtabell 4r enklare att férsta
och ofta effektiv da den &ven kan leda till en hogre efterfragan.

Kriterier som behover beaktas vid tidtabellsplanering;:

* Turtithet. En hog turtithet kriaver i regel ett storre resandeunderlag
for att kunna motiveras, beroende pa vilka malsittningar som kollek-
tivtrafiken ska uppna t. Turtitheten relateras till resandeunderlaget
och kan dirfor variera under dagen, veckan och éret. Ar turtitheten
hogst 10 minuter bryr sig reseniren sillan om tidtabellen. Huvud-
linjer med stort antal resande har ofta en turtithet pa 10 minuter eller
titare, men om det inte ir mojligt ar turtidtheten annars regelbunden
under dagen for att uppna ett enkelt och 6verskadligt system.

+ Styv tidtabell eller takttidtabell. Om turtitheten 4r jAmnt delbar
med 60 (ex. 60/15 = 4)ger detta en sa kallad styv tidtabell dar bussen
avgar pa samma minuttal varje timme. Turtitheten bor vid lagtrafik
fordndras med en faktor 2 i férhallande till turtitheten under hog-
trafik, exempelvis fran 5-minuterstrafik i hogtrafik till 10-minuters-
trafik i lagtrafik, eller fran 10-minuterstrafik till 20-minuterstrafik.
Detta innebér att endast varannan tur i lagtrafik dras in, vilket ger en
fortsatt lattbegriplig och 6verskadlig tidtabell utan stora variationer.

* Trafikeringstider. Trafikeringstider faststills vanligen i enlighet med
efterfragekurvan, vilken varierar fran stad till stad (t.ex. kan en stad
med en stor andel tillverkningsindustri ha andra hogtrafiktimmar
an stider med mer tjinsteorienterad arbetsmarknad). For spartrafik
behovs ofta ett nattuppehall pa fem timmar f6r att hinna med regel-
bundet underhall av anldggningen. Vardagsnétter kan spartrafiken
ersittas av nattbussar.

Not. 55 https:/blekingetrafiken.se/om-o0ss/nyheter-och-pressmeddelanden/rekordstort-

resande-2016/.
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* Regularitet. Korning med regularitet innebér att linjen, vanligen under
vissa tider, inte har nagon tidtabell som anger vid vilken tid fordonet
ska vara vid en viss hallplats. Istillet efterstravar man en jamn tidslucka
mellan fordonen vilket motverkar att vissa fordon férsenas och andra
kommer ikapp (sa kallad stackning) vilket ger en ojamn beldggning.
For att resenirerna ska kunna planera sin resa anges i tidtabellerna
turtithet i antal minuter eller minutspann vid olika tider under dagen.
Vid hallplats eller i mobilapp ges realtidsinformation om nir nésta
fordon beriknas anlénda till en viss hallplats eller var i systemet niista
fordon finns. Bussforare far information om avstand till framforvarande
buss och om den till exempel ska dréja lite extra vid en hallplats for att
inte komma for nira framforvarande. I spartrafik samt specialutrustade
bussar kan avstanden mellan fordonen styras med hjilp av signalsystemet.

Lagtrafik

Nattbuss

Ett sdtt att erbjuda ett anpassat kollektivtrafikutbud under sena kvillar
och natter ar trafikering med sarskilda nattbussar vilkas linjedragningar
ar anpassade efter de resmoOnster som finns nattetid och om de ersétter
sparbunden trafik. Dessa anpassas till exempel efter stadens ngjesutbud
(t.ex. biografer, restauranger, nattklubbar, barer, teatrar) och arbetsplatser
med verksamhet under néitterna eller vilkas skift startar innan den ordi-
narie kollektivtrafiken startar. Lokala nattbussar beh6ver samordnas med
eventuell regional kollektivtrafik nattetid.

4.7 Starka strak

Flera stider har forbittrat sina kollektivtrafiksystem genom att utveckla
stomlinjer eller korridorer for kollektivtrafik med hog kvalitet, vilket kallas
for starka strak. Syftet dr att kombinera flera typer av forbéttringar pa en
eller flera storre kollektivtrafiklinjer eller korridorer i staden och regionen.
Oftast har flera av féljande atgirder kombinerats:

* Enenkel och tydlig linjestruktur med fa linjevarianter och inga
eller fa avvikelser fran linjedragningen och tidtabellen.

+ Prioriterade snabba och direkta linjer med enkla tidtabeller och
palitlig drift.

* Hog turtithet dver storre delen av dagen, veckan och aret.

* Tydlig profil hos linjerna genom utformningen av fordon och hall-
platser, information och skyltar samt enkla linjekartor.
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* Realtidsinformation till passagerare ombord pa fordonen eller som
véantar vid hallplatser.

* Hog kvalitet vid utformningen av hallplatser och bytespunkter med
effektiv drift, god passagerarkomfort och berikning av stadsmiljén.

+ Atgirderiinfrastrukturen; till exempel kollektivkorfilt, signalprioritering.

Den hoga turtidtheten dr en viktig aspekt av begreppen starka strak, stom-
trafik och stomkorridorer. Vid en turtithet pa upp till 10 minuter ger in-
vesteringar i infrastruktur bist avkastning, dd manga resenirer och fordon
drar nytta avinvesteringen. For en modern sparvig ar hog kvalitet hos linjen
och/eller korridoren sjilvklart. Men samma principer infors dven i stider
som uppgraderar sina bussystem markant genom att skapa korridorer for
bussar eller sarskilda busskorfilt med god framkomlighet och hog turtéthet.

For att uppna en hog turtithet koncentreras i regel resurserna till starka
strak, eftersom prioriteringar dr nédvindiga. Det dr inte ovanligt att en
ny linje kriaver nagon form av uppoffring och reducering av resurser pa en
redan befintlig linje.

Starka strak ska dven underlitta byten sa att de gar snabbt och smidigt for
resendrerna. Antalet nddvindiga byten minimeras i den utstrickning det
ar mojligt, med beaktande av 6vriga faktorer som bidrar till att skapa ett
effektivt och hogkvalitativt kollektivtrafiknét. En av de viktigaste atgérd-
erna for att minimera byten &r att skapa langa linjer som sammankopplar
viktiga malpunkter som téita bostadsomraden, lokala och regionala centrum,
viktiga arbetsplatsomraden med mera. Med genomgaende linjer kan en
betydande del av mindre och medelstora stider nas med ett byte.

Kollektivtrafikens grund ar att utnyttja skalférdelar och erbjuda ménniskor
en mojlighet att resa tillsammans pa forutbestimda avgangar. I praktiken
ar det ofta bara mojligt att erbjuda direktresor med kollektivtrafik for en
begriansad del av relationernai en stad.

Alltfér manga svagt trafikerade linjer i en stad kan medfora ett komplicerat
linjenit som dr svart for anvindaren att forsta. Det dr ocksa mer komplext
for operatoren att bedriva, liksom mer kéinsligt for storningar.

I figur 18 ser vi att fordelen med nitverksprincipen till héger ar att man i
relation a-b och a-d samt c-b och c-d kan aka direkt utan byte, &ven om
turtdtheten i varje relation ar lag. Denna fordel dr dock pa bekostnad av
de radiella turerna a-c och b-d.

127



Kapitel 4. Struktur for kollektivtrafiksystemet

Nir en storning uppstar i ett linjenét med manga samordnade direktlinjer,
sprider det sig ltt till 6vriga linjer, vilket kallas forfoljdforseningar. I de
strak som trafikeras av flera linjer kan det ocksa vara svart att passa in av-
gangarna for de olika linjerna pa ett effektivt séitt samtidigt som bytesmaj-
ligheterna vid knutpunkten ska finnas. En konsekvens i utbudet kan da bli
att ”hal” skapas eftersom det blir en ojamn férdelning i utbudet, vilket i sin
tur kan resultera i lingre vintetider vid knutpunkten.
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Figur 25: Tva motstaende natverksprinciper. Fa hogfrekventa linjer i ett strak
ar lattare att planera och driva an flera direktlinjer.
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Med ett linjenit enligt den hogra delen av figuren kan det bli svart att uppna
en jaimn 10-minuterstrafik i alla strak. For strak a maste gul linjes avgangar
anpassas till ljusbla och morkbla linjes avgangar. I strak b maste den gula
linjen &ven anpassas till orange och svart linje, vilka i sin tur maste anpassas
till ljusbla och gra linje i strak c etc. Nér varje linje har olika omloppstid
blir det ofta svart att uppna en jaimn 10-minuterstrafik i respektive strak.
Sma forseningar pa en linje kan litt leda till kolonnkorning vilket medfor
att flera linjer anlinder samtidigt till hallplatserna. Med manga linjer i
samma strak blir det dven otydligt for resenéren vilket i sig skapar en barriar
for att borja resa kollektivt.

Med en nitverksprincip enligt den vénstra delen av figuren med en linje per
strak kan en tidtabell med 10-minuterstrafik enklare astadkommas. En jamn
avgangsfrekvens &r litt att uppna da endast en linje trafikerar straket. Fa linjer
i samma strak skapar ett tydligt kollektivtrafiknit som ar l4tt f6r invanarna
att ta till sig. Nackdelen ar att det i vissa relationer alltid krévs ett byte.

Forutsatt en given méngd resurser sa blir den genomsnittliga vintetiden for
att ta sig mellan tva punkter oftast lingre med fler direktlinjer, vilket figur
26 och figur 27 visar. Notera att forsta delstriickan dir linjerna dr samlade

i ett och samma strak dr dubbelt sa lang som den andra delstridckan dar
linjerna delas upp.

Gemensam stracka Linjespecifik
stracka

Centrum

Linje
Stracka >

Figur 26: Ett linjenat med sex direktlinjer, dar turtdtheten pa respektive linje
ar 20-minuterstrafik. Genomsnittlig vantetid ar 10 minuter.
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Linjespecifik stracka

Bytespunkt

Centrum

Tur /

Linje
Stracka >

Figur 27: Ett linjenat med 7,5-minuterstrafik pa linje 3, vilket ger en forsta
genomsnittlig vantetid pa 3,75 minuter. Ovriga linjer har 10-minuterstrafik,
vilket vid byte inneb&r en genomsnittlig vantetid pa 5 minuter. Det basta &r
att varje tur pa stomlinjen har anslutning till matarlinjen = samma turt&thet
- da vet resendren att det &r samma standard i hela systemet.

Tva turer i timmen

Tva turer i timmen

Fyra turer i timmen

Figur 28: Koncentrera resurserna till ett gemensamt strak for tydlighet
och effektivitet.
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Minimera icke koordinerad parallelltrafik

For att oka effektiviteten och koncentrera efterfragan kan parallella linjer
laggas samman i starka strak. I exemplet i figur 21 har tva parallella relativt
glestrafikerade linjer med vardera tva turer per timme lagts samman i ett
gemensamt strak med fyra turer per timme. Vinsten &r, forutom hogre
turtithet, ett tydligare utbud som &r litt att férsta. Med fler turer koncen-
trerade till ett strak 6kar motivet for att forbattra framkomligheten och pa
sa sitt korta restiden. Nackdelen ir att samtidigt som en del resenérer far
kortare gangavstand till ett 6kat utbud far andra ldngre gangavstand.

4.8 Atgirder som minskar kértiderna

Restiden ar avgorande for om kollektivtrafiken uppfattas som attraktiv.
Den totala restiden delas in i gangtid, vintetid, aktid och eventuell bytes-
tid. I vintetiden ingar dven dold vintetid som kan uppsta vid start- och
malpunkten om tidtabellen inte passar tiderna for de aktiviteter som
foregar eller foljer pa resan. Narmare beskrivning av de olika delarna av
restiden samt hur de beréknas och virderas finns i avsnittet 3.5 Berdkning
av resandeférandring.

Fordonens hastighet ir en viktig faktor fér den totala restiden. Hastigheten
paverkar dven driftkostnaderna vilket i sin tur paverkar vilket utbud som
kan erbjudas till en viss budget. Fér planeringen av kollektivtrafiknétet
hastigheten i nitet en viktig faktor.

Medelhastigheten hos linjerna ar nyckelfaktorn for nastan all kollektiv-
trafikdrift. Medelhastigheten dr viktig for restiden vilken paverkar kollektiv-
trafikens attraktivitet, efterfragan, kostnader och intdkter. Medelhastig-
heten paverkar d&ven omloppstiderna som i sin tur har en direkt koppling
till antalet fordon i drift och antal férare, vilket i sin tur paverkar driftskost-
naderna. Av den anledningen bor insatser goras for att 6ka medelhastig-
heten i systemet. For att forbattra medelhastigheten kan det beh6vas
atgirder av flera aktorer.
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Nedan redovisas nagra av de atgéirder som kan behovas for att 6ka
medelhastigheten. Observera att flera aktorer har ansvar for atgirderna:

1.

Prioritering av bussar och sparvagnar framfor andra trafikslag kan
ofta genomforas med olika former av trafikstyrning i gaturummet.
For att prioritera kollektivtrafiken kravs ibland kollektivtrafik-
korfilt. Om inte ett befintligt vigutrymme kan prioriteras om till
kollektivtrafikens fordel kan en atgérd riskera att bli kostsam och
komplicerad.

. Prioritering av kollektivtrafiken med trafiksignaler kan ha stor

betydelse for medelhastigheten och tillférlitligheten.

Sikerstill framkomligheten i kollektivkorfilt och tillgingligheten
till hallplatser. Detta kan genomforas med hjilp av trafikreglering
och 6vervakning av angoring och parkering i kollektivkorfalt och
vid hallplatser. Trafik som tillats i kollektivkorfilt, till exempel taxi
och cykel, far dock dven stanna fér pa- och avstigning i korfaltet.
En satsning pa separata cykelfilt eller cykelbanor kan férbéttra
framkomligheten for kollektivtrafiken om cykling annars sker i
kollektivtrafikfilt.

Snabb pa- och avstigning samt biljettvisering. Vilket system som
anvinds for visering och pastigning paverkar i stor utstrickning
tiden vid storre hallplatser. De kortaste hallplatsuppehallen ges av
system dir pastigning genom flera dorrar ar majligt och biljetten
valideras fére ombordstigning. Detta ér vanligast vid sparbunden
trafik men kan dven anvindas for bussar och sjétrafik.

Avstand mellan hallplatserna. Alltfor titt liggande hallplatser
sinker medelhastigheten samtidigt som ett alltfor glest hallplats-
avstand kan ge samre tillginglighet och dirmed lingre restid for
resenirerna om avstandet mellan en hallplats och start-/malpunkter
blir langt. En avvigning mellan olika mal maste darfor goras for att
finna en optimal 16sning for reseniérerna palinjen.

Blandning av lokal- och regionaltrafik. For att uppna de bésta
medelhastigheterna och restiderna for resenérerna behovs en
kombination avlokala linjer och regionala linjer for lingre resor.

Fordonens utformning paverkar tiden vid hallplatsen. Laggolv,
breda dérrar och lamplig inredning kan bidra till att minska tiderna
for pa- och avstigning.

Hallplatsutformning och information ér av betydelse for att
minska hallplatstiden. Mer information om hallplatsutformning
finns i kapitel 6.
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4.9 Attraktiv trafik i mindre stader och orter

I storre stiader dr det litt att hitta korridorer med tillracklig efterfragan for
att skapa linjer med hog turtéithet. I mindre stider ar det svarare, men inte
omdjligt, att erbjuda en hog turtithet och tydliga korridorer.

Gemensam linjedragning och koordinerade tidtabeller

I sma och medelstora stider ir efterfragan oftast otillriacklig fér att ha flera
linjer med hog turtidthet genom den centrala delen av staden. Korta avstand
Okar mojligheterna att ga och/eller cykla, vilket ar positivt ur miljé- och
hilsoperspektiv men samtidigt minskar underlaget for kollektivtrafikresor.
For att anda kunna erbjuda attraktiv kollektivtrafik med hog turtithet kan
16sningen déarfor vara att 1ata flera linjer ga i samma strak genom de centrala
delarna av staden.

Exempel: Ett integrerat upplagg for busstrafik i sma stader

Sedan mitten av 1990-talet har ett antal sma stader och regioner i Nordrhein
-Westfalen i Tyskland markant lyckats férbattra sina lokala bussystem.
Saval nar det géller antal resendrer och tjansternas kvalitet som drifts-
ekonomi. | en rapport som sammanfattar erfarenheterna fran 14 stader
med 15 000-80 000 invanare (i delstaten Nordrhein-Westfalen 1999)

rekommenderas féljande principer for utveckling av sma stéders bussystem:

- Ett enkelt, 6verskadligt och ordnat natverk med genomgaende linjer.

- Alla linjer ar anslutna till en enda busshallplats och motesplats i

stadens centrum.

- Enstyv tidtabell samordnad for alla linjer under trafikeringstiden,
kompletterad med anropsstyrd offentlig taxi under sena kvallar.

- Samma hoéga serviceniva ska erbjudas under helger.
- Korta avstand mellan hallplatserna.

- Valutrustade busshallplatser: bra upplysta, vaderskydd, tillgénglig

information samt cykelparkering.

- Enklare atgarder som prioriterar busstrafiken i vagnatet for att
garantera punktlighet och lattillganglighet.
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- Moderna fordon, till exempel laggolvsbussar, med luftkonditionering och
en bekvam inredning vilken kdnnetecknas av ett attraktivt och sérpraglat

monster (gemensam design) for att underlatta marknadsféring av systemet.
- Ett enkelt och kundvanligt betalsystem.

- Intensiv marknadsféring och ett informationstjanstkontor néara den centrala

motespunkten for alla linjer.

Dessa egenskaper hos ett bussystem ar oberoende av stadernas invanarantal
och antal busslinjer. De géller for alla nivaer av efterfragan och ekonomiskt
resultat hos verksamheten.

Rendez-vous-principen

I nitverk som bestar av ett fatal linjer med lag turtithet dr den s.k. rendez-
vous-principen att féredra. Rendez-vous-principen betyder samtidigt mote
och innebér att man ldgger tidtabellerna sa att alla bussar mots samtidigt i
bytespunkten for att byte mellan alla linjer ska vara mojligt. For en lyckad
rendez-vous-l6sning bor linjerna vara ungefir lika langa for att inte regler-
tiden pa nagon av linjerna ska bli onédigt lang och dirmed fa en mindre
effektiv trafikering.

Den hir bytesformen ar férdelaktig for resenirer i sma stider med stjarn-
formade kollektivtrafiknit med en central bytespunkt. Det behover finnas
plats for samtliga bussar i bytespunkten. Hur manga bussar som samtidigt
ryms i bytespunkten utgoér begransningen for bytesformen. For att inte ris-
kera kolonnkoérning bor de olika linjerna inte trafikera samma strak genom
centrum till bytespunkten.

Rendez-vous-principen forutsitter att kortiderna dr stabila och palitliga.
Viéntetiden vid bytespunkten ir en nyckelfaktor for effektiviteten i buss-
driften. Nir korsande linjer har hég turtéthet dr denna faktor av mindre
betydelse eftersom sena bytesresenirer har en acceptabel vantetid till
nista avgang. Néar daremot linjer endast har en till tva avgangar per timme
hadmmar den extra vintetiden kraftigt kollektivtrafikens attraktivitet.
God framkomlighet for bussarna ir av stor vikt for att kunna garantera att
alla bussar mots samtidigt — forseningar kan rubba systemet. Detta innebéar
att det &ven i mindre stdder kan behd6vas prioritering av kollektivtrafiken
pa gator som leder till bytespunkten.
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Exempel: Skellefted

| Skellefted kommun, som till ytan ar nastan lika stor som Skane, bor 73 358
folkbokférda invanare (juli 2021) varav ungefér halften &r bosatta i centrala
Skellefted. De geografiska forhallandena ar en stor utmaning for busstrafiken.
Som i sa manga andra norrlandska kommuner var den inomkommunala buss-
trafiken tidigare uppbyggd efter skolans behov vilket gjorde trafiken svardver-

skadlig for resendren och ineffektiv och dyr fér bestallaren Skellefted kommun.

Hosten 2019 inférdes darfor ett helt nytt busstrafiksystem som bygger pa rendez-
vous principen (eller knutpunktstrafik som det ju ocksa kallas). Alla bussar
angor/avgar nu fran centrala Skellefted pa fasta klockslag for att mojliggéra
byten mellan alla bussar i hela kommunen i hogtrafiktid (under lagtrafik finns
tyvarr inte resurserna for att alla de inomkommunala bussarna ska kunna
komma in samtidigt men takten halls alltid). Busstationen, som de inomkomm-
unala bussarna trafikerar, och Centrumhallplatsen for stadstrafikens linjer
ligger pa cirka 100 meters avstand fran varandra vilket mojliggér snabba byten.
Klockslagen .15 och .45 &r avgangstid fran centrum och bussarna ska vara inne

senast fem minuter innan det.

Genom att ta bort de linjer som hade l&gst resande och istallet lagga resurs-
erna pa de starka straken, dar linjerna ratades ut, blev det mdojligt att star-

ka turutbudet pa de atta starkaste linjerna i den inomkommunala trafiken.
Genom att linjerna dessutom alltid foljer samma fardvag ar systemet numera
|&tt att forstd samtidigt som tidtabellerna i sin tur ar taktade och darmed férut-
sagbara. | och med de nya bytesmdjligheterna mellan de fyra stadsbusslinjerna
och den inomkommunala busstrafiken kopplas hela kommunen samman pa
ett resurseffektivt satt.

Den starkaste linjen (205 Boliden-Skellefted) fick en resandedkning pa

25 procent under de férsta manaderna eftersom den blev betydligt mer att-
raktiv nar den ratades ut och turtdtheten 6kade. Covid 19-restriktionerna inne-
bar att den langsiktiga utvarderingen férsenats, men kommunens bedémning
dr att principen fungerar bra fér en stad av Skellefteas storlek. | storre stader
kan den vara svar att tillampa eftersom kapaciteten i gatunatet begrénsar hur

manga linjer som kan avga samtidigt.
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410 Trafikslag

For kollektivtrafik i tatorter kan tre trafikslag vara aktuella: spartrafik,
végtrafik och ibland dven sj6trafik. Den sparbundna trafiken har hogst
maxhastighet och kapacitet. Utbyggnaden ir kostsam och systemen ar
jamforelsevis oflexibla, vilket ocksa innebér att de ar stabila och ddrmed
fungerar som en langsiktig bas for kollektivtrafiken eftersom det dr ovan-
ligt att sparbunden trafik liggs ned.

Innan en spartrafikanldggning far tas i bruk ska den godkénnas av Transport-
styrelsen. Detta géller &ven forandringar av befintlig anlggning. For att ett
projekt som beror en sparanliggning inte ska drabbas av onddiga férseningar
bo6r Transportstyrelsen kontaktas pa ett tidigt stadium for att sidkerstilla att
utformning och dokumentation kommer att uppfylla de krav som Transport-
styrelsen stéller. En riskanalys ska inga i alla projekt som medfor forandring
av en sparanliggning.

Jarnvag

I storre stader och mellan stidder dr pendeltag och regionaltag viktiga inslag
i kollektivtrafiken. Pendeltag och regionaltag har mycket hog kapacitet vad
avser antal passagerare per tag, men gar vanligen inte med lika hog turtéithet
som tunnelbana, delvis for att de delar sparkapacitet med fjéarr- och gods-
trafik, men &dven signalsystemet kan vara en begrinsande faktor. Pendeltag
ldmpar sig fér lingre avstand mellan stora malpunkter och har jimforelsevis
langa avstand mellan hallplatserna. I Stockholm efterstrivas minst 3,5-4
kilometer mellan hallplatserna. Genom storre stider kan genomgaende
pendeltagslinjer 4ven anvindas for lokala resor.

Tunnelbana

Tunnelbana, speciellt med langa tag, har mycket hog kapacitet eftersom
tunnelbana kan ga med mycket hog turtithet. I praktiken ar det tiden vid
hallplats och signalsystemet som begrinsar turtitheten, ner till 1-1,5 minut
forekommer. Beroende pa resandeunderlag kan det vara optimalt med
kortare tag men generellt ir hogre turtiathet mer attraktivt dn langa tag
som gar glesare.
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Lattbana/Light rail (LRT)/lokalbanor/snabbsparvag

Lokalbanor och snabbsparvigar kallas ibland &ven for l4ttbana eller ligh-
trail och trafikeras med sparvagnar eller tag av mindre och lidttare modell
som gar pa egen bana och trafikeras ibland enligt samma regler som for
jarnvig. Avstandet mellan hallplatserna ér langre én for stadssparvig
men kortare én for jarnvag.

Trafikfunktionen ar ofta mellan fororter och en stadskirna eller mellan
fororter diar underlaget inte ar tillrackligt for vanlig jarnvig. Grinsen mot
stadssparvig ir flytande. Sparvagnar pa samma linje kan ga omvéxlande
pa egen banvall och i gatumiljo.

Sparvag
Sparviagstrafik ar ett relativt kapacitetsstarkt kollektivtrafiksystem. Spar-

vigen kan ga i blandtrafik pa stadsgator, i kollektivtrafikfilt, pa reserverat
utrymme i gator eller pa egen banvall.

Hastigheten beror helt pa hur systemet utformas - generellt kan en hogre
medelhastighet uppnas ju mer sparvigen separeras fran 6vrig trafik. Egen
bana behover inte vara inhéignad men maste vara tydligt markerad sa att
andra trafikanter tydligt forstar vilken yta som ér avsedd for sparviagen.

Buss

En férdel med buss ir att den i stort sett kan framf6ras pa samma strickor
som Ovrig vigtrafik. Det gor det mojligt att relativt snabbt och enkelt an-
passa busstrafiken till forandringar i samhillet. Men bussens flexibilitet
kan ocksa vara en nackdel eftersom det gor dess strukturerande egen-
skaper svagare.

I Sverige anviinds ofta termen stombuss om busslinjer med stort antal
resande, raka strackningar och relativt glest mellan hallplatserna. Stom-
busslinjer trafikeras ofta med ledbussar, pa lingre strickor med langa hall-
platsavstand kan de &ven trafikeras med dubbeldéckare. Pa striackor med
anpassad utformning férekommer trafik med flerledade bussar.
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Busstrafikens kapacitet och hastigheter varierar beroende pa fordonstyp och
avstand mellan hallplatser. Hur hallplatserna dr utformade, hur fordonen ar
inredda samt hur effektivt validering av biljetter sker kan ocksa ha stor betyd-
else for restiden, speciellt om det dr korta avstand mellan hallplatserna.

Bat
Battrafik dr forhallandevis langsam. Flexibiliteten &r dock stor och genom

att skapa genvigar eller kompletterande trafik 6ver vatten kan sjétrafik vara
ett viardefullt tillskott i kollektivtrafiken.

Lampligt trafikslag utifran resandeunderlag

Val av trafikslag for olika linjer eller relationer grundas bade pa resande-
underlag, vilka trafikslag som ldmpar sigi trafiksystemet av andra orsaker
samt malsittningarna for kollektivtrafiken i regionen. Infor eventuellt
beslut om kapacitetsstarka trafikslag bér mojligheten att tillgodose krav
pa hog framkomlighet beaktas sa att kapaciteten kan nyttjas fullt ut.
Kinsliga stadsmiljoer, sasom historiska delar, kan ocksa sitta granser
for vilka fordonsslag som dr mojliga eller anses lampliga.

Ur ett resenirsperspektiv dr det ofta battre med mindre fordon med hog
turtithet dn storre fordon med lag turtédthet. Detta maste dock balanseras
mot driftskostnader och flexibiliteten i fordonsflottan. Vanligtvis star forar-
kostnaderna for mer dn hélften av driftskostnaderna, vilket ar till nackdel
vid drift med sma fordon med hog turtithet. En annan faktor som paverkar
kostnadsbilden ir hur effektivt fordonsflottan kan utnyttjas. Fordonen bor
helst kunna nyttjas pa merparten av linjerna och inte endast pa en sérskild
linje. I Storbritannien efterstravar man i manga stader att ha unika fordon
for varje linje da det anses ge tydlighet for resenérerna. Detta koncept finns
ocksa i Sverige for att lyfta fram speciella strak, till exempel kan stombussar
eller andra strak med hog framkomlighet ha andra firger eller fordonstyper
an ovrig trafik. Flera olika fordonsstorlekar och olika typer av fordon kan
dock 6ka driftskostnaderna och minska effektiviteten i depaer och andra
serviceanldggningar. Dessutom tenderar inkdopskostnaden per fordon att
Oka ju farre som bestélls av varje typ.

For respektive fordonsslag definieras sa kallad praktisk kapacitet. Praktisk
kapacitet anger det maximala antalet resenédrer som i genomsnitt kan
accepteras per avgang under maxtimmen for att tringseln inte ska bli for
stor pa den mest belastade turen. Se dven kapitel 5. Fordon, hdllplatser
och bytespunkter.
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Exempel: Kapacitetsmatt for olika trafikslag och fordonstyper

Tunnelbana 2000 st

3*46,5m

Snabbsparvag
2*30 m

Stadssparvagn
40m

5000 st

Ledbuss innerstad

18m
Normalbuss 1500 st
12m ‘
st
0 5000 10000 15000 20000 25000

Figur 29: Kapacitetsintervaller resenérer per timme i det dimensionerande
snittet, per riktning) f6r buss, sparvagn och tunnelbana.

Kapacitetsintervallen ar 6verlappande. Lampligheten i trafiksystemet och
prognoser for resandeutveckling avgor val av fordonstyp eller trafikslag om
resandevolymen &r i granszonen. Det undre gransvardet ar inte absolut styr-
ande, det vill sdga det maste inte vara ledbuss bara for att resandeunderlaget
dverstiger 500 resor per riktning i maxtimmen liksom det inte maste vara
sparvag bara for att resandeunderlaget 6verstiger 1000 resor per riktning

i maxtimmen.

Det 6vre gransvardet ar daremot skarpare. Pa den nivan &r kapaciteten inte
tillracklig och det finns risk for stor trangsel ombord och ett behov av en tur-
tathet som dels ar kostsam att uppréatthalla, dels forsvarar uppratthallande av
regularitet med kolonnkérning som f6ljd. Uppgradering till storre fordon eller
annat trafikslag med hogre kapacitet bor darfér dvervagas innan kapacitets-
taket nas.

Om resefterfragan ofta dverskrider kapacitetsgransen behover turtdtheten
Okas eller forstarkningstrafik sattas in under de mest belastade turerna.
Nar kapacitetstaket for ett fordonsslag &r nara kan det ocksa finnas behov

av att komplettera trafiken. Det kan till exempel géras med direktlinjer i de
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hogst belastade straken som delvis féljer den ordinarie trafiken men som
kan ha andra start- och malpunkter anpassade efter var behovet &r storst.
Forstarkningen kan ske med annat fordonsslag, till exempel kan bussar
sattas in som forstarkning till spartrafik.

Om kapaciteten och attraktiviteten i kollektivtrafiksystemet inte foljer res-
efterfragan ar det svart att na mal om ckat resande. En annan konsekvens
kan vara att det paverkar mojligheten att bygga ut verksamheter och/eller
bostader i vissa lagen.

Lampligt trafikslag utifran 6nskvarda medelhastigheter

Den medelhastighet som kan uppnas i ett kollektivtrafiknit beror pa hog-
sta tillatna hastighet, framkomlighet och avstand mellan hallplatser samt
utformningen avdem. Nedan ges exempel pa medelhastigheter att striva
efter for att fa ut det mesta av respektive kollektivtrafikfirdmedel.

Stadsbussar och stadssparvagn

Palokalgator och i centrala delar av staden dir manga oskyddade trafi-
kanter ror sig ar hastighetsbegriansningen vanligtvis 30 eller 40 km/timme.
Tréangseln i trafiken &r ocksa storre och hallplatsavstanden kan vara korta.
Vanligen ligger medelhastigheten inklusive hallplatsstopp mellan 10 och
20 km/timme. Pa egen bana kan sparvagn uppna en medelhastighet pa

25 km/timme.

Rakneexempel:

Med ett hallplatsavstand pa 600 m kan en stadsbuss eller sparvagn na en
medelhastighet pa 28 km/timme om hastighetsgransen ar 50 km/timme,
férutsatt att det inte uppstar kéer eller férdrojningar i korsningar. Om linjen
skulle ga pa vagar med en hastighetsgrdns pa 80 km/timme kan medelhast-
igheten bli drygt 10 procent hogre dvs. 31 km/timme. Ett hallplatsavstand
pa 550 meter eller kortare ger genomsnittlig hastighet under 30 km/timme.
For langa resor ar en medelhastighet kring 30 km/timme for langsamt. For
att 6ka medelhastigheten behdver hallplatsavstandet dka vilket kan klaras

genom att langre linjer inte stannar vid alla hallplatser.
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Expressbuss

Expressbussar fyller en mer regional funktion med léingre héllplatsavstand,
vanligen minst ett par kilometer. Pa motorvég tillats en hastighet pa 100
km/timme, férutsatt att samtliga passagerare har tillgang till en sittplats
utrustade med bilte*®. Med staende passagerare ar hogsta tillatna hastighet
90 km/timme. Om och i vilken omfattning staende passagerare ér tillatet
vid l4gre hastigheter beror pa vad fordonet ér godként for. Trafikhuvud-
mannen kan ocksa ha egna regler for staende passagerare pa motorvagar
och andra vigar med hog hastighet. Medelhastigheten 4r beroende av hégsta
tillatna hastighet och avstandet mellan hallplatserna som kan variera stort,
men 50-60 km/timme kan vara ett riktvirde.

Lattbana/Light rail (LRT)/lokalbana/snabbsparvag

Topphastigheten ir inte lika hog som for vanlig jirnvig. Beroende pa fordon,
banstandard och signalsikerhetssystem kan den vara 50-120 km/timme.
Medelhastigheten beror pa avstand mellan hallplatserna, men kan ligga
mellan 35 och 50 km/timme.

Not. 56 https:.//www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/vag/trafikregler/hastig-
hetstabla.pdf.
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KAPITEL

Utformning for hog framkomlighet

En forutsattning for att attrahera resenarer ar att erbjuda god framkomlighet
i kollektivtrafiksystemets alla delar. Med snabba och palitliga kollektivtrafik-
resor 6kar saval effektiviteten som attraktiviteten for resenarerna. | detta
kapitel kan du ldsa om hur kollektivtrafiken kan prioriteras i stadsmiljons
gatuutrymme, hallplatsernas betydelse fér helheten och hur hastighets-
ddmpande atgérder paverkar busstrafiken.

5.1 Prioriterad kollektivtrafik

Det finns starka skil att prioritera kollektivtrafiken eftersom bade restid
och tillforlitlighet da forbéttras. En missad anslutning mellan mindre frek-
venta linjer som orsakats av att den anslutande bussen blivit férsenad pa
grund av tringsel kan innebéra att restiden forlings visentligt. Om resenérer
reser med extra marginal for att inte riskera att missa ett byte kan det 6ver
tid sammantaget bli manga timmar extra restid vilket dr negativt bade for
individen och samhillsekonomin.

Att ge kollektivtrafiken prioritet framfor 6vrig fordonstrafik handlar inte
enbart om att skapa en snabb och palitlig trafik utan dr ocksa ett bra sitt att
oka kapaciteten pa gator och vigar med stora trafikantstrommar. Dessutom
ger prioriteringen kollektivtrafiken en 6kad status.

En 6kad korhastighet och gena korvigar dr onskvirt ur savil ekonomisk
som standardmaissig synpunkt. Framkomligheten blir ofta begrinsad i cen-
trala omraden nir kollektivtrafiken maste nyttja samma utrymmen som
biltrafiken. Olika former av prioritering for kollektivtrafiken - i korsningar,
reserverade korfilt och kollektivtrafikgator — kan ge viasentliga forbattringar
i dessa avseenden.
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Genom att ge kollektivtrafiken egna utrymmen kan man prioritera bussar
och sparvagnar framfor 6vrig trafik, vilket minskar restiden samt 6kar
regulariteten och punktligheten. Férdelarna blir storst om de genomférs
dir trangseln ar storst, vanligtvis in mot eller genom centrala delar under
rusningstid. Det dr ocksa dér paverkan pa 6vrig trafik blir storst och ut-
rymmet dr mest begrinsat.

Enligt trafikforordningen® far cykel och moped Kklass II framforas i korfalt
for linjetrafik om korféltet 4r belédget 1dngst till hoger i fardriktningen.
Genom lokala trafikforeskrifter kan dock kommunen tillata taxi eller andra
motorfordon att trafikera kollektivkorfiltet och dven férbjuda cykel och
moped®®. Fordon som far framforas i kollektivkorfilt far 4ven stannas for
pa- eller avstigning. Om cykel- och mopedtrafik tillats i det reserverade ut-
rymmet behover kollektivkorfilten vara extra breda sa att cyklisterna kan
koras om pa ett sékert sétt. Vid stora trafikfloden och hastigheter 6ver 30
km/timme bor det darfor finnas ett cykelfélt eller en cykelbana for cykel-
trafiken. Vid sparvégstrafik dr det pa grund av olycksrisken inte lampligt
att tillata cykeltrafik i sparomradet.

Se kapitel 6 respektive 7 for mer detaljerad utformning av anldggningar
for buss och/eller sparvagn.

Exempel: Lundaldnken, Tank spar kor buss

Lundaldnken &r ett hogvardigt kollektivtrafikstrak i Lund. N&r det 6ppnades
2003 var det den langsta separerade vagen for busstrafik i Norden. Lunda-
ldnken omfattade bade lokala och regionala linjer sa att den totala turtatheten
som mest motsvarade 16 avgangar i timmen eller en buss var 3,75:e minut i
genomsnitt. P4 den mest trafikerade strdckan mellan Lund C och sjukhuset

annu tatare.

Lundalénkens projektering och byggande genomsyrades av devisen tank
spar kor buss. Genom detta angreppssatt skapades nya forutsattningar for
en stegvis utbyggnad av god kollektivtrafik. Malet med Lundaldnken var att i
mojligaste man separera kollektivtrafiken fran évrig trafik. Graden av prioritet
varierade. Pa delar av strackan var det egen bussbana med planskilda eller
signalprioriterade korsningar.

Not. 57  Trafikférordning (1998:1276) 8 kapitlet § 2.
Not. 58  Trafikforordning (1998:1276) 10 kapitlet § 1.
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Resandet pa Lundaldnken dkade kraftigt efter starten 2003. Fem ar efter
invigningen av Lundaldnken som bussbana hade kollektivresandet i straket
fordubblats. | samband med utbyggnaden mot Brunnshég nordést om Lund
omvandlades straket till sparvag 2020.

Kollektivtrafikgator

Kollektivtrafikgator ar gator som endast far anvindas av fordon i linjetrafik
samt cykel och moped klass II. Sirskilda kollektivtrafikgator kan anvindas
for att hoja kollektivtrafikens konkurrenskraft genom att kollektivtrafiken
ger tillginglighet till omraden dir annan biltrafik inte &r tillaten eller f6r
att skapa genvégar som inte &r tillgédngliga for biltrafiken. I nya omraden
kan man 6verviga att anldgga kollektivtrafikgator genom hela bebyggelse-
omradet.

FOr att vissa gator eller strak, t.ex. i en stads centrala delar, ska kunna
reserveras for kollektivtrafik, gang och cykel behéver leveranser kunna
ordnas via andra gator alternativt endast tillatas vissa tider, t.ex. pa natten.
Man behover ocksa sékerstélla att Boverkets tillgdnglighetskrav — hogst
25 meter mellan bilangéring® och entréer - klaras.

For korta bussgator och/eller vid 1ag turtiathet kan det vara tillrackligt med
ett korfilt, eventuellt i kombination med métesplatser. Langre bussgator
med tét trafik behover i allménhet vara tillrdckligt breda (6,5 meter) for att
mojliggora mote mellan tva bussar utan anpassning till varandra.

Korta bussgator som fungerar som “genvéigar” kan minska restiden effektivt,
dven om hastigheten &r 1ag. Storre korsningar med 6vrig trafik bor vara signal-

reglerade och bussarna ha prioritet. I mindre korsningar bor 6vrig trafik ha
vijningsplikt gentemot bussarna. Buss och sparvagn kan dela bana.

Not. 59  Galler daven mojlighet att ordna parkeringsplats for rérelsehindrade.
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Det finns olika typer av atgiarder som kan anvindas for att hindra annan

trafik dn kollektivtrafik fran att komma in pa kollektivtrafikgator:

* Bommar eller grindar som aktiveras av bussarna. Nackdelen med
dessa dr svarigheter med driftsikerhet och sabotage.

* Dynamiska pollare, detekteras av bussar sa att pollarna gar ned.
Aven for dessa kan det vara problem med driftsdkerheten, speciellt
vintertid.

* Sparviddshinder som endast tillater tunga fordon att passera.
Det bor finnas separat passage vid sidan om foér cykel och moped.
Ofta dr det dven lampligt att ordna sa att ambulans, polis och
mindre driftfordon kan passera vid sidan om sparviddshindret
(exklusivitet sikerstiills med grind).

+ Kollektivtrafiksignaler dr mer effektivt dn skyltning eftersom de kan
medfora att smittrafik inte kommer ut i det 6vriga vignitet igen.

Kollektivtrafikgator bor anlidggas tidigt i samband med att ett nytt omrade
byggs ut. Ett inférande i efterhand kan medféra motstand eftersom bussar och
sparvagnar inte enbart dr stora, de medfor dven 6kat buller och vibrationer.

Beslut om att en kollektivtrafikgata ska anléggas kan motiveras med f6ljande:

+ Kortare restider.

* Bittre driftsekonomi alternativt hégre turtithet till samma kostnad.
* Storre palitlighet och bittre regularitet.

* Kollektivtrafiken far nira kontakt med bebyggelsen.

* Bittre hallplatsmiljo.

+ Samlokalisering kan ske med lokala servicepunkter.

* Separat styrning av signaler ar mojlig.

+ Kollektivtrafiken blir konkurrenskraftigare gentemot personbil.

Vid anldggande av kollektivtrafikgata behdver man beakta anldggnings-
kostnader och tillse att utformningen inte skapar en barriér for gaende
och cyklister.
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Figur 30: Kollektivtrafikgata med buss och sparvagn i de centrala delarna av
Vitoria-Gasteiz, Spanien. N&r en sparvagn narmar sig tands réda lampor i
pollarna fér att varna fotgangarna.
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Figur 31: Bussgata Over ett torg vilket ger bussen en genvag. For att hindra
ovrig trafik finns i varje ande pollare som séanks ner i gatan nar bussen
kommer (Budapest, Ungern).
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Figur 32: Pollare som foérhindrar 6vrig trafik sanks ner nar bussen kommer
(Budapest, Ungern).

Figur 33: Korta kollektivtrafikgator som ger bussarna en genvag kan ha stor
betydelse for restiden med buss jamfért med personbil.

Kollektivtrafikkorfalt

Reserverade korfilt och prioriteringar for buss- eller sparvigstrafik i
signalreglerade korsningar &r ett effektivt sétt att skapa en mer palitlig
kollektivtrafik med korta restider. Egna korfilt paverkar bussarnas hastighet,
palitlighet och tydlighet. Sirskild nytta kan kollektivkorfilt gora pa in-/ut-
fartsleder till staden dér det ofta uppstar kébildning i rusningstid. Pa detta
sétt ges inte bara kollektivtrafiken en snabbare och mer palitlig framkom-
lighet, den prioriteras ocksa fére egen bil vilket kan paverka miljon i stadens
centrum och minska behovet av parkeringsplatser.
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Egna korfilt kan vara motiverat dven pa gator dir langsam eller stillastaende
trafik i normalfallet inte 4r nagot stort problem, eftersom det gor kollektiv-
trafiken mer palitlig. Kértiden blir densamma, eller néistan densamma, oav-
sett trafiksituation. Aven vid exceptionella hindelser begrinsas paverkan
parestiden. Detta skapar en férutségbarhet och trygghet for resenérerna.
Man vet hur lang tid resan tar och behover inte ligga till extra marginaler.
Iresenirsundersokningar brukar detta lyftas fram som en av de viktigaste
faktorerna for en attraktiv kollektivtrafik.®

Att ge kollektivtrafiken egna korfilt &ven om det kanske inte dr nédviand-
igt for framkomligheten dr ocksa ett sitt att lyfta fram och tydliggora den.
Det syns att kollektivtrafiken ar prioriterad. God framkomlighet jamfort
med egen bil ir, tillsammans med hog turtidthet och god tillginglighet till
attraktiva malpunkter, en av de viktigaste faktorerna for att 6ka kollektiv-
trafikens attraktivitet.

Figur 34: Kollektivkorfalt dar aven bussar som inte kor i linjetrafik och taxi
ar tillatna.

Not. 60 https:/www.svenskkollektivtrafik.se/globalassets/svenskkollektivtrafik/dokument
aktuellt-och-debatt/publikationer/kollektivtrafikbarometern-arsrapport-2019.pdf.
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Med egna korfilt kan bussarna halla en hgre och jimnare hastighet jamfort
med blandtrafik. Detta kortar kortiderna och ger &ven en béttre komfort
for resendrerna. Av trafiksikerhetsskél vill man i titbebyggda omraden ha
en hastighet pa hogst 30 km/timme, dven detta en betydande vinst jamfort
med kanske 10 km/timme vid k6. Stor skillnad i hastighet mellan kollektiv-
trafiken och 6vrig trafik kan dock vara ett trafiksdkerhetsproblem och maste
darfor beaktas vid utformning av prioriterade strak. Hogre hastighet ger
resendrerna en kortare restid och kostnaderna for kollektivtrafiken blir
lagre eftersom samma trafik kan uppratthallas med mindre resurser.

Figur 35: Har ges bussen bade prioritet och en bekvam kérning genom att
kollektivkorfaltet gar rakt genom en cirkulationsplats, 6vrig trafik regleras
med signal (G6teborg).

De reserverade korfilten kan antingen placeras mitt i gatan eller i
korbanekanten.

Fordelar med placering i gatumitt:

Inga konflikter med parkerade fordon.
Ger 6kad mojlighet till fysisk avgransning.

S
*
* Cykel och mopedtrafik dr inte tillaten.
S

Vintande passagerare blockerar inte gangbanan.
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Taxi och motorcykel bor av trafiksikerhetsskil inte tillatas i mittfor-
lagda kollektivkorfalt.

Fordelar med reserverat korfalt i korbanekant:

* Extraplattform(ar) for vintande passagerare beh6vs inte vilket
vanligen medfor att ett smalare gaturum ar mojligt.

* Viderskydd kan rymmas pa gangbanan.

* Ienariktningen beh&ver passagerarna inte korsa biltrafik (i andra
riktningen behover dock hela gatan korsas).

* Cykel-, moped- och taxitrafik kan anvinda samma utrymme, om
korfiltet ges tillriacklig bredd och problem vid hallplatsen beaktas,
vilket sparar utrymme.

* Kanvara enklare for bussar att passera en annan buss som har
stannat vid hallplats, extra viktigt om det finns busslinjer som inte
angor samtliga hallplatser.

* Littare och mer utrymmessnalt att kombinera med planskild
korsning for oskyddade trafikanter.

Kollektivtrafikkorfilt i kombination med signalprioritering gor buss och
sparvagn till ett snabbt och palitligt alternativ. Kollektivtrafiken far pa sa
sitt minimala dréjsmal mellan hallplatserna.

Korfilt reserverade for linjetrafik mirks ut med vigmérke D10 Pabjudet
korfdlt eller korbana for fordon i linjetrafik samt markeras med en streckad
eller heldragen malad linje och ordet BUSS pa korbanan. Om det tydligt
framgar var kollektivkorfiltet upphor behéver det inte finnas vigmérke som
anger att det slutar. Kollektivkorfélt kréaver beslut om lokal trafikforeskrift.

Vill man forstirka ytterligare kan man ha en avvikande farg pa beldggningen
eller en fysisk avgriansning av nagot slag. Farg och fysiska avgransningar
medf6r dock inte bara hdgre anldggningskostnader utan dven hogre kost-
nader for drift och underhall. Sn6r6jning och halkbekdmpning forsvaras av
nivaskillnader, pollare, ricken och andra avgrinsningar. I andra linder ar
det vanligt med laga fysiska avgransningar mot kollektivtrafikfilt. I prak-
tiken dr dessa inte mdjliga i stora delar av Sverige eftersom de, forutom att
forsvara snorojning, kan vara svara att se nér det ar sno.
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Figur 37: Sparvagn och buss som delar avskilda mittférlagda kollektivkorfalt
som &r avgransade mot 6vriga korfalt med breda refuger och plantering
(Stockholm).
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Egen bana

Egen bana kan vara ett mellanting mellan kollektivtrafikgata och kollektiv-
trafikfilt som gar mer eller mindre parallellt med 6vrig trafik, helt friliggande
strickningar forekommer ocksa. En egen bana ir fysiskt avskild fran 6vrig
trafik och kan, beroende pa omgivningen, medge hogre hastighet édn for
ovrig trafik.

Vanligast dr att det dr sparbunden trafik som gar pa egen bana. I de fall-
en anvénds vanlig ril pa slipers och ballast eller grias. Om banan dven ska
var tillganglig for bussar behover det vara gatuspar och ytan mellan rilen
hardgjord. Det forekommer ocksa egen bana fér busstrafik. I Cambridge,
England, trafikeras en fore detta banvall med buss. Det finns dven buss-
banor som bestar av betong med (konst-)gris mellan. Detta kan se trevligt
ut men ar tveksamt ur ekonomisk synpunkt och av miljéskil, de kan dven
vara svara att snéroja och halkbekampa.

For sparvagn pa egen bana giller speciella regler, bland annat for skydds-
anordningar och signalreglering (se niista avsnitt).

Figur 38: Sparvagnar pa egen bana med gras (Milano, Italien respektive
Bilbao, Spanien).
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5.2 Signalprioritering

Genom signalprioritering kan bussar och sparvagnar ges foretride i kors-
ningar och dirigenom fa forbéttrad framkomlighet, palitlighet och 6kad
hastighet pa samma gang. Restidsmétningar i svenska stader visar att upp till
70-80 procent av alla forseningar pa en resa med buss inom stéder beror pa
vantetid vid trafiksignaler som saknar prioritering. Med hjilp av prioritering
i trafiksignalerna kan koértiden minskas med 10-20 procent. Férdelarna med
signalprioritering for kollektivtrafiken blir storst nér prioritet genomférs
som en del i ett paket med atgérder for ett strak eller en linje.

Fordelar med trafiksignalprioritering:
+ Forresenirerna: en snabbare, mer palitlig bussresa med mindre for-
seningar samt firre starter och stopp, vilket ger en bekvimare resa.

+ For den ansvariga kollektivtrafikmyndigheten: 1agre kostnader och
mindre spridning i kdrtiderna.

+ For trafikforetaget: 1agre brinsleférbrukning, mindre stress for
forare, 6kad effektivitet, lagre driftskostnader.

153



Med signalprioritering paverkar bussar och sparvagnar styrningen av
signalerna vid anmélan. For att detektera kollektivtrafiken finns det flera
metoder; slingor nedfrista i vigbanan, radiokommunikation mellan fordon
och trafiksignal, detektering med centraliserad trafiksignalprioriterings-
tjanst och kontinuerlig fordonspositionering (typ GPS). Intelligenta system
ger prioritet bara nir det behovs, till exempel om bussen ir sen. Prioritering
med fasta detektorer har svart att identifiera linjenummer fér optimal
prioritering.

I adaptiva signalsystem tas hénsyn till alla korsningar och all trafik i systemet.
I ett sadant system prioriteras bussarna tidigare sa att de kan fa gron vag
genom flera korsningar. Det 6verordnade styrsystemet omfordelar gron-
tiden 6ver hela systemet dynamiskt. Genom att ge kollektivtrafik storre *vikt”
kan man ge den prioritet. Adaptiva system “stddar d&ven upp” efter att ett
prioriterat fordon passerat.

Prioritering av kollektivtrafik i trafiksignaler kan ske oavsett om de trafikerar
reserverade korfilt, separat kollektivtrafikgata eller i blandtrafik. Om buss
och/eller sparvagn gar i blandtrafik medfor det att d&ven 6vrig medlopande
trafik far béttre framkomlighet.

Signalfaserna kan paverkas pa olika sitt vid prioritering:

* Forldngning av pagaende kollektivtrafikfas.

* Avkortning. Den grona fasen for kollektivtrafiken startar tidigare
genom att gronfasen for konflikterande trafik kortas av.

* Extrafas. Infogar en kollektivtrafikfas mellan ordinarie faser eller i
en pagaende fas som avbryts och sedan aterupptas.

+ Atertagen fas. Om bussen eller sparvagnen detekteras nir signalen 4r

pavig att vixla till rott kan den ater bli gron om fientliga signalgrupper
inte hunnit bli grona.

Vid vénstersviangande fran kollektivkorfalt i hoger korfalt, kan det vara
nodvindigt att i signalanldggningen infora en sa kallad bussluss. Denna
mojliggor for bussar och sparvagnar att korsa ett eller flera korfilt genom
attien sérskild fas halla tillbaka trafiken i 6vriga korfilt.

Sparvagn som gar i blandtrafik omfattas av samma signaler som 6vrig trafik,
om de gar i kollektivkorfilt anvinds kollektivtrafiksignaler. Eventuell prio-
ritet ges pa samma sitt som for buss. Gar sparvagn pa egen bana giller strikt
prioritet, sa kallad A-prioritet, vilket man behéver ta hinsyn till vid planering
av sparvagnsstrak pa egen bana som korsar eller ansluter till gata eller vig.
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Figur 40: | 6vergangar mellan gatuspar och egen bana och i korsningar mellan
egen bana och gata har sparvagnen strikt prioritet. Hansyn till detta behéver
tas i utformningen av signalanlaggningen eftersom sparvagn pa egen bana
inte omfattas av samma trafiksignaler som biltrafiken (Prag, Tjeckien respek-
tive Budapest, Ungern samt Stockholm).
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Exempel: Bussprioritering

Det finns olika upplagg for prioritering av kollektivtrafik. | Stockholm har man
utvecklat ett system som kallas PRIBUSS som idag anvénds i fler svenska
kommuner. Systemet ar framst framtaget for att prioritera bussar i samordnade
system av trafiksignaler, i fristdende signaler kan det fungera samre. Via en
radiosandare i fordonet skickas ett meddelande till trafiksignalens mottagare
med information om busslinje och riktning vilket ger signalen information

om bussen ska prioriteras och vilken "gronfas” som ar aktuell. Liksom andra
system stoppar PRIBUSS fléden som star i konflikt med bussens vag eller for-
ldnger faser som bussen ingar i. Systemet ar utvecklat for att skapa smidigare
dvergangar beroende pa var i omloppet signalen befinner sig nar en buss eller
sparvagn anlander. Vid vissa kollektivtrafiksignaler finns en slinga som reserv i
de fall radiosystemet inte fungerar eller om bussen inte &r utrustad med radio-

sdndare. Bussar som ar fore i tidtabell ges inte prioritet.

5.3 Bus Rapid Transit (BRT)

Buss Rapid Transit, BRT, dr busstrafik som dr uppbyggd pa samma sitt
som ett sparvigssystem. Den har hog kapacitet och avsikten dr att det ska
vara lika robust 6ver tid som sparbunden trafik. Ibland ir avsikten att pa
sikt kunna ersétta bussarna med sparvagn. Fordelen med BRT ar att det
gar fort att implementera och ir jaimforelsevis billigt. Ofta kan man anvinda
befintlig infrastruktur genom att omférdela utrymmet pa breda gator eller
stadsmotorvégar.

Det finns exempel i Kanada och USA dir en utbyggnad av BRT-system har
gett 6kade markvirden, nyexploatering och hégre tithet i bebyggelsen pa
liknande sétt som for sparvigssatsningar.

Definition av BRT enligt The Institute for Transportation and
Development Policy (ITDP):

Bus Rapid Transit (BRT) ar hogkvalitativ bussbaserad kollektivtrafik
som &r snabb, bekvam och kostnadseffektiv med en kapacitet liknande
tunnelbana (metro). Detta sker med hjalp av kollektivkorfalt - vanligen
mittforlagda, dedikerade strak, hallplatser med en tydlig design, biljett-
visering utanfor bussen samt snabb och tat trafikering.
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Ett BRT-system skiljer sig fran busstrafik i allménhet genom att ha flera
av foljande bestandsdelar:

* Egnakorfélt och tydliga busstrak ger en snabbare resa och minskar
risken for att bussarna blir férsenade pa grund av tringsel med 6vrig
trafik. Kollektivkorfilten kan vara fysiskt avgransade mot 6vrig trafik,
men da bor det finnas platser dar det dr mojligt for bussarna att limna
korfilten om det beh6vs. ITDP accepterar numera blandtrafik pa kort-
are delstrickor om andra maojligheter saknas, t.ex. i tiat stadsmiljo.

* Biljettvisering fore ombordstigning minskar tiden vid hallplats.

Om visering sker fore ombordstigning kan pastigning ske i flera
dorrar och féraren kan koncentrera sig pa trafiken och resenirerna
istillet for att kontrollera biljetter. Detta ér sérskilt betydelsefullt pa
hallplatser med méanga resenirer eller dir manga resenirer kommer
samtidigt, t.ex. vid byte mellan tag och buss.

* Korsningsatgirder i form av signalprioritering samt forbud eller
begransningar for 6vrig trafik att svinga 6ver busskorfilten 6kar
framkomligheten och minskar risken for férseningar.

* Ombordstigning i plattformsniva ger inte enbart en god tillginglig-
het fér personer med rullstol, barnvagn etc. utan ocksa en snabbare
och enklare ombordstigning.

* Tydlig egen identitet med speciell design pa hallplatser, bussar och
informationsmaterial underlittar for resendrerna och fér andra trafik-
anter att kiinna igen straken och det tydliggor kollektivtrafiken i stads-
rummet. Det finns exempel pa BRT-linjer som har mycket hog standard
pahallplatserna, de ér lika effektiva som och har en komfort liknande
stationer i rilsbundna system. Det kan innebira uppvirmda/kylda
vantutrymmen, dorrar lings plattformarna och inpasseringsspérrar.

BRT ir ett flexibelt system som kan byggas ut snabbt och som i hogre grad
an sparvig kan dra nytta av befintlig infrastruktur. En nackdel i forhallande
till sparvag ar att ett system med bussar inte ir lika kapacitetsstarkt och
darmed &r spartrafik att foredra vid riktigt hoga resenirsfléden. Ny teknik
som mojliggér sammankoppling av fordon och langa bussmodeller minskar
dock skillnaden i kapacitet jimfort med sparvig.

Klassiska BRT-strak forldggs ofta i mitten av en storre gata eller vag. For att
spara pa utrymme (och kostnader) kan hallplatserna utrustas med mitt-
plattformar, som bussar i bada riktningar angor. Nackdelen ar att vanliga
bussar inte kan anvindas, istillet anvinds bussar med dérrar pa ”fel” sida
eller pa bada sidor. Det senare mojliggor for bussarna att dven trafikera
andra strak/linjer. Kravet pa sirskilda bussar begransar mojligheten for
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andra linjer att trafikera straket och minskar flexibiliteten i fordonsflottan.
Det forekommer ocksa system déar bussarna kér motriktat 6vrig trafik for
att minska behovet av sirskilda bussar. For motriktad trafik behovs istéllet
speciallésningar for att bussarna ska kunna na och limna straket pa ett
sikert sitt.

hogertrafik. Extra hoga plattformar ger plant insteg till en jamn (hég) golvniva
inuti bussarna. Denna andhallplats fér TransOeste i Rio de Janeiro har samma
service som en jarnvagsstation (Rio de Janeiro, Brasilien).

Oppet eller slutet BRT-system
Det finns tva grundtyper av BRT-system, enlinjesystem och flerlinjesystem,
dven kallat “6ppet” system.

Enlinjesystem ar den vanligaste formen, och det som manga forknippar
med BRT. Det ér ett slutet system med linjespecifika bussar som garien
BRT-korridor. Bussarna har inte sillan en egen design eller modell. Ovrig
kollektivtrafik matar till systemet i sarskilda bytespunkter, precis som till
ett sparvigssystem. Alla bussar behover inte trafikera hela strickan och det
kan finnas expresslinjer som inte stannar vid samtliga hallplatser. Om tur-
tatheten ar hog forutsitter det att bussar som inte ska stanna kan passera
bussar som star vid hallplats, vilket tar mer utrymme. Ett enlinjesystem
kan 6ka antalet byten for en del resenérer, tidsférlusten vid byte motiveras
av en betydligt hégre framkomlighet i BRT-systemet och en sammantaget
snabbare resa.
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Figur 42: Princip for BRT-system som trafikeras med en linje (med varianter).
Andra busslinjer ansluter i andarna och till noder i systemet.

Ett 6ppet system eller flerlinjesystem utgors av en fysisk korridor med hog
framkomlighet men &r inte knutet till en viss busslinje utan kan trafikeras
av flera busslinjer med olika start- och malpunkter. Busslinjerna kan ansluta
till och/eller 1amna den fysiska BRT-korridoren i indarna eller 1ings med
strickan. Sarskilda bytespunkter behovs inte, utan byte mellan olika linjer
kan ske vid ordinarie hallplatser. Detta system ldmpar sig speciellt bra om
man vill ge resenérer i flera olika relationer en hog kvalitet pa resandet.
Exempel kan vara dir flera linjer sammanstralar i samma strak in mot cen-
trum eller om man férbinder tva eller flera stadsdelar/orter. Busslinjer med
delvis gemensam strickning férgrenar sig da fére och/eller efter det gemen-
samma straket. I praktiken har flera av de prioriterade kollektivtrafikfialten
painfarterna till vara stider stora likheter med 6ppna BRT-system.

Det dr mojligt att kombinera de olika systemen. En fysisk BRT-korridor
trafikeras med dedikerad(e) busslinje(r) men pa vissa striackor nyttjas
korridoren dven av andra linjer. Fordelen med detta dr att antalet byten
minskar och att fler resenérer far tillgang till den goda framkomligheten.
Ett kombinerat system gor det ocksa mojligt att fa en hégre kapacitet pa de
mest belastade strickorna utan att behdva kora med onddigt hog kapacitet
pa delstrickor med ligre efterfragan. Firre resenérer far da ett byte i sin
resa vilket minskar restiden. En 1amplig kombination kan vara att region-
ala bussar delar snabbstrak med snabb stadsbusstrafik.
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Figur 43: BRT-korridor som, helt eller delvis, trafikeras av flera linjer.
Langs korridoren finns flera mojligheter att byta mellan olika linjer.

Tabell 9: Jamforelse mellan slutet och 6ppet system

Forutsattning

Fordon och
utformning

|dentitet

Restid

Bytespunkter

Slutet system

+ Eftersom systemet endast
trafikeras av dedikerade
bussar kan man anvanda sig
av specialfordon - t.ex. bussar
som har dorrar at bada hallen,
en viss farg eller design.

+ Systemet kan fa en mycket
tydlig identitet om fordonens
och gaturummets design
samordnas.

- Kan medféra langre restid
for en del resenérer eftersom
det kravs byte for resor som
stracker sig utanfor BRT-stra-
ket.

- Kan krava storre terminaler
vid andpunkter och pa andra
platser dar byten mellan olika
linjer behover ske.
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Oppet system

- Speciallosningar, t.ex. 6-platt-
formar som kréver dérrar at
bada hallen eller vanstertrafik
kan vara svarare att ordna.

- Systemet kan uppfattas som
mindre tydligt om alla bussar
och anslutande strak inte har
en gemensam design som &r
samordnad med systemet
i Ovrigt.

+ Kan ge kortast restid for flest
resendrer eftersom man inte
behover byta buss for att ta
del av BRT-korridorens béttre
framkomlighet.

+ Mindre behov av stora bytes-
terminaler eftersom fler rese-
narer nar sin malpunkt utan
att byta buss och byten mellan
linjer kan ske pa vanliga hall-
platser langs korridoren.
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Forutsattning  Slutet system Oppet system

Driftekonomi - Kan, speciellt vid lagre antal + Kan ge battre driftekonomi
resenérer, bli sémre drift- jamfort med enlinjesystem vid
ekonomi eftersom alla matar- litet antal resenarer.

bussar kanske inte far optimal
belaggning vid attraktiv

turtathet.

Flexibilitet - Lag flexibilitet i driften om + Mycket flexibelt, det ar latt
inte alla bussmodeller kan att satta in fler bussar, andra
anvandas i korridoren. linjedragningar eller bygga ut

systemet.
- Om behoven &ndras 6ver tid

kan det vara komplicerat att
andra eller bygga ut strackning-
en. Detta géller speciellt om
det finns flera specialldsningar.

The Institute for Transportation and Development Policy, ITDP, har ett
klassificeringssystem for BRT-strak med fyra nivaer: basniva (for att alls
kunna klassas som BRT), brons, silver och guld. Klassificeringen har fram-
forallt tagits fram for tunga kollektivtrafikkorridorer i stora stdder och
anvinds framst i Nord- och Sydamerika samt Asien. Exempel pa BRT-
system med den hogsta klassningen finns i till exempel Brasilien (Rio de
Janeiro, Curitiba) och Colombia (Bogota, Medellin). Klassificering enligt
ITDP:s standard har dven gjorts av BRT-system i mindre stéder i Europa.
I Cambridge, Storbritannien samt i Rouen och Nantes i Frankrike finns
system som har klassificerats med brons.

Internationell utblick

Rio de Janeiro

Rio de Janeiro har fyra BRT-strak som har klassificerats av ITDP, tva med
guld och tva med silver. Straken gar mellan olika delar av staden och &ven
flygplatsen nas med BRT. Bussarna gar i mitten av breda boulevarder och
hallplatserna har breda mittplattformar, ofta utformade som stationer med
vintutrymmen inomhus. For att kunna trafikera mittplattformarna anvinds
bussar for vanstertrafik. Plattformarna ar hoga och bussarna har hogt,
plant insteg vilket ger bade god tillginglighet och snabb pa- och avstigning.
Biljettvisering sker genom spérrar innan man gar in pa plattformen. Ingen
visering sker alltsa i samband med nir man gar pa bussen, vilket ocksa
paskyndar pastigningen. Strickorna ir langa, for att medge olika express-
bussar som inte angor alla hallplatser kor bussarna at sidan nir de angor
en hallplats. Flera bussar kan angéra samma hallplats oberoende av varandra.
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En svaghet pa vissa linjer/platser ir att passagerarna maste korsa flera kor-
falt for att na plattformarna och att det forekommer korsningar med 6vrig
trafik i plan.

Figur 44: BRT-linjen TransOeste i Rio de Janeiro har guldniva i ITDP:s klass-
ningssystem. Férutom snabb och tat busstrafik karakteriseras straket av
hallplatser som har hog kapacitet och som mer liknar stationer an vanliga
busshallplatser. Bussarna ldmnar det genomgaende korfaltet nar de angér
en hallplats.

Figur 45: Busshallplats med klimatskyddad vanthall och viss service.
Glasdorrar 6ppnas nar bussarna kommer. Lagg marke till att visering
sker vid inpassering till vanthallen. (TransOeste i Rio de Janeiro).
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Kapitel 5. Utformning for hog framkomlighet

Istanbul

Istanbuls férsta BRT-linje togs i drift bara ett drygt ar efter beslut och
oppnade nya mojligheter for invanarna att resa genom staden. En avsikt
var att rensa bort sma privata bussar som genom att stanna 6verallt for pa-
och avstigning orsakade trafikstockningar. Efter inférandet av BRT-linjen
indrades de privata bussarnas roll till matarbussar till BRT-hallplatserna.
BRT-bussarna gar i mitten av breda stadsmotorvigar och angor mittplatt-
formar som nas planskilt via gangbroar. De bussar som anvénds har dorr-
arna till hoger. For att kunna angéra mittplattformarna kor bussarna mot-
riktat i fran ovrig trafik avskdrmade korfilt.

Eftersom visering sker nir man gar pa plattformen dr det mojligt att upp-
ritthélla en turtdthet om mindre #n en minut. Det finns inte utrymme for
bussarna att passera en framforvarande buss som har stannat vid hallplats,
men alla bussar stannar vid samtliga hallplatser. For resenérerna spelar det

darfoér ingen roll vilken buss man tar.

Figur 46: For att kunna ha mittplattformar men anda kunna trafikera med
vansterstyrda bussar gar Istanbuls BRT-strak i vanstertrafik i vél avgransade
korfalt i mitten. Trots att tva korfalt har ianspraktagits fér buss har framkom-
ligheten for ovrig biltrafik forbattrats eftersom maijligheten till angéring togs
bort i samband med inférandet av BRT.
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Fler exempel

A

Figur 47: Mellan Seattle och Redmond (dar Microsoft har sitt huvudkontor)
har ett BRT-strak med hog standard byggts i mitten av Highway 520 i samband
med en upprustning av motorvagen. | anslutning till hallplatserna, som nas
planskilt, finns angtring ("kiss'n ride"), cykelparkering och sittplatser. Straket,
som trafikeras av flera busslinjer, &r forberett for att transformeras till light-rail
vilket planeras ske med bérjan 2023 (Redmond Washington, USA).

Figur 48: Den Kvikke vej i Kbpenhamn &r ett cirka 5 kilometer langt BRT-

strak av "ligth-karaktédr” som 2014 6ppnades mellan N6rreport och Ryparken.
Standarden varierar fran strackor som har fysiskt avskarmade busskorfalt

till blandtrafik. P& delar av strackan ligger busskoérfalten mitt i gatan vilket i
korsningen Tagens vej/Norre Allé har medfért en okonventionell utformning.
Straket trafikeras av flera linjer som inte behdver ha samma destinationer
utan kan ldmna straket pa olika platser, som till exempel i korsningen
Tagensvej/Norre Allé.
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Exempel: Hog kvalitet i Kent Thameside

Fast-track-systemet i Kent Thameside kdnnetecknas av flera hogkvalitativa att-
ribut, sdsom fordon av hog kvalitet, hog turtathet, hallplatser av god standard,
bra information, anvéndarvanligt och bra biljettsystem och ett omfattande
natverk av bussgator. Fér mer information, se http:/www.go-fastrack.co.uk/.

Svensk tillampning

Vissa delar av ITDP:s standard kan vara mindre tillimpbara eller viktiga i
Sverige eller i en mindre stad, men flera av grundparametrarna ar viktiga
oavsett storlek pa system eller staden. En skillnad mot utbyggnader i andra
lander &r att det i Sverige vanligen handlar om férbéattringar i befintlig miljo
och att det sillan finns breda gator med manga korfilt som kan omvandlas.
For att anpassa BRT till svenska férhallanden tog det tidigare kollektiv-
trafikforetaget X2AB tillsammans med Sveriges Bussforetag, Trafikverket
och Energimyndigheten fram ”Guidelines for attraktiv kollektivtrafik med
fokus pa BRT”°.. Guiden hade tva kvalitetsnivaer for BRT, en gron niva (full-
stiandig) och en gul niva (kan accepteras i begrinsad omfattning). Guiden
ar inte lika omfattande och konkret som ITDP:s guideline, men innehaller
aven paverkan pa stadsmiljon.

Malmoexpressen mellan Rosengard och centrala Malmo och Helsingborg-
expressen mellan Raa och Dalhem som trafikeras med dubbelledade bussar
ar exempel pa BRT anpassat till svenska forhallanden. Stombussnéten i
Stockholm och de strak med kollektivkorfélt och signalprioritering som
finns i flera svenska stéder har ocksa likheter med ett "6ppet” BRT-system.

Not. 61  https:/www.k2centrum.se/sites/default/files/fields/field uppladdad rapport
brt _broschyr x2ab jan 2015.pdf.
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Figur 49: Malmdexpressen ar ett svenskt exempel pa BRT-system dar
bussarna till stor del gar i mittférlagda korfalt (foto John Niklasson).

Figur 50: Malmoexpressen.
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I Europa forekommer begreppet Bus with a High Level of Service (BHLS)
som beskrivning av stombusslinjer med god framkomlighet, men som inte
alltid ar fysiskt separerade fran 6vrig trafik. Bussarna kan ha egen identitet
genom avvikande fiarg. De bla stombussarna i Stockholmsomradet &r ett
svenskt exempel som kan sortera in under begreppet.

Aven om man inte vill infora ett fullskaligt BRT- eller BHLS-system sa finns
det flera effektiva atgirder som kan genomforas for att géra busstrafiken
mer attraktiv. De atgérder som beskrivs i detta kapitel ar forstas giltiga &ven
for sparvagnstrafik men till skillnad mot busstrafik ses de ofta som sjélvklara
vid utbyggnad av ett sparvagnssystem. Atgirderna kan darfor ses som ett sitt
att gora busstrafiken mer sparvagnslik, oavsett vad man viljer att kalla det.

5.4 Hallplatsernas betydelse

Hallplatstid utgor en stor andel av den totala restiden i tétort. Effekten av
att korta ned tiden vid hallplats kan dérfor vara betydande. Den totala hall-
platstiden beror pa hallplatsavstand, hallplatsernas placering och utform-
ning, hur visering inklusive pa- och avstigning sker samt hur fordonen ar
inredda. Om den totala hallplatstiden kortas ned minskas inte bara rese-
nérernas restid utan dven kostnaderna for trafikeringen minskar. Utvird-
eringar fran Stockholm visar att den totala kortiden for stombussarna kan
minskas med uppemot 10 procent av hallplatsatgirder.

Potentialen for att paverka tiden for hallplatsstopp ar storre fér bussar

an for sparvagnar. Forutom att sparvagnars tid vid hallplats i storre om-
fattning utgors av teknisk tid (retardation, acceleration, tid for att 6ppna/
stinga dorrar etc.) dr redan tidsvinster med pastigning genom flera dérrar
eller plant insteg vanligen atgirdade. Variationen i hallplatstid beroende
pa antal pa- och avstigande dr darfor storre for bussar én for sparvagnar.
Vid arbete med att optimera tid vid hallplats och tidtabellsldggning ar det
forstas viktigt att beakta den tid som funktionsnedsatta, personer med
barnvagn med flera beh6ver for att ga pa eller av.

I ett prioriterat kollektivtrafikstrak bor det inte vara for tatt mellan hall-
platserna, alternativt kan straket trafikeras med expressbussar som inte
stannar vid varje hallplats. Det forutsitter dock att bussar som stannar
inte blockerar for expressbussarna.
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Analys av potentiellt antal pa- och avstigande och majlighet till byten bor
inga i underlag till beslut om var nya hallplatser ska lokaliseras. Att flytta
eller dra in hallplatser i efterhand kan vara mycket svart.

Hallplatstyper

Hallplatsens utformning har stor inverkan pa hastigheten, beroende pa
om den ger kollektivtrafiken prioritet gentemot 6vrig trafik eller inte och
om den m@jliggdér en snabb angdring. Foljande utformningsprinciper kan
urskiljas:

+ Hallplats vid kantsten ir den vanliga typen av hallplats i busstrafiken.
Utformningen ar enkel och de &r lidtta att anlégga pa de flesta gator.
Bussar kan fa problem att komma in pa busshallplatsen om andra
bilar har parkerat eller stannat vid eller for nira busshallplatsen.

For att undvika detta bor vid behov lastzoner anordnas i nirheten.
Sparvagnar kan trafikera denna hallplatstyp om parkeringen tas bort
pa en lingre stricka och sparet liggs lings gangbanan.

* Hallplatser i ficka dr vanliga for att bussar ska kunna stanna utanfor
trafikflodet och undvika att hindra 6vrig trafik. Men vid hégtrafike-
rade vigar, sarskilt nér trafiken ror sig hela tiden, ar det ofta svart for
bussar att sedan ta sig in i trafiken igen, trots att bussen ska lamnas
foretride nir den lamnar hallplatsen om skyltad hastighet #r 50 km/h
eller lagre. Sparvagnar kan inte stanna i fickhallplatser.

* En utbyggd hallplats ska underlitta for bussen att komma at hall-
platsen. Utbyggda hallplatser prioriterar bussar, eftersom de inte be-
héver vinta pa en lucka i biltrafiken nir de lamnar hallplatsen. Med
en utbyggd hallplats behover bussen inte gora en sidoférflyttning for
att fa tillgang busshallplatsen och hallplatsen kan &ven angoras av
sparvagnar. Pa en gata med endast ett korfilt i vardera riktningen,
maste trafiken bakom bussen/sparvagnen normalt stanna medan
den star vid hallplatsen. Denna typ av hallplats ér sérskilt fordelaktig
for prioriterade linjer i kollektivtrafiksystemet med stort resande.
Utbyggda hallplatser ska inte anvindas om trafikflodet dr h6gt eller
om stopptiden dr lang.

Hur hallplatser placeras och utformas har ocksa stor betydelse for den
totala hallplatstiden - se kapitel 6.
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Smidig pa- och avstigning samt visering

En faktor som har stor paverkan pa tiden vid hallplats och ddrmed bade
tidhallningen och restiden &r hur pa- och avstigning sker. Detta beror till
stor del pa hur biljetterna viseras. Om visering ska ske vid maste samtliga
passagerare passera en och samma dorr vilket kan leda till 1anga uppehalls-
tider vid hallplatserna. Att féraren behover fokusera bade pa passagerarna
och omgivande trafik kan ocksa paverka hur snabbt bussen kan lamna
hallplatsen.

Det finns olika system med forvisering. Antingen kan resenérerna passera
en spérrlinje eller sa viserar resenérerna sjilva sin biljett pa hallplatsen.
Automatiska betalningssystem inuti fordonen ger snabbare pastigning jam-
fort med om forare viserar, men jamfort med visering pa plattformen tar
det ldngre tid for alla passagerare att ga ombord om de aktivt beh6ver visera
ombord pa bussen eller sparvagnen. Visering kan dven ske ombord pa for-
donet av en konduktor, vilket forekommer i sparvigstrafik men dr mindre
vanligt i busstrafik. For att skapa en attraktiv och palitlig trafik med liten
fordrojning vid hallplats bor man efterstriva att biljetterna inte viseras av
foraren. Pa- och avstigning genom flera dorrar, framf6rallt om passagerarna
inte stiger pa och av genom samma dérrar, och effektiv moblering av fordo-
nen kan ocksa minska tiden vid hallplats.

Figur 51: Biljettkép och visering pa plattformen &r en service till resenérerna
och paskyndar pastigningen. Detta kan finnas fér bade spar- och busstrafik
(Bilbao, Spanien).
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Figur 52: Plattformsspérrar paskyndar pastigningen och reserverar plattformen
for resenarer med giltig biljett (Istanbul, Turkiet).

Figur 53: Plant insteg och kort avstand mellan bussens golv och plattformen
underlattar for personer med funktionsnedsattning, barnvagnar eller bagage
och paskyndar pa- och avstigning fér samtliga resenérer (TransOeste, Rio de
Janeiro, Brasilien).

Trappsteg, nivaskillnader och avstand mellan plattform och fordon har
inte bara betydelse for om kollektivtrafiken ar tillgdnglig for personer
med rorelsehinder eller som reser med barnvagn. Ett plant insteg och litet
avstand paverkar dven den tid det tar for alla resenérer att ga pa eller av
bussen eller sparvagnen.
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5.5 Kollektivtrafik och hastighetsdampande atgéarder

Vanligtvis paverkar hastighetsddmpande atgidrder bussar mer dn person-
bilar. Ut6ver hastigheten kan ocksa komforten for resenirer och forare
paverkas samt i simsta fall aven forarnas hélsa.

Det finns hastighetsddmpande atgirder som klarar bade trafiksikerhets-
krav for oskyddade trafikanter och ger en sidker arbetsmiljo for bussforare
och god komfort for resenérerna. Det handlar bade om att utforma atgérd-
erna ritt och att underhalla dem sa att den ursprungliga funktionen inte
gar forlorad.

Man bor dock tinka pa att hastighetsdiampande atgéarder, dven ritt utform-
ade, kan medfora laga medelhastigheter for busstrafiken. For att detta inte
ska paverka kollektivtrafikens attraktivitet negativt bor de hastighetsdamp-
ande atgirderna inforas i direkt anslutning till hallplatsldgen och 6vergangs-
stillen dér kollektivtrafiken dnda behover sakta in.

Tre mal dr centrala vid arbetet med hastighetsddmpande atgirder pa gator
med buss i linjetrafik:

* Trafiksidkerheten for gaende och cyklister ska 6ka.

+ Kollektivtrafikens attraktivitet ska inte forsamras.

* Bussforarnas hilsa ska inte paverkas negativt.

Figur 54: Sa kallade busskuddar medger f6r tunga fordon att gransa merpar-
ten av guppet, men de behodver sénka hastigheten i samma omfattning som
personbilar nar de passerar.
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Foljande bor beaktas vid anldggande av hastighetsddmpande atgérder:

b

Malen om 6kad trafiksikerhet, kollektivtrafikens attraktivitet och
forarnas arbetsmilj6 ska beaktas vid samrad mellan parterna kring
fragor som ror farthinder pa gator med buss i linjetrafik.

Inflytande och delaktighet ar viktigt. Forstaelse for olika aktorers
krav och behov samt ett fungerande samarbete underlittar arbetet
med hastighetsddmpande atgirder pa bussgator.

Noggrannhet vid anlidggande av atgirderna samt regelbundet under-
hall minskar risken for skadliga vibrationer och stotar i fordonen.
En utvirdering av hastighetsddmpande atgéarder pa gator med
busstrafik i Stockholm visade att de negativa effekterna av andra
ojaimnheter kunde vara storre dn av ritt utformade gupp.

Gupp bor helst undvikas i starka kollektivtrafikstrak utanfér stads-
kiarnan och pa striackor mellan busshallplatser.

Aktivt dynamiska gupp, som endast aktiveras vid en viss hastighet,
kan vara ett alternativ till fasta gupp. Fordelen med dessa ar att om
bussféraren haller skyltad hastighet blir det inget gupp alls.

Figur 55: Om (sma) cirkulationer anldggs i hastighetsdampande syfte
bor rondellen goras helt eller delvis 6verkdrningsbar for att ge bussarna
en bekvam korning utan alltfor mycket sidorérelse.
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i B S
Figur 56: Aktivt dynamiskt gupp som vinklas nedat om en bil narmar sig i for
hog hastighet, som ar mojlig att variera 6ver dygnet/veckan (Bild: Edeva AB).

Det finns flera alternativ till fysiska atgérder for att sikra en 1ag hastig-
het. System som ISA%? och ATK®® har funnits sedan borjan av 2000-talet.
Geofencing som dr under utveckling kan bli ett effektivt sétt att sikra
hastigheterna inom vissa omraden, till exempel i nirheten av skolor eller
inom lagfartsomraden. Geofencing kan dven anviandas for att sikerstilla
en lag hastighet inom depaer och terminaler. Utvirdering av ISA visar
att det riicker att 10 procent av biltrafiken haller hastighetsgrinsen for
att paverka 6vrig trafik. Om bussarna ir utrustade med geofencing eller
ISA finns det alltsa pa manga platser en potential att det kan paverka
ovrig biltrafiks hastighet och ddrmed bidra till att h6ja den generella
trafiksdkerheten.

Not. 62 Intelligent stod fér anpassning av hastighet, kan varna eller paverka férare nar
hastighetsgransen éverskrids.

Not. 63 Automatisk trafiksédkerhetskontroll, kallas ofta fartkamera eller hastighetskamera.
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KAPITEL

Hallplatser, bytespunkter
och terminaler

For att resendrerna ska uppfatta kollektivtrafiken som attraktiv och effektiv
behdver pa- och avstigning liksom byten mellan olika linjer ske pa lampliga
platser och pa ett smidigt satt. V&l utformade hallplatser och bytespunkter
bidrar till att resan blir en positiv upplevelse. | detta kapitel kan du ldsa om
allt fran enskilda hallplatstyper till dvergripande terminalfunktioner. | sista
avsnittet finns ocksa exempel pa hjédlpmedel som kan anvandas vid plane-
ring av hallplatser och bytespunkter.

Fakta om hallplatsens utformning

Hallplats: Kan omfatta ett eller flera hallplatslagen, kan trafikeras av
en eller flera linjer och vara gemensam for flera trafikslag.

Hallplatslage (ibland dven kallat stoppstille): Kan ha en eller flera
angdringsplatser efter varandra for buss och/eller sparvagn. Har vanligen
en stolpe men kan ha mer an ett vaderskydd. Hallplatslage med en
angoringsplats bendmns enkelt hallplatslage, dubbelt hallplatslage
har tva angdringsplatser.

Angéringsplats: Dar buss eller sparvagn stannar for av- och pa-
stigning eller tidsreglering.
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6.1 Tillganglighet for funktionsnedsatta

Merparten av de atgirder som behovs for att kollektivtrafiken ska vara till-
ganglig for funktionsnedsatta underléttar for samtliga resenérer; pa- och
avstigning gar snabbare, olycksriskerna minskar och dr bra om man reser
med sma barn eller bagage. Atgirderna behover vara en integrerad del i
utformningen av alla hallplatser och beskrivs i avsnitten om héllplatsut-
formning och -utrustning.

Boverkets foreskrifter och allmédnna rad BFS 2004:15 (Alm 1) reglerar
tillgdnglighet och anvindbarhet fér personer med nedsatt rérelse- och
orienteringsférmaga. BFS 2003:19 (hin 1) reglerar enkelt avhjélpta hinder
i befintlig miljo. Bagge regelverken giller for hallplatser. Vid planering och
utformning av hallplatser behéver man vara uppdaterad med de senaste
reglerna dir och anvisningarna i Vigars och gators utformning, VGU.

Exempel fran BFS 2004:15 som sarskilt berdr hallplatser:

Gangytor

7 § Gangytor skall utformas sa att personer med nedsatt rérelse- eller
orienteringsférmaga kan ta sig fram och sa att personer med rullstol kan
forflytta sig utan hjalp. Gangytor skall vara jamna, fasta och halkfria.

Pa 6ppna ytor skall sarskilda ledstrak finnas.

En gangyta bor a.) vara sa horisontell som mdjligt - eftersom en lang-
slutning brantare an 1:50 kan vara svar att anvdnda foér personer med
nedsatt rérelseférmaga, b.) inte luta mer &n 1:50 i sidled,

Utjdmningar mellan gangytor

8 § Platser med passage mellan olika typer av gangytor och platser
som ansluter till gdngytor skall utformas, placeras och markeras sa
att de inte medfér hinder for personer med nedsatt rorelse- eller
orienteringsférmaga. Pa dessa platser skall delar av nivaskillnaderna
utjdmnas med ramp till O-niva sa att personer med nedsatt rérelse-
férmaga kan ta sig fram.

En utjdmning till O-niva bor inte ha stérre lutning &n 1:12. Bredden bor
vara 90-100 cm.
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Ramper och trappor

9 § Om det inte &r mojligt att undvika att anordna en trappa skall
denna kompletteras med en ramp eller en alternativ vag som personer
med nedsatt rorelseférmaga kan anvanda. Trappor och ramper skall
utformas sa att dven personer med nedsatt rérelse- eller orienterings-
formaga kan forflytta sig sakert.

En ramp bor: a.) luta hogst 1:20 mellan minst 2 meter langa vilplan, b.)
ha en hojdskillnad pa hégst 0,5 meter mellan vilplanen, c.) ha en fri
bredd pa 1,5 meter,

Kontraster och markeringar

11§ Viktiga malpunkter, gangytor, trappor och ramper skall vara lstta
att upptacka. Trappor skall férses med kontrastmarkeringar sa att
synsvaga och personer med andra orienteringssvarigheter kan uppfatta
nivaskillnaden.

Busshallplatser, hissdérrar, 6vergangsstallen och andra viktiga mal-
punkter samt gangytor, trappor och ramper bér vara utformade sa att
de tydligt framtrader mot omgivningen for att bl.a. synsvaga, blinda,
personer med utvecklingsstorning eller personer med andra orien-
teringssvarigheter lttare skall kunna anvanda dem.

Skyltar

13 § Det skall finnas nddvéndiga informationsskyltar uppsatta sa att
personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsférmaga lattare kan
anvanda platsen eller omradet. Sddana informationsskyltar skall kunna
uppfattas och forstas av personer med nedsatt orienteringsférmaga.
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6.2 Hallplatsers placering

Fran Trafikforordning (1998:1276, SFS 2021:662), 3:e kapitlet

53§
Ett fordon far inte stannas eller parkeras

2. i en vagkorsning eller inom ett avstand av tio meter fran en korsande
kdrbanas narmaste ytterkant,

Forbudet i forsta stycket 2 géller inte fordon i linjetrafik och skolskjuts
som stannats fér passagerares pa- eller avstigning vid sadan buss-
hallplats som enligt lokala trafikféreskrifter ska vara busshallplats och
som utmarkts med vagmarke foér busshallplats.

548

Pa en markerad hallplats fér sparvagn, fordon i linjetrafik eller skol-
skjuts far andra fordon inte parkeras eller stannas annat &n for pa-
eller avstigning som kan ske utan hinder fér sparvags-, linje- eller skol-
skjutstrafiken. Om det saknas markering som anger en sadan hallplats,
galler forbudet inom tjugo meter fore och fem meter efter market E22,
busshallplats, i vagmarkesférordningen (2007:90) eller en annan skylt
som anger en sadan hallplats.

En hallplats kan innehalla ett eller flera hallplatsldgen som kan trafikeras
av en eller flera linjer (se faktaruta). Nar det i det hér avsnittet star hallplats
avses dock hallplatslige, om inget annat framgar av texten.

For att fa sa stort upptagningsomrade som mojligt, det vill séiga att s manga
som mojligt ska ha gang- eller cykelavstand till kollektivtrafiken, dr det vik-

tigt att vara noggrann med var hallplatser placeras. Om hallplatser placeras

i anslutning till tvargator eller gang- och cykelstrak 6kar upptagningsomradet

jamfoért med om de placeras mitt for kvarter.

Hallplatser placeras vanligen efter korsningar (férutom cirkulationsplatser)
eftersom det ger bra framkomlighet, underlittar signalprioritering och for
att det dr enkelt att ordna rak inkoérning till hallplatslaget utan sidorérelse.
Risken for att hallplatsen ska blockeras av uppstéllda fordon &r ocksa mindre
i direkt anslutning till en korsning. I Quebec, Kanada placerar man dock

av trafiksikerhetsskél busshallplatser fore korsningar eftersom man har
kommit fram till att det &r sékrare.
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Hallplats bor placeras efter signal med prioritering eftersom den annars
blir ineffektiv da rodtiden paverkas av tiden vid hallplats. Signalprioritering
dér buss som star still vid hallplats ger rod gangsignal 6kar ocksa risken for
rodljusgaende, speciellt om de som gar 6ver gatan utgors av resenérer som
ar angeldgna att hinna med bussen.

Undantag fran placeringen efter korsning kan goras om det finns behov av
att gora byten mellan linjer som har olika fardvig efter korsningen. Ett annat
undantag ir cirkulationsplatser dir hallplatser, for att minska risken for att
resendrer som rest sig ska falla niar bussen kringer, brukar placeras fore
cirkulationen.

Figur 57: Glugghallplats placerad efter korsning for att underlatta for bussen
att komma in till hallplatsen.
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Figur 58: Placering av busshallplatser i férhallande till Gvergangsstallen
och korsningar.

Placering av 6vergangsstillen och gangpassager behdver noga beaktas
ur trafiksikerhetssynpunkt. Hallplatser ska enligt VGU Krav®* placeras
minst 15 meter fore eller minst 5 meter efter 6vergangsstéllen. For att
minska risken for att fotgéingare som gar 6ver gatan blir pakérda av mot-
ande trafik kan kanstenshallplatser beh6va placeras mer dn fem meter
efter ett 6vergangsstille. Vid placering av hallplatser behéver man kon-
trollera att forare i motsatt riktning har stoppsikt mot fotgingare som
gar over gatan bakom bussen.

Hallplatser bor placeras pa en rakstricka. For busshallplatser behévs det
for att sikerstilla att avstindet mellan buss och kantsten vid samtliga
dorrar blir sa kort som mojligt och for sparvagnshallplatser beh6vs det
dven for att foraren ska kunna ha uppsikt 6ver plattformen. Rak platt-
form minskar &ven risken for svep 6ver passagerarytor. Langslutningen
bor inte vara storre dn 2,5 procent och max 3,5 procent for att hallplatsen
ska kunna trafikeras &dven vid halt viglag. Resulterande lutning bor inte
overskrida 4 procent.

Not. 64  VGU Krav 2021:001.
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Maojlighet att ta sig till hallplatsen

Tillgangligheten till en hallplats kan definieras utifran hur manga ménniskor
som kan ta sig till hallplatsen relativt dess upptagningsomrade och hur litt
hallplatsen dr att na med olika transportsitt.

Hur néra hallplatserna ir beldgna start- och malpunkt paverkar det genom-
snittliga gdngavstandet, medan belysning, gangbanebredd, kvalitet pa ytor
och viderskydd i anslutning till hallplatsen paverkar anvindarvinligheten.

Gangavstandet till en hallplats i titorter bor inte vara lingre dn 400 meter
(fagelvigen). Vilket genomsnittligt avstand mellan hallplatserna det resul-
terar i beror pa topografin och hur gatunitet ser ut. Lampliga hallplatsav-
stand och avstand till hallplats for olika bebyggelsetyper beskrivs i kapitel 4.

Tillgdngligheten till busshallplats kan avse framst fotgingare fran nirliggande
omraden eller kan omfatta “regional” tillgéinglighet genom att bil- och/eller
cykelparkering anldggs. En analys av resvanor i Skane har visat att anslut-
ningsresor till kollektivtrafiken séllan ir lingre &n 600 meter om man gar
och inte ldngre &n 1 200 meter om man cyklar till hallplatsen/stationen.

Tillgianglighet fér funktionsnedsatta handlar inte enbart om hur sjélva hall-
platsen och dess ndromrade ér utformat. Hur végen till och fran hallplatsen
ar beskaffad har ocksa stor betydelse. Det hjilper till exempel inte om platt-
formen &r utformad enligt regelverket om den enda méjligheten att komma
dit &r via en trappa eller brant gangvig. Om topografin eller andra forhall-
anden omojliggor flack lutning pa en gangvig kan man behoéva préva om en
annan placering av hallplatsldget kan vara béttre ur tillginglighetssynpunkt.
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Nagra rad pa vigen vid planering av hallplatser sa att de far en god
tillganglighet:

s

Om mdjligt - placera hallplatserna sa att stora passagerarstrommar
inte maste korsa det korfilt som anvinds av bussen eller sparvagnen.

Placera 6vergangsstillen dar det dr sékrast att korsa gatan.

Generellt dr det bittre att fotgdngare leds naturligt till Iimpliga 6ver-
gangsstillen/gangpassager dn att de hindras fran att korsa gatan dir det
ar olampligt. Intill hallplatser kan det dock vara nédviandigt med ricken
for att hindra passagerare fran att korsa dér det till exempel dr skymd
sikt eller av andra anledningar 4r olampligt att passera 6ver korbanan.

Bussforarna behéver ha tillréicklig sikt for att kunna uppticka personer
som niarmar sig hallplatsen.

Overgangsstillen och gingpassager till hallplatsen bor vara hastighets-
sikrade. Detta dr extra viktigt dir manga barn och/eller éldre reser.

Samordna signalreglerade 6vergangsstillen som en del i ett priori-
terat system.

Folj sa langt som majligt de riktlinjer som finns vad avser lutning pa
gangvigar och ramper. Dir det pa grund av topografin inte dr mojligt
att atgirda eller kompensera for branta partier kan utplacering av
sittplats(er) lings vagen till en hallplats 6ka tillgingligheten for dldre
och personer med funktionsnedsittning.

Mojliggor effektiv drift och underhall samt tillse att hallplatsen ar
tillgdnglig 4ven vid sno och vinterviglag.
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6.3 Hallplatstyper

Hallplatstyper som dr limpliga i titortsmiljé och om de ir anvindbara for
buss och/eller sparvigstrafik framgar av Tabell 9.

Tabell 10: Hallplatstyper i tatort for buss och/eller sparvagn

Hallplatstyp Buss Sparvagn
Korbanehallplats X X
Klackhallplats X X
Enkel stopphallplats X X
Mitthallplats/Separerad hallplats X X
Fickhallplats X

Avskild hallplats X

Glugghallplats X x)
Dubbel stopphallplats (timglas) X

Hallplats med mittplattform X

I tatortsmiljo viljs hallplatstyp bland annat utifran trafikfléde, referens-
hastighet, siktférhallanden och cykeltrafik. Betydelsen av den tid bussar
star vid hallplatsen, forekomsten av gang- och cykelpassager och av hastig-
hetsddmpande atgéarder framgar av VGU.

Hinsyn behover tas till oskyddade trafikanters rorelser. Utformningen
maste goras sa att trafiksikerheten for gaende dr god oavsett trafiksituation
och dven om trafikanterna inte alltid beter sig som planerarna tinkt sig.

Hallplatstyper for buss och/eller sparvagn

Busshallplatser bor i stadstrafik, dir det 4r mojligt, utformas som en enkel,
rak hallplats utan sirskild ficka. Detta ger bland annat bekviam kérning,
kortare hallplatstid och ldgre anldggnings- och driftkostnader.
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Kdérbanehallplats

Ko6rbanehallplatser forekommer framst pa gator med begrinsade trafikfloden
och/eller med begrinsad kollektivtrafik samt pa gator med kollektivkorfilt.
Hallplatstypen kréver lite plats och prioriterar kollektivtrafik framfor 6vrig
trafik i ssmma riktning. Bussen eller sparvagnen stannar i korbanan och
kan blockera eller stora bakomvarande trafik, om trafiksituationen tillater
kan ovrig trafik passera i motande korfélt. Hallplatstypen ér fraimst lamplig
om normal tid vid hallplats 4r kortare dn 30 sekunder. Vid stora trafikfloden
eller om bussen/sparvagnen stannar lange vid hallplatsen finns risk fér bakat-
koer som dven kan stéra bakomvarande kollektivtrafik.

Figur 59: Kérbanehallplats dér bilar vantar bakom buss som stannat vid
hallplatsen.

Referenshastigheten bor inte vara hogre dn 40 km/timme. For cyklar bor
det finnas cykelbana bakom viderskyddet. Om bil och/eller cykelflodet ar
litet kan det accepteras att cyklister passerar pa utsidan av bussen eller
stannar bakom hallplatsen vid moéte. For cyklister dr det dock alltid en risk
att ligga i bussforarens “d6da vinkel” nir bussen ska limna hallplatsen.
Det finns ocksa en risk att uppstéllda bilar hindrar in- och utkérning till
hallplatsen eftersom hallplatsen och bussens utrymmesbehov kan upp-
levas som otydligt av 6vriga trafikanter. Ur trafiksikerhetssynpunkt har
hallplatsen bade for- och nackdelar. Fordelen ir den hastighetsdimpande
effekten som hallplatsen kan ha. Nackdelen ar att 6vriga fordonsférare kan
ha svart att i tid uppticka om fotgéngare korsar gatan omedelbart bakom
eller framfor en stillastaende buss eller sparvagn.
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Klackhallplats

En klackhallplats fungerar i princip pa samma sitt som en korbanehallplats
men eftersom den ir utbyggd i gatan &r risken att den blockeras av uppstillda
bilar liten. Bredden pa klacken anpassas till gatans utformning, korbanans
bredd och trafikférhallandena pa platsen. Pa gator med lingsparkering
eller angoring upptar en klackhallplats en kortare kantstenslingd #n vad en
glugghallplats gor. Hallplatstypen ger extra plats for vintande passagerare
utan att den inkriktar pa gangbanans utrymme. For sparvagnshallplatser
medfér den 6kade bredden att plattformen littare kan goras hogre an in-
tilliggande gangbana och pa sa sétt ge ett plant insteg.

Klackhallplats ér ett bra alternativ for prioriterade linjer i titorter om
trafikflodet pa gatan inte &r for stort. Vid stora trafikfloden eller om bussen/
sparvagnen stannar linge vid hallplatsen finns risk for bakatkéer som dven
kan stora bakomvarande kollektivtrafik.

En separat cykelbana bér anordnas bakom viderskyddet, for att cyklister
inte ska beh6va anvinda moétande korfilt néir de passerar bussen. En nack-
del med hallplatstypen &r att det fran métande eller omkorande fordon dr
svart att i tid uppticka om en passagerare korsar gatan omedelbart bakom
eller framfor bussen.

i
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Figur 60: Klackhallplats.
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Klackhallplatser kan utformas enkelsidiga eller dubbelsidiga. Om de har
refug mellan blir funktionen densamma som f6r enkel stopphallplats.

Figur 61: Dubbelsidig klackhallplats dar bussarna stannar fore ett dvergangs-
stalle mellan hallplatsldgena. Férdelen med placeringen &r att hastigheten
forbi 6vergangsstallet &r 1ag och att bussférarna har god éverblick Gver per-
soner som gar dver pa dvergangsstéllet. Nackdelen &r att vdjningsplikten mot
fotgéngare kan férsena bussen vid hallplatsen. Om trafik- och/eller gangflodet
ar litet kan en gangpassage istallet f6r dvergangsstélle forbattra bussens
framkomlighet.

Figur 62: Om hallplatslagena ligger efter dvergangsstallet passerar bussarna
Overgangsstallet i hdgre hastighet och det ar svarare fér métande (buss)trafik
att uppfatta om nagon gar éver gatan bakom bussen. Riskerna kan minskas
med en refug mellan kérfélten. Se dven avsnittet om sparvagnshallplatser.

185



Kapitel 6. Hallplatser, bytespunkter och terminaler

Enkel stopphallplats

Liksom korbanehallplats, klackhallplats och mitthallplats blockerar en
enkel stopphallplats kérbanan fér bakomvarande trafik i kérriktningen,
men med det tilldgget att en fysisk avgrinsning mellan korriktningarna
forsvarar, eller omojliggor, omkorning. Hallplatstypen liknar dubbel
klackhallplats med refug och har ungefir samma egenskaper som den
dubbla stopphallplatsen (se nedan) men passar pa gator med mer biltrafik.
Om trafikflodena &r stora beh6ver man utreda om det finns risk for att ko
bakom bussen skapar problem for (buss)trafiken pa andra platser.

Det dr bra om den refug eller annan avskirmning som skiljer korbanorna
at ar lang och inte ar mojlig att kora 6ver, sa att oavsiktliga omkorningar
forhindras.

Hallplatsen kan dven utféras med saxade hallplatslidgen och gangpassage i
mitten, se dubbel klackhallplats ovan och avsnittet om sparvagnshallplatser.

Figur 63: Enkel stopphallplats.

En stopphéllplats i brant lutning 6kar risken for pakérning av stillastaende
fordon vid halka, max 2 procent lutning rekommenderas.

Stopphallplats ir inte lampligt vid cykling i blandtrafik om bade cykel- och
busstrafiken dr omfattande. Det bor efterstrivas att leda cykeltrafiken forbi
hallplatsen pa cykelbana pa utsidan av viderskyddet. For att minska risken
for att cyklande forsoker passera forbi buss i kérbanan bor den vara 3,25
meter bred, alternativt ska korbanan vara sa bred att cyklist utan risk kan
passera buss vid hallplats, dvs. minst 3,5 meter.
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Mitthallplats/Separerad hallplats

Mitthallplats (benidmns for sparvagn separerad hallplats) dr en hallplats
dér buss och/eller sparvagn stannar sa att 6vrig trafik passerar pa utsidan av
den ena eller bada plattformarna. Hallplatstypen anvinds framforallt diar
det finns reserverade korfilt for kollektivtrafiken mitt i gatan. Om en mitt-
hallplats trafikeras med buss beh6évs normalt sidoplattformar. Hallplatser
som endast angors av sparvigstrafik kan ha mittplattform (se hallplatstyper
for sparvagn).
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Figur 64: Separerad hallplats i ena riktningen dar plattformen nas planskild
och aven har direktaccess till tunnelbana (Prag, Tjeckien).

Fordelen med hallplatstypen ér att annan trafik inte blockeras, forutsatt
att hallplatsen ligger i kollektivkorfilt. Nackdelarna dr att bakomvarande
kollektivtrafik kan blockeras, att de ar relativt utrymmeskriavande och att
sikerheten for passagerare som ska korsa angriansande korfélt kan vara svar
att sikerstilla.

For att sidoplattformar ska rymma viaderskydd, tillrickligt med utrymme
for vintande och avstigande resenérer samt racke behéver de vara minst
3,5 meter breda. Ricke mot angridnsande kérbana behovs for att resenérer
pa plattformen inte ska riskera att hamna ute i korbanan. Om hallplatsen
utformas med saxade plattformar, t.ex. pa var sin sida om en korsning, kan
det totala breddbehovet for hallplatstypen begrinsas.
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Figur 65: Separerade hallplatser for sparvagn dar plattformarna ar placerade
mitt fér varandra (Bilbao, Spanien respektive Budapest Ungern).

ﬂ_D
—_
Vdgmarkerin E

Figur 66: Plattformen borjar inte forrén efter Gvergangsstalle dver hela gatan
for att minska risken att plattformen tolkas som en riktningsuppdelande refug.

Ur trafiksékerhetssynpunkt dr det viktigt att plattformarna inte utformas sa
att de kan misstas for refuger som skiljer olika korriktningar at. Det hinder
tyvirr olyckor da gaende tar fel pa biltrafikens korriktning. Sirskild omsorg
maste dirfor dgnas utformning av 6vergangsstillen och gangpassager i an-
slutning till mitthallplatser.

Eftersom plattformar fér sparvagn ar mer dn 2 dm héga maste angrinsande
korfilt vara tillrackligt breda for att bilarna inte ska skrapa i plattformen.®
Att det finns tillrdckligt utrymme mot ricke och viderskydd behover ocksa
sikerstillas, erforderliga matt for olika hastigheter framgar av VGU Grund-
virden, se dven kapitel 7 Fordon och depaer.

Not. 65 For erforderligt avstand mellan fordon och kantsten respektive sidohinder hogre
an 2 dm, se VGU.
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Figur 67: Upphojd passage fran mitthallplats sdkerstaller en lag hastighet dar
passagerarna korsar 6vrig trafiks korbana.

Figur 68: Racke langs med plattformens bakkant skyddar resenarerna fran att
hamna i kérbanan.
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Hallplatstyper primart for buss

Fickhallplatser

Fickhallplatser ligger skilda fran gatan. De kréver storre bredd dn kérbane-
hallplatser och tar lingre tid for bussen att angora. Hallplatstypen &r rela-
tivt siker eftersom passagerare vintar pa avstand fran den genomgaende
trafiken och passagerare som ska ga 6ver gatan inte skyms av bussen. I titort
ar fickhallplatser motiverade frimst pa huvudnitet dér bil- och/eller buss-
trafiken 4r omfattande eller dar det finns behov av att bussar som inte angor
hallplatsen kan passera. De kan ocksa vara ett bra alternativ vid skolor och
pa gator dir cykeltrafiken dr omfattande men separat cykelbana saknas.

En mindre djup fickhallplats kan vara ett alternativ till att lata bussen stanna
vid korbanekant. Sadana hallplatser 6kar framkomligheten for 6vrig trafik
och forbéttrar trafiksikerheten. De férbattrar ocksa forhallandena for vént-
ande bussresenéirer, dock medfor den fortfarande en (mindre) sidororelse
som kan paverka staende passagerares sikerhet och komfort. Hallplatslos-
ningen kan anvindas bade i titort och pa landsbygd.

En fickhallplats kan ocksa utformas med sned uppstéllning av bussen.
Denna hallplatstyp kan vara ett alternativ till i férsta hand vanliga fickhall-
platser. Sneda fickhallplatser kan anvindas i savil titort som palandsbygd.
Till nackdelarna hor att hallplatsen blir djup och att férarens sikt bakat néar
bussen ska limna hallplatsen ir begrinsad, vilket kan innebiira en siker-
hetsrisk. Sned uppstéllning lampar sig darfor bést pa kollektivtrafikgator
och/eller som en del av en terminal dir 6vrig trafik ar begriansad.

For utformning av fickhallplats hdnvisas till VGU Rad.

Figur 69: Fickhallplatser i stadsmilj. Observera klacken som hindrar bilar att
parkera for néra hallplatsen.

190



Avskild hallplats

En avskild hallplats ér en fickhallplats déir hallplatsen ér avskirmad fran
korbanan med barriér och/eller remsa med vegetation. Hallplatsen an-
vinds framforallt 1angs storre vigar med hog hastighet dar man vill ge vin-
tande passagerare en trevligare, tryggare och sidkrare milj6. De forekommer

aven i titort, till exempel vid skolor och andra platser dir manga barn reser.

Figur 70: Avskild hallplats.

Glugghallplats

Glugghallplatser &r placerade vid korbanekanten mellan angoring eller
parkering for 6vrig trafik och forekommer framst i titortsmiljo. For att
bussen ska kunna komma intill plattformen eller gangbanan behover det
finnas minst 14 meter lang inkérningsstracka och minst 8 meter utk6rnings-
stricka, utéver bussens lingd. Hallplatstypen kan vara ett alternativ om till
exempel en klackhallplats far stora negativa konsekvenser. En glugghall-
plats bor placeras efter en korsning for att underlétta for bussen att kéra in.
Glugghallplatser kan vara svara for bussen att angéra och medfér en sido-
rorelse som paverkar sdkerheten och komforten for staende passagerare.
Hallplatstypen prioriterar inte bussens framkomlighet men kan pa storre
gator vara enda alternativet.
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Figur 72: Ibland behdver man speciallésningar. Denna hallplats fér sparvagn
ar en glugghallplats fére korsning med signalprioritering. Glugghallplats for
sparvagn ar generellt inte att rekommendera eftersom sparvagnens sidofor-
flyttning tar mycket utrymme och framkomligheten hindras om bilar stannas
for nara hallplatsen (Helsingfors, Finland).
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Dubbel stopphallplats/timglashallplats

Dubbel stopphallplats kallas ofta timglashallplats och anvinds i tiatortsmiljo
pa gator med laga trafikfloden. Nér en buss star pa hallplatsen maste trafik
i bada riktningar viinta. Beroende pa riktningsfordelning kan hallplatstypen
fungera pa gator med upp till 3 000-4 000 motorfordon per dygn dér buss-
trafiken &r relativt gles. Den dubbla stopphallplatsen tar lite plats och priori-
terar busstrafiken. Bussarna har litt att angora hallplatsen. Trafiksikerheten
for passagerare pa vig till och fran hallplatsen ér god. Darfor anvinds stopp-
hallplatser ofta dir manga oskyddade trafikanter forekommer, sirskilt vid
stor andel barn, idldre och personer med funktionsnedséittning.

Timglashallplatser har en viss hastighetsddmpande effekt, som kan forstérkas
genom att korbanan hojs upp. Flera timglashallplatser bor inte placeras efter
varandra, eftersom det kan leda till olimpliga omkoérningar av bussen mellan
hallplatserna. Om maojligt bor cyklande ledas férbi pa cykelbana vid sidan
om hallplatsen, om det inte 4r mojligt bor hallplatsen undvikas pa gator
dar cykeltrafiken behdver ha god framkomlighet. Det 4r inte lampligt med
dubbel stopphallplats dir cykeltrafiken pa korbanan dr omfattande (upp
till 250 cyklande per dygn och riktning bér kunna accepteras®®), diar bussen
véntar in tid eller av annan anledning star ovanligt lange vid hallplatsen.

Korbanan i en dubbel stopphallplats bor vara 3,25 meter bred for att minska
risken att cyklister forsoker passera forbi buss som har stannat. Den bredden
mojliggér mote mellan personbil och cykel men férhindrar mote mellan
personbilar. Om cyklister ska kunna passera sikert bor korfiltet vara minst

3,5 meter brett, vilket ocksa kan vara en fordel ur snoréjningssynpunkt.

Figur 73: Dubbel stopphallplats, dven kallad timglashallplats. Cykelbana vid
sidan om minskar risken for osakra konflikter mellan bussar och cyklar.

Not. 66  Region Uppsala: Hallplatshandboken Riktlinjer for utformning av hallplatser i Uppsala lan.
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Kapitel 6. Hallplatser, bytespunkter och terminaler

Hallplatstyper primart fér sparvag

Forskning vid Chalmers®” har visat att hallplatser med saxade plattformar

dir gangpassagen ir placerad mellan plattformarna sa att sparvagnarna

stannar fére gangpassagen ér den sékraste placeringen av plattformarna.

Den 6kade sikerheten har tva orsaker:

* Sparvagnen har ldgre hastighet nir den passerar gangpassagen efter
stoppet jamfort med om den passerar passagen pa vég in till hallplatsen.

* Forare i métande sparvagn ser fotgingare som gar éver framfor
sparvagnen bittre jamfort med om de gar 6ver bakom.

Denna inbo6rdes placering av plattformarna bor efterstréivas oavsett

hallplatstyp.
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Figur 74: Principskiss hallplats med saxade plattformar.

Hallplats med mittplattform

Hallplatser som endast trafikeras av sparvagnar kan utformas med mittplatt-
form, forutsatt att de har doérrar pa vinster sida. Fordelen med en mittplatt-
form &r att den tar mindre plats #n tva sidoplattformar och att det gemen-
samma utrymmet for passagerare i bada riktningar ger en flexibilitet for
ojamnhet i antalet passagerare per riktning,

Det férekommer busshallplatser med mittplattform men eftersom bussar
vanligen endast har dorrar pa héger sida behover bussarna korsa varandras
kurs fore och efter hallplatsen vilket begriansar kapaciteten och trafikeringen
kan vara svar att forsta for resenérer och 6vriga trafikanter.

Not. 67 Eriksson, M., Osvalder, A. och Dahlman, S. (2007). Ergonomisk utvérdering av spar-
overgangar och sakerhetsatgarder. Chalmers University of Technology, Department
of Product and Production Development, Report nr 19.
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Figur 75: Sparvagnshallplats med mittplattform (Budapest, Ungern).

Om buss ska kunna anvinda mittplattform kravs speciallosningar vad avser
dorrar eller trafikering. Detta dr vanligen endast aktuellt i slutna system, se
Kapitel 5, avsnitt 5.3 Bus Rapid Transit (BRT).

6.4 Utformning och utrustning

En hallplats kan innehalla ett eller flera hallplatsligen som kan trafikeras
av en eller flera linjer (se faktaruta). Nér det i det hir avsnittet star hallplats
avses dock hallplatslige, om inget annat framgar av texten.

Klassificera hallplatserna

En hallplatshandbok med klassificering och utformningsbehov grundat t.ex.
pa antalet pastigande ir ett bra stod i hallplatsutformningen. Klassifice-
ringen bor dven beakta behoven av effektiv drift och underhall av hallplatser
och anslutande gang- och cykelvigar med tydlig ansvarsfordelning mellan
olika aktorer.

En Klassificering av hallplatserna ir ett bra sitt att fa stod vid prioritering av
investeringar och anvinda ritt utrustning pa ritt plats. De flesta trafikhuvud-
main har hallplatshandb6cker med klassificeringsprinciper for att prioritera
investeringar och utformningsforslag. I VGU Rad finns forslag pa hallplats-
utrustning for fyra standardnivaer beroende pa antal pastigande resenérer.
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Klassificeringen bor foretradesvis baseras pa hallplatsernas betydelse (t.ex.
antalet pastigande per dygn) och tillginglighet liksom f6r de busslinjer som
trafikerar hallplatserna. Ett sitt att utveckla en hierarki for busshallplatser
ar att se till efterfragan och betydelse inom nitverket. Forutom prioritering
efter antal pastigande bor bytespunkter prioriteras eftersom vintetiden
kan paverka upplevelsen av hela resan.

Samma hallplats kan ges olika klassificering i olika riktningar. I de yttre del-
arna av kollektivtrafikniten ar det till exempel vanligt att det ar i huvudsak
pastigande resenirer i den ena riktningen och avstigande i den andra, vilket
kan motivera olika utrustningsniva.

Generellt

Vid hallplatsen bor det finnas tillrdckligt utrymme bade for vintande och
avstigande passagerare och, om plattformen dr gemensam med en gang-
bana, passerande gangtrafikanter. Tranga plattformar skapar irritation

och dr dven en sékerhetsrisk. Dessutom tar pa- och avstigning ldngre tid
om det uppstar triangsel. Nivaskillnader, trappor och ramper begriansar en
plattforms mojlighet att rymma stora passagerarfloden. Vid stérre nyinves-
teringar ir det lampligt att gora prognoser med kinslighetsanalyser for att
inte riskera att underdimensionera utrymmet pa plattformen/gangbanan
ibredd eller 1angd. Det finns olika verktyg for att berikna eller simulera
tringsel, se avsnitt 6.6.

For att det ska vara enkelt att stiga av och pa bussar och sparvagnar bor
plant insteg efterstrivas samt avstandet mellan fordon och plattform mini-
meras. Detta dr extra viktigt for personer med funktionsnedséttning och for
personer som reser med sma barn eller bagage, men underlattar for samt-
liga trafikanter och minskar tiden for pa- och avstigning vid hallplatsen.
Helst bor detta klaras utan rorliga ramper eller annan teknik som kréaver
underhall, forldnger hallplatstiden och som kan krangla. For att undvika
halkolyckor bor plattformens lutning inte 6verskrida 2,5 procent, maximalt
3,5 procent.

Lokala omsténdigheter paverkar ofta detaljutformningen av hallplatsen.
Speciellt i tranga stadsmiljoer kan det behovas innovativa l16sningar och
kompromisser. Vid nyplanering bér man dock stréiva efter god standard vad
avser komfort och sikerhet. Det r extra viktigt att tdnka pa trafiksikerheten
nir udda hallplatslésningar viljs eftersom savél planeraren som trafikanten
kan gora felbedomningar.
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Vaderskydd

Pa hallplatser med mer én ett fatal pastigande per dygn bér man 6verviga att
ha viderskydd med sittplats, information, papperskorg och helst belysning.
Behov av skydd mot vider och vind kan inga i bedémningen av om en hall-
plats bor ha ett viderskydd dven om antalet pastigande ir litet.

I normalfallet bor viderskydd vara tillrackligt stora for att man ska kunna
manovrera rullstol eller barnvagn. Vaderskyddets placering kan behéva
bli en kompromiss mellan olika behov. Avstandet mellan plattformskant
och viderskydd maste vara tillrickligt stort fér att man utan risk ska
kunna manévrera rullstol, rullator eller barnvagn vid pa- och avstigning.
Det maste ocksa vara tillrackligt avstand till viderskyddet for att bussars
backspeglar inte ska riskera att sla i viderskyddet. Om det inte ir rak in-
korning (géller t.ex. fickhallplats och glugghallplats) finns ocksa en risk att
bussarnas svep slar i viderskyddet om avstandet 4r for litet. Ar avstandet
mellan plattformskant och viderskydd litet och antalet pa- och avstigande
stort uppstar litt tringsel som paverkar passagerarflédet och sikerheten
negativt. For synskadade som ir beroende av taktila plattor ér det 4 andra
sidan virdefullt om avstandet dr sa kort som mdjligt mellan viderskydd
och kantsten, detsamma giller for personer som har svart att ga.

Figur 76: Cykelbanan bor ledas bakom vaderskyddet for att det inte
ska uppsta konflikter mellan cyklister och personer som gar pa eller av
bussen/sparvagnen.
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Mojligheter till god drift och underhall dr en annan viktig aspekt att beakta
vid placering av viderskydd. Avstandet mellan viderskydd och till exempel
en fasad bakom viderskyddet behéver antingen vara tillrdckligt brett for
fordon som skoter snérojning, halkbekampning och sopning eller sa smalt
att man inte kan ga mellan viderskyddet och fasaden. Det dr dock viktigt
att tillse att det inte bildas svaratkomliga utrymmen dar skrip kan blasa in
och samlas.

Hallplatser betraktas ofta som *visitkort” for kollektivtrafiken eftersom
stolpar och skyltar samt 6vriga serviceanldggningar vid hallplatserna, till
exempel viderskydd, dr de enda delarna av kollektivtrafiken i det urbana
offentliga rummet som ar permanent synliga. Foljaktligen kan utform-
ningen av stolpar och skyltar som markerar hallplatser bidra till en till-
talande stadsmiljo. I vissa stdder anviands innovativt utformade eller
dekorerade viderskydd och stolpar med en annorlunda konstruktion for
att markera hallplatser.
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Figur 77: Gemensam hallplats fér sparvagn och buss. Bussen stannar langre
fram och indraget sa att en sparvagn kan passera buss som stannat vid
hallplatsen. Vaderskyddet som rymmer manga vantande har en design
som sticker ut (Helsingfors, Finland).
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Tillganglighet

Hallplatser ska vara tillganglighetsanpassade enligt Boverkets krav. Tillgang-
lighetsanpassade hallplatser 6kar ocksa attraktiviteten och sikerheten for
alla anvindare. Férutom plattformshojden har beldggningen pa plattformen
stor betydelse for personer med synnedséttning. Taktila markeringar och
markeringar med hog visuell kontrast forbéttrar tillgéngligheten for denna
grupp och bidrar till att forenkla for alla passagerare att uppfatta hallplatsen.
Vit plattrad eller malad bred linje anvinds for att ge kanten mot kérbanan en
tydlig kontrast som kan uppfattas av synsvaga personer och har samtidigt en
avgrinsande effekt som bidrar till att tydliggora hallplatsen. Pa hallplatsen
bor det finnas nagon typ av sittplats och utrymme for rullstol. Framforallt pa
storre hallplatser r det bra att &ven ha nagot for staende att luta sig mot, inte
allavill sitta ner.

Nivaskillnader och trappor bor undvikas eftersom de orsakar problem for
manga anvindare och kan utgora en snubbelrisk.

Sékerhet och trygghet

Hallplatser som ir trygga och sékra ir en viktig faktor for att skapa ett attrak-
tivt kollektivtrafiksystem. Bra belysning, tillrackligt stora plattformar, bra
beldggning och att stidning, drift och underhall fungerar &r viktiga faktorer.
Det har dven betydelse om det dr god 6verblick fran intilliggande fastigheter
och gang- och cykelvigar. Skymda horn och vrar bor undvikas. Eventuella
buskar bor inte vara hogre dn att man kan se 6ver dem.
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Busshallplatser

Det ska vara létt for bussen att kora intill plattformen (helst rak inkérning).
Plattformen ska vara minst 17 cm hog for att vara tillginglighetsanpassad.
Kantsten av granit bor vara fasad och gradhuggen for att inte skada bussar-
nas dick.

Figur 78: En tillgénglig hallplats med kontrastmarkering, taktila plattor, hog
hallplatskantsten och sittplats.

Forutom utformningen av sjilva hallplatsen beror tillgingligheten ocksa
pa hur nira plattformens/gangbanans kant bussen stannar, och kan stanna,
for att tillata plant insteg. Avstandet mellan plattformen och bussens golv
bor vara sa litet som mojligt. Speciella hallplatselement hjélper féraren att
kora néra kanten utan att dicken skadas. Kantstenen dr da vilvd eller formad
sa att bussens hjul inte stoter emot hallplatsens kantsten. Profilkantsten
finns i granit och betong i h6jderna 16-24 cm, vilket ger ett plant insteg
till bussar.
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Figur 79: Hallplatssten av granit.

Vid busslinjers sluthallplatser behovs plats fér vindning av bussen. Ofta
finns vid dessa hallplatser reglertid fér anpassning till storningar i trafiken
och raster for forare. Tillgang till toalett bor finnas och personalutrymme
kan behdvas.

Vid hallplatser rader det parkeringsférbud 20 meter fére och 5 meter efter
hallplatsméirket. For att forstirka hallplatsens utmérkning, och pa sa sétt
forsoka freda den fran uppstillda bilar, kan kantstenen férses med en gul
streckad linje. Om det finns behov av férbud att stanna markeras det med
heldragen linje, observera att forbud att stanna kréver lokal trafikforeskrift
(LTF). Om ytterligare forstdrkning behévs kan en gul sick-sack-markering
malas i gatan. Fordon som far framforas i ett kollektivkorfilt har ocksa ritt
att stanna i korfiltet.

Sparvagshallplatser

Moderna sparvagnar har vanligen golvet 35-40 cm 6ver rilsens 6verkant,
aven om det forekommer sparvagnar av laggolvsmodell®. Insteget ligger
vanligen 30-35 cm Over rilsens 6verkant. For att erbjuda plant insteg be-
hover hallplatsernas plattformshdéjder anpassas efter detta matt. Avstandet
mellan plattform och dérréppning bor inte 6verstiga 5 cm for att det ska
vara mojligt att passera med rullstol.

Not. 68 Observera att aldre sparvagnar kan ha annan, hogre, hojd.
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Vid sparvigstrafik pa stadsgator dr det vanligt att plattformarna integreras
med gangbanorna. Eftersom plattformshéjden dr hogre dn en vanlig gang-
bana behover ramper anordnas som anslutning mellan plattformen och
omgivande gangbana. Det kan vara svart att ordna ramper med acceptabel
bredd och lutning om det dr ont om plats. Ett alternativ kan vara att forlagga
sparet pa en ligre niva just vid hallplatsen.

TIEge - AE
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Figur 80: Uppbyggd plattform fér sparvagn dar gata och torg i vrigt ar pa
samma niva (Vitoria-Gasteiz, Spanien).

Gemensam plattform for sparvag och buss

I stadsmiljo trafikerar buss och sparvig ofta samma korbana vilket medfor
att de beh6ver gemensamma hallplatser. Plattformsh6jden behover darmed
anpassas till bade bussars och sparvagnars olika instegshojd.

Ett alternativ ir att férlinga plattformen sa att en del av plattformen har

en lagre del anpassad till bussens instegsniva och en hogre del anpassad till
sparvagnens instegsniva. Nackdelen med denna l6sning dr att hallplatserna
blir mycket langa vilket det inte alltid finns utrymme f6r. En n6dl6sning kan
vara att endast utforma en kort del, motsvarande en eller ett par doérrar, av
plattformen med plant insteg till sparvagnen.
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Figur 81: Plattform med sparvagnshojd endast vid det framre dorrparet
i sparvagnen.

Eftersom sparvagnens plattform ir hégre dn bussarnas markfrigang finns
det risk for skador om bussen kors for nara kanten. For att undvika detta
finns olika tekniska l6sningar som kombinerar sparvagnens plattform med
en profilkantsten som hindrar bussen att kéra for néra.

Figur 82: Mitthallplats med langa plattformar dar bussarna stannar vid en
lagre kantsten bakom sparvagnarna.
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En alternativ utformning av en gemensam hallplats dr att lata buss och
sparvagn angora olika sidor av samma plattform. Detta stiller krav pa ett
brett utrymme vid det planerade hallplatslidget. Losningen majliggor i ena
riktningen byte mellan buss och sparvagn genom bara nagra stegs forflytt-
ning 6ver plattformen. I andra riktningen kan bytet bli lingre och férut-
sétta att spar korsas. Utformningen ldmpar sig bist dir sparvagnen gar pa
egen bana. Det ar viktigt att plattformen &r tillrackligt bred for att ta upp
nivaskillnaden mellan bussens och sparvagnens hojd. Tvirlutningen bor
vara 2 procent, hégst 4 procent, vilket innebér att plattformen behover
vara minst 4,5 meter bred om nivaskillnaden ér 18 centimeter.
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Figur 83: Buss och sparvagn som angor olika sidor av samma plattform.

Utrustning pa hallplatser

I tatort bor alla hallplatser for pastigande ha god belysning och vara ut-
rustade med sittplats, girna dven stod for stdende, trafikinformation och
klocka. Trafikinformation, ofta i realtid, ges vanligen med digitala skyltar.

Alla hallplatser ska ha en bra, vl synlig hallplatsskylt. Pa skylten anges
namnet pa hallplatsen och numren pa de linjer som stannar dér (helst med
destination for respektive linje). Hallplatserna bor &ven ha nagon form av
informationstavla med tidtabell, linjekarta, karta 6ver staden och/eller
omgivningarna, hallplatser samt kontaktuppgifter till kundservice®.

Not. 69  Mer om information till resenarerna finns i kapitel 8.

204



Framforallt stérre hallplatser och bytespunkter kan dessutom vara ut-
rustade med cykelparkering, information om var olika bussar gar och vid
behov viagvisning till ndrliggande malpunkter, taxi och liknande. Pendlar-
parkering kan ocksa dvervigas.

Hallplatsinformation

Vid alla hallplatser samt terminaler och bytespunkter bor det alltid finnas
ett grundutbud av information till reseniirerna. Det dr viktigt att informa-
tionen dr pedagogisk, tydlig, lattlast och lattillganglig. Unga, gamla, personer
med funktionsnedsittningar och icke svensktalande bor alla kunna férsta
informationen. Information ges genom fasta och dynamiska skyltar samt
som talad information. Om olika huvudmén svarar for olika delar av infor-
mationen ska det &nda vara somlost fér resenérerna.

Dynamiska skyltar informerar resenérerna om avgangarna fran den aktu-
ella hallplatsen. Dir visas linjenummer, riktning (indhallplats eller dylikt)
samt en nedrikning av den aterstaende vintetiden i minuter, i realtid
eller enligt tidtabell for respektive linje. De kan dven visa forseningar i
systemet. Anviandbar och tillforlitlig information férebygger och hanterar
osdkerheter. Studier visar att vintetiden upplevs som kortare om rese-
niren far realtidsinformation. Det &r helt avgérande att den information
resendrerna far ar korrekt och littillgdnglig. Denna information (t.ex. om
nir bussen anlédnder och avgar) 6kar resenérens kiinsla av kontroll och har
aven en positiv effekt pa passagerarnas sikerhet och trygghet.

Realtidsinformation om nista avgang forbéttrar avsevirt servicen for vin-
tande resenirer. Realtidsinformation om en viss hallplats kan ocksa ges via
mobiltelefoner, antingen via en webbplats, en mobilapplikation eller SMS.
For att na alla resenérer bor det finnas realtidsskyltar vid hallplatserna
aven om informationen kan fas genom telefonen.

Digitala skyltar visar inte alltid realtidsinformation. Pa vissa skyltar eller
under vissa tider visas ankomst enligt tidtabell. Realtidsinformation forut-
sitter dels att tekniken finns i bussarna, dels att en buss de facto narmar sig
hallplatsen. Om det ér for lang tid till nésta buss ir det i regel inte mojligt/
meningsfullt att visa realtid i form av antal minuter till nir bussen ankom-
mer. Istéllet visas antal minuter till nista buss enligt tidtabell eller klock-
slag for nista avgang. Det finns ocksa olika system som i realtid visar var
bussen/sparvagnen/taget befinner sig i systemet pa en (stiliserad) karta,
antingen pa hallplatstavlor eller i en app.
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Figur 84: Realtidsinformation som pa en karta visar var bussar pa en viss linje
befinner sig (Kélla: Ostgétatrafiken).

Figur 85: Tavla som stiliserat visar var tunnelbanetagen befinner sig
(Bryssel, Belgien).

For synskadade ar talad information viktigt. I busstrafik kan man 16sa denna
tillganglighetsfraga genom utrop direkt fran fordonen nir dessa anldnder till
hallplatsen eller med hjélp av en prator som liser upp samma information
som pa elektroniska skyltar. Hégtalarutrop ar ovanligt i tatortstrafik, men
forekommer inom spartrafiken vid férseningar och speciella héndelser.
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Parkering

Typ av parkering och antalet parkeringsplatser bor vara relaterade till den
typ av marknad som hallplatsen betjanar och restid fér resenéirer som
kommer med bil/cykel till hallplatsen. Om parkeringarna ir vil utformade
och ritt placerade, kan de utéka upptagningsomradet fér kollektivtrafiken.
Nir man planerar en hallplats bor en cykelparkering placeras mycket niira
hallplatsen. Det ir viktigt att cyklister inte behover ta en omvig for att
parkera sina cyklar, varken nir man reser eller niar man kommer tillbaka.
Om merparten av resenérerna reser i en riktning bor merparten av hall-
platserna finnas vid den hallplatsen.

Figur 86: For att underlatta kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik

ar det viktigt att tillgodose mojligheten att parkera cyklar i anslutning till hall-
platsen. Cykelparkeringen pa bilden finns vid hallplats Skiftingehus i Eskilstuna.
Foto: Géran Jonsson, Eskilstuna kommun.

Vid anléggande av nya hallplatser kan det vara svart att avgéra behovet av
bade cykel- och bilparkering. En sirskild utredning av hallplatsens upp-
tagningsomrade och eventuellt férdndrade resvanor bor forega dimen-
sionering. Mdéjlighet att i framtiden utoka parkeringen bor finnas om
det dr svart att beréikna behovet.
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6.5 Bytespunkter och terminaler

Inneborden i begreppen bytespunkt och terminal kan variera. Med terminal
menas ofta en sorts bytespunkt dir det finns mojlighet att stilla upp tomma
bussar och dér en eller flera linjer har sin start- eller sluthallplats. Vanligen
menar man ocksa en stérre anliggning medan en bytespunkt kan begréinsas
till en hallplats med majlighet till byte mellan olika linjer eller trafikslag.

Trafikforvaltningen i Stockholm definierar bytespunkt respektive
terminal pa féljande satt’°:

Bytespunkt: Omrade for byte mellan olika kollektivtrafikslag. En bytes-
punkt kan exempelvis vara en terminal i anslutning till en tunnelbane-
station. En enskild hallplats/station med endast byte mellan olika linjer,
raknas inte som en bytespunkt. Bytespunkter ar strategiska platser
mellan kollektivtrafikstrak med en koncentration av bebyggelse, service
och malpunkter. Vid bytespunkter finns kompletterande resenarsfunk-
tioner som exempelvis kommersiell service, resenarsinformation och
bemannad biljettférsaljning.

Terminal: Omrade med flera samlade hallplatslagen med busstrafik-
erings- och resenarsfunktioner. En terminal utgér maojlighet till byten
mellan olika busslinjer och &r ofta en bytespunkt till spartrafik. | en
terminal ska minst en busslinje ha sin start- och/eller andhallplats
med minst en uppstallningsplats. Karaktéaristiskt fér terminaler ar ett
utokat resenars- och bussfunktionsutbud, som exempelvis vanthall,
offentlig toalett, rast- eller pauslokal, métesplatser och konst.

Hallplatsldgen inom en bytespunkt eller terminal bér vara utrustade pa
samma sitt som enskilda hallplatser. Utover vad som géller for héllplatser
kan det i en (storre) bytespunkt eller terminal &ven behdvas:

* Linjenatskarta och tidtabeller i ggmensamt utrymme.

+ Klockor.

¥ Vagvisning.

* Gemensam digital skylt som visar avgangstider och hallplatsligen for
flera linjer. Skyltens storlek anpassas till storleken pa terminalen.

Not. 70  Riktlinjer Utformning av terminaler Trafikférvaltningen Region Stockholm 2020-01-13.
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+ Vigledande information om:

- varifran olika busslinjer avgar, t.ex. en orienteringskarta,

- var man kan fa mer information, t.ex. var kundcentrum ligger,
telefonnummer till kundtjénst och adress till webbplats,

- var andra kompletterande transportmedel finns, t.ex. taxi/
hyrcyklar/bilpool/hyrbil
+ Karta 6ver omgivningen som orienteringshjilp
+ Viderskydd kan behovas dven om det finns storre tak 6ver plattformen
+ Forstirkt information/informationsdisk
+ Hogtalarsystem
¥ Uppvarmt vantutrymme
+ Toaletter
+ Forvaringsboxar
+ Kommersiella lokaler

* Boxar for paket, matinkop etc.

Om det finns flera terminaler och bytespunkter kan det vara lampligt att
klassificera dem utifran vad som dnskas vara minsta eller rekommenderad
standard beroende pa antal resenérer och/eller andra kriterier.

For att locka och behalla resenirer behéver de miljéer som resenérerna vistas
i ha en funktionell och vacker utformning med god kvalitet. Byten bor kunna
ske effektivt och det ir en fordel om eventuell vintetid upplevs som positiv.
Med en bra utformning blir tiden i terminalen, bytespunkten eller pa hall-
platsen en positiv upplevelse och kollektivtrafikresan ett attraktivt alternativ.

Grundlaggande férutsattningar

En robust bytespunkt eller terminal bér kunna halla lange och vara anpass-
ningsbar och flexibel for att klara av att mota fordndringar i framtiden. En
bytespunkt som ar omsorgsfullt utformad blir mindre utsatt for vandalism
och ddrmed mer héllbar. Att kontinuerligt planera infor framtiden &r en
viktig del av utformningen av en besténdig och robust bytespunkt.

En bytespunkt bor samlokaliseras med bebyggelse pa ett sddant sitt att
ett stort antal resenérer har gangavstand mellan bytespunkten och sina
bostidder och/eller arbetsplatser, den sa kallade stationsnirhetsprincipen.
En hog exploatering i ndrheten av stora bytespunkter 6kar kollektivtrafik-
ens attraktivitet och ddrmed andelen av resandet.
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Funktioner i en terminal

En terminal beh6ver rymma en rad olika funktioner for att trafikeringen
ska bli effektiv. De funktioner som alltid ska inrymmas ar avstigning, tids-
reglering och pastigning.

I stora terminaler bor man, for att effektivisera utrymmet, ordna trafik-
funktionen sa att ankommande vindande linjer ges gemensamma avstig-
ningshallplatser. Om tidtabellerna tillater kan flera linjer avga fran samma
hallplats, men pa grund av tidpassning mellan buss- och sparvigslinjer eller
till tag kan man behova rikna med samtidig avgang for flera linjer, vilket
kraver separata avgangshallplatser. Man bor dven planera in utrymme for
utrustning till laddning av elbussar och dven beakta att laddning kan med-
fora langre tid vid hallplatsen.

Bekvamt byte

Studier visar att bekvima byten minskar resenirens upplevda restidsupp-
offring. Resenirernas krav pa korta, snabba byten samt viljan att minimera
ytbehovet medfor ofta 16sningar i flera nivaer dir busstrafiken och spar-
bunden trafik placeras pa olika nivaer.

Service

For att bidra till en attraktiv trafik bor det erbjudas nagon form av service
till resenérerna i terminaler och andra bytespunkter. Vilken service som
kan erbjudas beror till stor del pa underlaget i form av antal resenérer, men
ocksa behov av service till kringliggande bebyggelse. I storre resecentrum
kan olika typer av butiker och restauranger integreras, liksom tillgang till
toaletter. Bemannad service bidrar dven till 6kad trygghet.

Trygghet

For att en bytespunkt eller terminal ska vara trygg dven under kvéllar och
nitter dr det viktigt att den utformas sa att tryggheten blir god. Bemanning
med personal, resenérer eller andra som befinner sig pa bytespunkten dr
en av de mest effektiva trygghetsatgirderna. Aven passiv évervakning fran
fonster, balkonger, terrasser och entréer som ger uppsikt 6ver bytespunkten
gor den till en tryggare och sékrare plats. En omsorgsfull utformning med
god overblick och bra belysning 6kar kinslan av trygghet. Miljon bor vara
vilskott och med en rumslig utformning som erbjuder god dverblick bade
padagen och pa kvillen.
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Tillganglighet for personer med funktionsnedsattningar

For att en terminal eller ett resecentrum ska vara tillgiangligt for alla maste
sarskild hiansyn tas till personer med funktionsnedséttningar. Hog kvalitet
pabeliggningen, plana ytor, platser for vila och tydliga markeringar och
anvisningar ir faktorer som okar tillgingligheten. De flesta kollektivtrafik-
myndigheter har egna riktlinjer for hur detta 16ses enhetligt inom trafik-
omradet. Samverkan ar av stor vikt for att fa sa &ndamalsenliga utform-
ningar som maojligt.

Cykelparkering samt angdring for taxi, privatbilar och varutransporter
Cykelparkeringar bor placeras i ndra anslutning till hallplatser/plattformar
for att skapa god tillgdnglighet for de som anlénder med cykel. Angoring (av-
och pastigning) ska enligt Boverkets regler finnas inom 25 meter fran entréer
for god tillginglighet for resenirer med funktionsnedsittning. Det bor dven
finnas angoringsplats for leveranser och servicefordon. Dessa funktioner bor
placeras sa att det inte uppstar stérningar for kollektivtrafiken.

Lokalisering av bussterminaler

Bussterminaler lokaliseras ofta i stadens kommersiella centrum elleri an-
slutning till sparburen trafik. Lokaliseringen av en bussterminal paverkas
aven av andra faktorer som till exempel ytbehov och miljépaverkan samt
forekomst/mojlighet att ordna anslutande gator med tillracklig kapacitet
och utformningsstandard.

En inledande och 6versiktlig analys av terminalens fléden och funktioner
ir nodviandig savil vid nybyggnad som vid férdandring av befintliga busster-
minaler. Oversiktsstudier av ytbehov, ytdisposition och trafikering #r vik-
tiga underlag for utformningen. Fragor som bor besvaras for att fa en mer
detaljerad bild av behovet innan lokalisering av en ny terminal bestdms ar:

+ Vilkabusslinjer ska angdra terminalen?

* Vilka funktioner maste terminalen innehalla och hur stor yta
kommer sammanlagt att behovas?

Ytbehov och dimensionering

Utformning av terminaler och resecentrum ar beroende av flera faktorer.
Av betydelse for dimensionering av terminaler &r antalet linjer, tid for pa-
och avstigning, risk for ko i terminalen, tidspassning till annan trafik eller
skoltider samt antalet samtidigt innestaende bussar. Det senare paverkas i
hog grad av krav pa tidtabellpassning. Hansyn maste ocksa tas till resenér-
ernas krav pa trafiksikerhet och bekvimlighet vid byte, pa- och avstigning.
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Infor dimensionering behover en 6versiktlig studie av kollektivtrafikens
omfattning i dagsldget och prognoser for framtiden goras. Planerings-
horisonten bor vara cirka 30 ar.

Inledningsvis studeras linjenédtet med antal linjer och antal turer som ska
ankomma respektive avga fran terminalen. En 6versiktlig flodesbeskriv-
ning visar hur avstigning, uppstéllning och pastigning ska fungera vid en
given turfrekvens under den mest belastade timmen.

Busslinjernas funktion har stor betydelse for ytbehovet. For vindande
linjer behovs férutom avstigningshallplats och pastigningshallplats tid
for tidsreglering. Hallplatserna kan vara gemensamma med andra linjer
eller linjespecifika. Avstigningshallplatser kan vara mer flexibla och littare
samnyttjas av flera linjer utan egna ligen. En genomgaende linje behover
tva hallplatser, en i vardera riktningen.

Ytbehovet bestdms ocksa av de trafiktekniska krav som stélls pa utform-
ningen av korytor, plattformar etc. Det dr viktigt att ta hansyn till sikerheten
inom terminalen och pa det anslutande vignitet. Eftersom det kan vara svart
att veta vilka busstyper som kommer att trafikera terminalen i framtiden,
rekommenderas att terminaler dimensioneras fér ledbussar med avseende
pa hallplatslingd och fér boggibuss med avseende pa kérgeometri. For mer
information om olika busstyper och deras utrymmesbehov se kapitel 7.

Vid beridkning av ytbehov behéver man dven beakta ytbehov for rastlokal
och parkering for personal samt for trafikledningens fordon.

For att bedoma ytbehov vid reservering av mark for en bussterminal, kan en
yta pa 700 m2 per pastigningshallplats anvindas som tumregel. I den ytan
ingar alla ytor som krivs for en terminal, inklusive uppstillningsplatser.

Allmanna utformningskrav

Terminaler bor utformas med hog trafikséikerhet och god framkomlighet for
kollektivtrafiken. Detta betyder bland annat att trafikkonflikter minimeras
och att hastigheten inom terminalen bér rekommenderas till 20 km/h.
Med hjilp av geofencing kan en lag hastighet sikerstéllas. Inom terminalen
bor korta korvagar efterstriavas.

Utformning av gangférbindelser och vintytor for resenirer, inom och i

anslutning till terminalen ska alltid ske med hansyn till personer med
funktionsnedséttningar.

212



Mojligheter till effektiv stadning, drift och underhall dr viktiga aspekter
att beakta, sa att bytespunkten kan behalla sin funktion 6ver tid och under
olika viderférhallanden.

For att sikerstilla att det finns tillrackligt, men inte onddigt mycket,
utrymme for att mandvrera bussar och andra fordon i en terminal 4r det
viktigt att i projekteringen géra kérsparsanalyser for dimensionerande
fordon. Korsparsanalyser kan ocksa behovas for att sikerstélla att bussar
kan stanna rakt mot och tillrackligt nira kantsten dven nér intilliggande
hallplatslidgen ar upptagna.

Principutformningar

Vilken terminalutformning som &r att foredra beror pa busstrafikens om-
fattning och funktion, hur bytesmonstret ser ut samt vilka ytor som finns
att tillga pa den plats dir terminalen &r bést lokaliserad. Varje terminal
maste skraddarsys efter aktuell plats och dess forutsiattningar. Beroende
pa forutsittningarna i varje enskilt fall kan typutformningarna tillimpas
renodlade eller blandade.

Bytespunkt 6ver gemensam plattform

For resenirerna kan ett byte direkt 6ver plattform vara ett enkelt och smidigt
byte i den ena reseriktningen. Byte i den andra riktningen kan vara mer
komplicerad och ge lang omvég, speciellt om sparomradet behéver korsas
planskilt. Vid utformning av bytespunkter med byte 6ver plattform behover
man beakta att tagtrafiken gar i vinstertrafik. Om tag och buss med gemensam
plattform gar i samma riktning ér det inte sékert att bytet blir attraktivt.
Utformningen férutsétter att visering sker pa plattformen, ombord eller
genom spérrar som ar gemensamma for bade buss- och spartrafik.
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Figur 87: Principen for |6sningen "byte 6ver plattform”.
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Dockningsterminal

Figur 88: Dockningsterminal.

4

Figur 89: | en dockningsterminal &r 6verblicken god och avstanden korta for
passagerarna (Taby respektive Valetta, Malta).
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Med ett stort antal busslinjer och enbart vindande linjer, eller endast ett
fatal genomgaende linjer (vilket ofta ar fallet vid t.ex. tagstationer) dr det
ofta bra med en dockningsterminal. Det 4r n6dvéndigt att man sikerstéller
att backningsytan ér fri fran oskyddade trafikanter for att undvika olyckor.
Denna terminalutformning ir inte limplig om trafiken bedrivs med dub-
belledade bussar.

Genom att undvika att reservera vissa hallplatser till vissa linjer kan behovet
av hallplatser och dirmed terminalens utrymmesbehov och kostnad minska.
For att trafikanterna ska hitta ritt buss behovs da tydlig information om var
bussen avgar.

Vid ett fatal busslinjer och ett huvudsakligt byte mellan buss och ldttbana
eller sparvagn, ges en smidig bytesmojlighet i en riktning mellan buss och
spartrafik nir bussarna dockar mot plattformen sa att bytet fér resande i
den ena riktningen kan ske rakt 6ver plattformen.

O-terminal
Bussarna kan ocksa stéllas upp runt en central plattform (6-terminal).

Den centrala plattformen bor nas planskilt sa att resenirerna inte beh6ver
korsa trafikytorna. O-terminal koncentrerar trafikantytorna och busstrafiken
blir 6verskadlig. Terminaltypen kombineras ofta med uppstillning lings
kantsten (kollektivtrafikgata). O-terminal 4r limplig om flera linjer éir gen-
omgaende. En centralt belégen stadsbusshallplats med byten mellan olika
linjer utformas ofta biist med en central plattform for att underldtta byten.

Figur 90: Storre bussterminal med central plattform och majlighet till byten
mellan olika trafikslag.
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Kollektivtrafikgata

Vid ett fatal busslinjer dér de flesta resenérerna har start- och malpunkter

i nirheten, det vill siga gar eller cyklar till och fran bussterminalen, kan en
uppstillning langs en bussgata fungera bra. Med uppstillning lings kantsten
ges en flexibilitet och man behover inte bygga om for att borja trafikera med
till exempel ledbussar. Nackdelen med en bussgata &r att resenérerna behéver
ga over den yta som trafikeras av bussarna om det inte gar att ordna med
planskildhet. Vid ett stort antal busslinjer kan bussgatan bli svaroverskadlig
och gangavstanden langa. Bussgator kan dven trafikeras av sparviagstrafik.

Figur 91: Bussgata.

For att oka effektiviteten i en bussgata kan den utformas med sagtand.
Gangavstanden blir da kortare och 6verskadligheten béttre, men man f6r-
lorar flexibiliteten och blir last av respektive hallplatsldges langd.

Figur 92: Uppstallning med sagtand.
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6.6 Hjilpmedel vid planering av hallplatser och
bytespunkter

Utformning av hallplatser och bytespunkter samt interaktionen mellan
fordon och resenérer kan analyseras med hjilp av digitala hjalpmedel som
mikrosimulering och Virtual Reality (VR).

Berakning av hallplatsers kapacitet

Bristande kapacitet i hallplatsligen paverkar framkomligheten och diarmed
restiden negativt. Dessutom kan det stilla till trafikproblem om bussar eller
sparvagnar behover vénta for att komma till hallplatsen.

Som riktlinje kan man utga fran att ett enkelt hallplatslige kan klara upp till
15 bussar per timme i hogtrafik om det trafikeras av en linje. Om flera linjer
trafikerar hallplatsldget kan det beh6vas dubbelt hallplatslige om det ér fler
an tio bussar per timme. Den 6verslagsméssiga berdkningen bygger pa en
medelstopptid pa 30 sekunder och belastningsgrad 0,6.”

Trafikforvaltningen i Region Stockholm har tagit fram en ekvation for be-
ridkning av hur manga bussar som kan anvinda samma hallplatslidge. For att
underlétta for sina planerare har trafikférvaltningen i Region Stockholm
dven tagit fram en lathund” f6r dimensionering av hallplatser som bland
annat bygger pa denna ekvation.

. (0.4 +1555) * 3600
P tettg + (Za * Gy * ta)

dar:
Bpap = maximalt antal bussar per hallplatslége
te = utrymningstid f6r buss fran hallplats
td = medeltid vid hallplats
=korisk
Cy = variationskoefficient for hallplatstid

Not. 71 VGU Stodjande kunskap 2016.

Not. 72  Trafikférvaltningen Region Stockholm: Riktlinjer Utformning av infrastruktur med hansyn
till busstrafik https:/www.regionstockholm.se/globalassets/2.-kollektivtrafik/kollek-
tivtrafik-for-alla/riktlinjer-utformning-av-infrastruktur-med-hansyn-till-busstrafik.pdf.
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Summan av kapaciteten i varje enskilt hallplatsldge ar inte detsamma som
en terminals kapacitet eftersom fler faktorer paverkar; avstand och korti-
der inom terminalen, eventuell tidspassning, kapacitetiin- och utfarter
med mera. 73

Sparvagnar behover ldngre tid 4n bussar for retardation, acceleration samt
teknisk tid vid hallplats. Kapaciteten i sparvigshallplatser bor darfor berak-
nas noga eller simuleras om trafiken ir tit och/eller om sparvagnen delar
hallplatsldge med tét busstrafik.

Mikrosimulering

Med hjilp av mikrosimulering kan man underséka utformning och funk-
tionalitet for en terminal eller bytespunkt i ett tidigt skede. Férdelen med
mikrosimulering ir att det ar relativt billigt samt gor det mojligt att studera
och jaimfora flera scenarier samtidigt.

Det finns flera programvaror i vilka simulering av fordon och hallplatser
kan goras™. I vissa program ir det mojligt att dven inkludera fotgéngare, bilar
och cyklister i modellen. Bytespunkter kan kodas som komplexa enheter
med tillgang till flera olika fardmedel. Vdagnitet kan kodas pa h6g detaljniva
sa att modellen féorutom gator dven visar parkeringsplatser, hallplatslégen,
overgangsstillen, viantytor, avlastningsplatser, osv. Fordon i simuleringen
beskrivs i termer av typ, 1dngd, antal och placering av dorrar, hastighet,
maximal kapacitet och belastning. Olika typer av resenéirer med individ-
uella beteendeparametrar kan simuleras.

VISSIM/VISWALK - fotgangarsimulering
Mikrosimuleringsprogrammet VISSIM/VISWALK kan anviindas for att
modellera en fotgingarmiljé som till exempel en bussterminal eller ett
resecentrum och angréinsade gatuutrymme. Detaljnivan i modellen ar hog
och analysen sker pa individniva. Varje fotgiingare har ett individuellt bete-
ende och ror sig pa ett realistiskt sétt: vissa gar till exempel langsammare,
vissa har bagage och anvinder hiss medan andra viljer trappa.

Not. 73 Kalla: Riktlinjer utformning av terminaler (Trafikforvaltningen region Stockholm) https./
www.regionstockholm.se/globalassets/2.-kollektivtrafik /kollektivtrafik-for-alla/riktlin-
jer-utformning-av-terminaler.pdf.

Not. 74 Kommersiella programvaror som Aimsun, Vissim Viswalk samt akademiskt utvecklade
dedikerade stoppsimuleringsmodeller, t.ex. http://vti.diva-portal.org/smash/record.
jsf?pid=diva2%3A1330096&dswid=1581 eller Fernandez R (2010) Modelling public
transport stops by microscopic simulation. Transportation Research Part C 18 (Special
issue on Transportation Simulation): pp 856-868.
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Alla trafikslag kan kodas in och har ett realistiskt beteende samt utseende i
modellen. Kollektivtrafiken har dedikerade hallplatser med véntytor, for-
donen har dorrar som 6ppnas och stings sa att resenirer stiger av och pa,
trafikanter gar genom spérrar och validerar biljetter. Verkliga tidtabeller kan
kodas in for att studera hur byten sker mellan olika kollektivtrafiklinjer.
Dessutom kan multimodala resor simuleras i form av exempelvis ankomst
till bil- och cykelparkering och byte till kollektivtrafik, inklusive véntetid.

Simulering kan goras for att analysera effekter av 6kat/forandrat resande,
ny fysisk utformning och/eller indrad trafikering. Med hjilp av VISWALK
kan man utvirdera tringsel, level-of-service (LOS), sikerhet, framkomlighet
och trafikantfléden pa befintliga stationer och terminaler samt planera och
validera framtida utformningslésningar.

Figur 93: Exempel pa 6gonblicksbild fran fotgangarsimulering.
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Exempel: Fotgéngarsimulering Eskilstuna

Med malet att knyta samman lanets huvudorter och skapa en flerkérnig
region, utvecklar Eskilstuna kommun stadens resecentrum for att forbattra
tillgangligheten och attraktiviteten. Med hjalp av en gangflédessimulering
utreddes 2018 hur fotgangare kan komma att rora sig i omradet, var de
kommer ifran och vart de ska. Gangflédesanalysen ger en bild av framkom-
lighet och LOS i omradet, bade idag och i framtiden.

Exempel: Fotgéngarsimulering Stockholm C

Med hjélp av ett antal gangflédesanalyser genomférda 2016-2020 pa
Stockholm C skapades kunskap kring hur den nya stationen kan utformas for
att fungera, bland annat i egenskap av bytespunkt. Genom att visualisera hur
personer ror sig mellan plattformar och olika stationsomraden, var det kan bli
trangsel etc. blev det lattare att utvardera olika alternativ och till sist landa i en

utformning som uppfyller malen for stationens funktion.

Virtual Reality (VR)

Med hjilp av Virtual Reality (VR) kan dels olika utformningar av infra-
struktur testas, dels personliga asikter och kommentarer samlas in, innan
man gar vidare i planeringsprocessen. Forskning”® visar att olika grupper
avresenirer har olika behov och att vissa kategorier behéver hjalpmedel i
storre utstrickning nér de reser. Da kan VR hjilpa till att identifiera behoven
beroende pa situation och resenérens forutséittningar.

Not. 75  https://portal.research.lu.se/portal/sv/projects/reko--accessibility-in-public-trans-
port-and-people-with-cognitive-limitations(c6871943-{818-4caa-b8f1-53bd-
ba0946d7).html.
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Exempel: Virtual Reality-studier fér battre forstaelse

Med hjalp av Virtual Reality (VR) kan méanniskors upplevelser av olika utform-
ningar testas innan man gar vidare med olika investeringar, bland annat i syfte
att forbattra tillgangligheten och attraktiviteten fér resenarer med olika fysiska
och kognitiva férmagor. Inom projektet REKO76 anvander forskare pa Lunds
universitet VR for att studera kollektivtrafikens tillgédnglighet for personer med
kognitiva begransningar. Forskningen visar att dessa personer kan behdva vissa
anpassningar av den offentliga fysiska miljon bade pa kollektivtrafikfordon och
pa hallplatser, samt att information levereras pa ett annat sitt, jamfoért med
for personer med fysiska funktionsnedsattningar. VR kan saledes bidra till
battre forstaelse av specifika krav hos olika resenérsgrupper.

Not. 76  https:/portal.research.lu.se/portal/sv/projects/reko--accessibility-in-public-trans-
port-and-people-with-cognitive-limitations(c6871943-{818-4caa-b8f1-53bd-
ba0946d7).html.
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KAPITEL

Fordon och depaer

Detta kapitel inleds med en dvergripande orientering om generella krav pa
fordon, kopplat till exempelvis attraktivitet och tillganglighet. Har kan du
ocksa ldsa om sa kallade forarlosa fordon. Déarefter f6ljer beskrivningar av
olika fordonstyper, utrymmesbehov och framdrivningssystem f6ér bussar
och sparvagnar. Avslutningsvis presenteras dversiktlig information om
depaer och service, kopplat till fordonsunderhall och uppstéllning.

71  Generella krav pa fordon

Vem som upphandlar fordonen beror pa hur kollektivtrafiken &r organi-
serad och hur eventuella avtal med entreprendrerna ser ut. Oavsett vem
som upphandlar fordonsflottan ar det ofta politiska beslut som ytterst avgor
miniminivan pa fordonen. Se dven kapitel 10 Kontrakt och avtalsformer.

For mer information om olika fordonstyper, deras egenskaper och utrymmes-
behov hinvisas till VGU Grundvirden och respektive fordonsleverantor.

Partnersamverkan for en férbéttrad kollektivtrafik” har tagit fram olika
vigledningar och modellavtal som kan anvéndas vid upphandling. I syfte
att minska kostnaderna, forenkla férflyttning av bussar och for att driva ut-
vecklingen framat har Bus Nordic’®, gemensamma nordiska funktionskrav
for bussar, tagits fram. Dessa kan anvindas vid upphandling och en buss
som uppfyller reckommendationerna ska fungera lika bra i alla nordiska
lander. Partnersamverkan har vigledningar for krav pa miljo, trygghet och
sidkerhet. Vigledningarna och modellavtalen uppdateras l16pande.

Not. 77  https:.//www.svenskkollektivtrafik.se/partnersamverkan/.

Not. 78 https://www.svenskkollektivtrafik.se/partnersamverkan/modellavtal--bilagor

/bus-nordic/.
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Attraktiva och bekvdama fordon

Inredning

Hojd pa sidten och tillgingligt benutrymme ar viktigt for bekvamligheten,
men #ven andra inredningsdetaljer sasom hog kvalitet pa inredningsmat-
erial, bra belysning och klimatkontroll kan paverka resenirernas uppfatt-
ning av komfort och kvalitet. For staende passagerare ar tillrackliga mojlig-
heter att halla i sig viktigt for sikerheten.

Exempel pa standardbekvamligheter i bussar och sparvagnar ar:

* Fonstren gor det mojligt for sittande barn och staende vuxna att se ut.

* Lisbelysning som gor det mojligt for passagerare att l1dsa nir det dr
morkt. Belysningen far dock inte stora eller irritera foraren.

+ Sittplatser med tillrackligt benutrymme for att personer av
normalldngd ska kunna sitta rakt och bekvimt.

* Utrymme for och mojlighet att 1asa fast rullstolar, rullatorer,
barnvagnar och storre bagage.

¥ Wi-Fioch ladduttag.

Skador och klotter pa interi6r och pa bussen bor repareras eller tas bort

sa fort som mojligt, det brukar framga av avtal hur linge som en skada far
vara kvar. Detta paverkar resenérernas trivsel och trygghet men dr ocksa en
viktig del i kollektivtrafikens identitet och paverkar varumirket. Uppkopp-
lade fordon och annan utrustning exempelvis pa hallplatser ger mojlighet
till effektivare drift och underhall genom att utrustningens status kan féljas
kontinuerligt i realtid.

Utseende och design

Fordonen ir en viktig del av hur kollektivtrafiksystemet uppfattas. Fordonens
utseende, inklusive fargsittning, paverkar hur kollektivtrafiken uppfattas
och bidrar till kollektivtrafikens identitet. Det bor tydligt framga av fordonen
vem som ar huvudman. Om fordon siljs eller flyttas till annan huvudman
boér de avprofileras.

En tydlig och strikt fargsattning, stor och ldsbar text med till exempel linje-
nummer/namn eller symbol bidrar till 6kad synlighet.

Ibland anviénds en viss utformning och/eller firgsittning pa bade fordon

och hallplatser for att lyfta fram vissa strak. Betydelsen av olika firger pa
fordonen ska dock inte 6verskattas. En undersdkning i Stockholm visade
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till exempel att betydelsen av skillnad i farg mellan stombussar och lokal-
bussar inte var allmént kénd. Detta tyder pa att skillnader i design som ska
signalera olika funktion behover kommuniceras fortlopande, det ricker
inte med informationsinsatser i samband med att ett nytt system infors.

Tillgangliga fordon

Att skapa en kollektivtrafik som ger mojlighet att uppna jamlikhet i levnads-
villkor och delaktighet i samhiillet 4r av stor betydelse for savil individen
som samhéllet. En kollektivtrafik som ér tillginglig for barn, dldre och
personer med funktionsnedsittning underlittar resandet dven for andra.

I takt med att befolkningen blir dldre 6kar betydelsen av att alla ska kunna
resa bekviamt och utan hinder. Plana insteg ger kortare hallplatsstopp vilket
har stor betydelse for den totala restiden. Tydliga skyltar och hallplatsutrop &r
ocksa virdefullt for alla resenérer, men speciellt om man inte dr vaneresenr.

Fordon i kollektivtrafiken ska kunna ta ombord rullstolar. Det ar darfér
mycket vanligt med laggolv och lagentré. Ramp som kan 6verbrygga av-
standet mellan passagerarutrymmets golv och hallplatsen ska finnas pa
alla bussar i laggolvsutférande. Manga bussar ar utrustade med luftfjad-
ring som kan utnyttjas fér nigning vid hallplatserna. Till sparvagnar, och
ibland dven bussar, ordnas plant insteg genom att kantstenen ar sa hog
(vanligen 26-29 cm) att plattformen i stort sett &dr i niva med golvet inne

i fordonet. Om det inte 4r mojligt att gora insteget plant och rakt behéver
ytterligare atgarder for att minimera avstandet vidtas. Exempel pa atgirder
ar rorligt fotsteg, upphojning pa plattformen, manuella ramper med mera.
Pa regionalbussar forekommer det hiss eller lyftanordning for att 6ver-
brygga nivaskillnader.

Fordelarna med plant insteg, lagt golv eller 1ag entré &r att pa- och avstigning
blir snabbare och sikrare for alla passagerare, men speciellt for dldre och
personer med funktionsnedsittning. Det dr ocksa till nytta for dem som har
tungt bagage eller som reser med sma barn.

Inneifordonet ir det viktigt att det finns tillginglighetsanpassade sitt-
platser — dit resenirer med funktionsnedsittning ges foretriade — samt plats
for barnvagnar och rullstolar. Hur manga och hur de férdelas beror pa
fordonstyp och om det dr stads-, fororts- eller landsbygdstrafik. Fér bussar
finns begriansningar for hur stora och tunga rullstolar och rullatorer som
far vara. Det behover dven finnas kontrastmarkeringar for synskadade.
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Fordonens alder

Nya fordon uppfyller ofta de hogsta miljo- och komfortkraven. Fordonen
bor heller inte dverstiga en viss alder for att kunna moéta resendrernas for-
véantningar avseende service och komfort. For att erbjuda en jamn standard
kan det vara onskvért att flottans alderssammansattning inte ar alltfor ut-
spridd, samtidigt kan spridning i dlder bland fordonen (under en 6vre alders-
grins) vara en fordel eftersom fordonen dé kan bytas ut successivt och inves-
teringarna kan spridas 6ver flera ar. Vid upphandling kan krav pa fordonen
specificeras (tillgdnglighet, miljokrav, alder etc.). Normal livslangd ar for
bussar med forbranningsmotor 12 ar, for bussar med elmotor 20 ar och for
sparvagnar 30 ar. Fordon med lang livsldngd behover rustas upp invandigt
under sin livsldngd for att ge motsvarande komfort som nyare fordon.

Information i och pa fordonen

Fordonen ska visa linjenummer och destination i fronten och pa hoger sida
vid ingangsdorren, samt linjenummer bak och pa vinster sida. Om majligt
bor foljande information vara tillginglig inviindigt i fordonet:

* information om dndringar i tidtabell eller kortid
* linjenitskarta,

+ relevant information om linjenit, tidtabeller, biljetter och priser,
kontaktuppgifter.

Digital information om nista hallplats och ofta &ven kommande hallplatser,
information om bytesmdgjligheter och eventuellt planerade férdndringar

i trafiken ir standard i nya fordon och ir en viktig service for resenérerna,
speciellt for de resenérer som inte kinner till linjen och dess hallplatser.
Man bor striva efter realtidsinformation som visar nésta hallplats och
destination.

Hallplatsutrop, inklusive bytesmajligheter, dr en viktig informationskanal for
alla resenérer, inte enbart for resenérer med en synnedséttning. Hallplats-
utrop ger reseniren mojlighet att veta var bussen befinner sig och i god tid
forbereda avstigning.

Moderna fordon ar utrustade med olika typer av detektorer som kan nyttjas
for battre planering samt rutt- och tidsinformation i realtid. Data som samlas
in fran ett kollektivtrafikfordon gor det mojligt att jaimfora fordonets faktiska
plats med tidtabellen eller avstandet till framférvarande och bakatvarande
fordon (om linjen k6rs med regularitet). Bearbetad information presenteras
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for féraren pa en display som talar om hur fordonet ligger till i forhallande
till tidtabell eller nirliggande fordon. Detta ger en mojlighet att félja tid-
tabellen bittre samt uppdatera resenérer i realtid om nér fordonet berik-
nas na en viss hallplats. Realtidsinformationen kan #@ven presenteras pa
informationsskdrmar pa hallplatser samt visas pa infoskarmen i fordonet.
Det gor det mojligt for resenérer att lattare lokalisera sig samt planera om
sin resa vid férseningar.

Att information finns tillginglig och férmedlas pa lampliga sétt ar sarskilt
viktigt for personer med funktionsnedséttning. Ljudniva vid utrop om nista
hallplats och synbarheten pa tillhérande text paverkar tillgangligheten.

Sakerhet och trygghet ombord

Personlig sdkerhet och trygghet for personal och passagerare ar en viktig
deli att skapa en attraktiv kollektivtrafik och for att kunna bedriva kollek-
tivtrafik i alla omraden dér resefterfragan finns, dven pa kvillar och nitter.

Det finns olika strategier for att forbattra sdkerheten och tryggheten ombord
pafordon i stadstrafik, baserade pa antingen tekniska eller icke-tekniska/
organisatoriska atgirder.

Kameradvervakning i kollektivtrafikfordon har visat sig vara en effektiv
atgard for att oka tryggheten for savil resenirer som forare. I flera fall har
inférande av 6vervakningskameror dven minskat klotter och sabotage pa
fordonen samt 6kat forarnas sikerhet. Kameror kan ocksa vara bra utanfor
fordonen, av sikerhetsskil och for att forarna lattare ska kunna observera
pastigande resenirer. Overvakningen regleras i kamerabevakningslagen
och tillstand soks hos Integritetsskyddsmyndigheten. Om kamera6vervak-
ning sker i brottsféorebyggande syfte eller for att forhindra eller uppticka
storningar av allmén ordning och sikerhet eller olyckor behover givet vissa
forutsiattningar kollektivtrafikens aktorer inte ansoka om tillstand for att
sdtta upp kameror, det kan dock krévas forhandssamrad.

Ytterligare exempel pa utrustning for sikerhet och trygghet ombord &r att
forarna har tillgang till akutknappar med direkt koppling till trafiklednings-

centralen. I och med att kontanthantering ombord i princip har férsvunnit
har ranrisken minskat.

Not. 79 Kamerabevakningslag (2018:1200).
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Busspassagerare som ir dldre 4n tre ar ska sitta pa en plats med bilbélte,
om en sadan plats ir tillgiinglig, och béltet ska anvindas. Finns det sér-
skild skyddsanordning for barn under tre ar, till exempel mojlighet att
spanna fast en barnvagn, bér den anvindas. Finns det inte nagon sittplats
med bilte ledig ir det tillatet att sta i bussen, forutsatt att den ir godkénd
for staende passagerare. Kravet pa att anvinda plats med bélte giéller inte
lokala transporter i tittbebyggda omraden. Den som sitter i rullstol ska sitta
parullstolsplats och anvinda bilte om det finns och rullstolen ska vara
fastsatt eller st6djas av anordning som &r till for det.

Resenirerna ska informeras om att de ska anvinda bélte. Det 4r normalt
bussféraren som ir ansvarig for informationen som kan besta av utrop eller
forinspelade meddelanden samt dekaler. For bussar pa langa linjer (mer dn
fem mil) med fa stopp ska informationen upprepas pa nytt efter varje stopp
dér passagerare kliver pa®.

Bussar far inte koras i hogre hastighet 4n 90 km/h om inte samtliga passa-
gerare over tre ar har en sittplats med balte. Kollektivtrafikmyndigheterna
kan ocksa ha egna regler for nir det ar tillatet med staende passagerare.
Buss med sldpvagn fér personbefordran far foras i hogst 60 km/timme.®

Forarlésa fordon

Eftersom forarkostnaden &r en stor del av kollektivtrafikens kostnader ar
fordon utan forare ett alternativ som kan innebéra ligre kostnader. Helt forar-
16sa system finns i avgrinsade system som tunnelbana och monorail. Aven i
konventionella system av den typen har resenirerna begrinsad eller ingen
kontakt med forarna och validering av resebevis eller betalning sker ofta vid
inpassering till plattformen. Det ér en storre utmaning att fa till fungerande
system med forarlosa bussar och sparvagnar pa gatunitet. Dir ska de fungera
ihop med 6vrig trafik och resenirer kan vanligen ga pa vid hallplatserna utan
nagon kontroll. Det har pagatt och pagar forsok med férarlésa fordon som

ar forprogrammerade att kora en viss linje. Mojlighet till olika grad av fjarr-
styrning kan ocksa forekomma. Oftast sker forsoken med sma fordon tinkta
som sa kallat last-mile-service, det vill siga som matning till stérre stationer.
Trots en servicetrafikliknande tillimpning har det hittills mest handlat om
teknikutveckling och fordonen har varken haft tillginglighet eller komfort
motsvarande standardbussar. Hastigheten har nirmast liknat gangfart.

Not. 80 Transportstyrelsens féreskrift TSFS 2018:51 och Trafikférordningen (1998:1276)
4 kap.10-10d $8.
Not. 81  Trafikférordning (1998:1276) 4 kap 20S.
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Ofta finns det en servicevird ombord pa de férarlosa bussarna i férséken.
Enligt en finsk undersékning uppskattas det av resenérerna, man oroar sig
for den personliga sikerheten om det inte skulle finnas och en del uppger att
de inte skulle resa med bussen om det inte fanns personal ombord®2.

Implementering av forarlosa eller fjarrstyrda fordon skulle kunna fa stor
potential i avgrinsade system som Bus Rapid Transit (BRT) eller tag/spar-
vagn pa egen bana. I sadana system kan man begriinsa tillgingligheten till
systemet genom biljettsparrar och/eller personal vid hallplatserna for att
ge resendrerna en 6kad trygghet.
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Figur 95: | Képenhamns férarlésa tunnelbana ar plattformarna av sékerhets-
skal forsedda med vaggar.

Not. 82 SOHJOA - self-driving last-mile buses, user perspectives of a pilot, Markus Péllénen,
Tampere University of Technology.
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7.2 Buss

Fordonstyper

Bussar finns av varierande lingd och utférande. Krav pa bussar regleras

i Fordonsférordningen (2009:211). I linjetrafik anvinds framst 12 meter
langa normalbussar, 13-15 meter langa boggibussar och ledbussar som ar
maximalt 18,75 meter langa. Det férekommer ocksa dubbelledade bussar
och bussar med slip. Dessa far vara hogst 24 meter langa. Bussar dr vanligen
2,55 meter breda (exklusive backspeglar). En vanlig buss dr cirka 3,5 meter
hog, men det varierar nagot beroende pa om den drivs med biogas och

om det finns ventilationsanldggning eller annan utrustning (till exempel
stromavtagare) pa taket. De dubbeldéckare som anvinds inom kollektiv-
trafiken ar cirka 4,25 meter hoga.

Busstyperna finns som laggolvsbussar, lagentrébussar® och med hogt insteg.
Bussar med hogt insteg blir allt ovanligare. En del bussar dr férsedda med
nigning som sinker den fraimre delen av bussen vid pa- och avstigning och
atergar till normal h6jd innan avfird.

Figur 96: Dubbelledade bussar (Istanbul, Turkiet).

Not. 83 Laggolvsbuss innebér att bussen har lagt golv i hela sin ldngd och vid alla dorrar.
Lagentrébussar har endast lagt golv i den fréamre delen. For att nd de bakre de-
larna i bussen maste man ga upp for ett eller flera steg.
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Bussarnas totallingd bestimmer behovet av utrymme fér uppstéllning

vid hallplatser och i terminaler. Axelavstand och 6verhéng, dvs. axlarnas
placering, avgor utrymmesbehovet — kérarean — nir bussen ska svinga i kors-
ningar eller vinda. For att minska utrymmesbehovet kan boggibussar vara
forsedda med tvangsstyrning pa bakre boggiaxeln. Boggibuss, som har storst
korarea vid sving, anvinds normalt for dimensionering av korsningar och
kollektivtrafikanldggningar men med anpassning till ledbussars lingd.

Det forekommer ocksa sa kallade midibussar, tvaaxliga 8-11 meter langa
bussar. Dessa passar ofta bra pa servicelinjer/flexlinjer, i skoltrafik och pa
mindre belastade tétortslinjer. Midibussar i stadstrafik har vanligen lagt
golv men de finns &ven med h6gt insteg.

Laggolvsbussar har ofta firre sittplatser 4n hoggolvsbussar da hjulhus och
motorer tar upp plats inuti bussen. Bussar med hogt insteg har storre flexi-
bilitet vad giller utformning och placering av sittplatserna men samre till-
ganglighet om kantstenen vid hallplatserna édr av normalh6jd (10-16 cm).

Dubbelledade bussar och buss med slap anvinds framst for stomlinjer dar
vanliga ledbussar inte klarar av den efterfragade kapaciteten. Dubbelled-
bussar hari stort sett samma krav som ledbussar vad giller gaturummets
utformning men kriaver pa grund av sin lingd ldngre hallplatser dn vanliga
ledbussar. Det kan ocksa kréivas anpassningar i korsningar och av tiden i
trafiksignaler. For buss med slip krévs specialstudier av utrymmesbehovet.

Dubbeldickare har tva vaningsplan som sammanbinds med en trappa inne
i bussen. Dubbeldickare varierar i lingd mellan 9 och 15 meter och de finns
dven som ledbussar. Kinnetecknande for dubbeldéckare &r att de vanligtvis
har fler sittplatser &dn staplatser ombord, alla modeller ér inte godkédnda for
staende passagerare. Lingre tid for pa- och avstigning medfoér att dubbel-
ddckare framst lampar sig for langa linjer med fa stopp, till exempel mellan
olika stider.

Antalet sittplatser och staplatser i en buss samt férdelningen dem emellan
varierar med bussens lingd, moblering och framdrivningssystem. Antalet
tillatna passagerare beriknas efter bussens lastférmaga, dvs. skillnaden
mellan totalvikt och tjénstevikt dividerat med resenérens vikt (80 kg).
Tillatet antal passagerare behover inte nédvindigtvis fa plats i bussen.

Vid berdkning av hur manga passagerare som faktiskt ryms i bussen bor
man inte rikna med fler stdende #n 4 personer per kvadratmeter (forut-
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satt att bussmodell och hastighet tillater stiende passagerare) Férutom
bussmodell och inredning beror antalet passagerare pa acceptansen for
tringsel. Ju storre ort desto storre dr vanligen acceptansen. Acceptansen
for tringsel dr ocksa storre vid korta resor i 1ag hastighet.

Tabell 11: Exempel pa antal passagerare for olika bussmodeller

Busstyp Sittande Staende Totalt

Standardbuss 30-35 30-35 60-70

Boggibuss 42-45 42-45 84-90

Dubbeldéckare 85 5 90

Ledbuss 45-55 45-75 90-120%

Dubbelledbuss 55 55 110
Utrymmesbehov?®®

Bussar behover ett korfilt som dr minst 3,25 meter brett, beroende pa
hastighetsgrins och trafiksituation kan 3,5 meter eller bredare behdvas.
Ko6rbanan pa gator med busstrafik bor darfor vara 6,5-7,5 meter pa gator
med ett korfilt i vardera riktningen. Pa gator med flera korfalt i samma
riktning kan, beroende av hastighet och hur breda medlépande korfilt ar,
korfiltsbredden minskas nagot. Detsamma géller pa gator med gles trafik.
Observera att om korfilten dr smala kommer bussarnas backspeglar att
inkrikta pa eventuell gangbana eller cykelbana. Den bredden kan darfor
behova 6kas om korbanan dr smal. Om det forekommer cykeltrafik i buss-
korfiltet eller om korfiltet avgriansas med riacken eller andra fasta hinder
behover bredden utékas.

IVGU Krav (2020:029, avsnitt 6.1.1) framgar minsta utrymmesbehov f6r
bussar. Se figur 104 och tabell 11 f6r matt pa utrymme mellan fordon samt
mellan fordon och sidohinder.

Not. 84 De hogre siffrorna avser innerstad.
Not. 85 For bussars utrymmesbehov hanvisas till "VGU Kommunal guide, Grundvarden och
Stodjande kunskap”.
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De angivna bredderna avser rakstricka. I kurvor och i korsningar behovs
storre bredd om bussarnas svep ska rymmas inom korféltet. Breddning
med hénsyn till svep kan behovas fér radier som dr mindre &n 350 meter
om korfiltet ar smalt (3,50 meter eller smalare), for bredare korfilt behovs
breddokning i radier som dr mindre dn 150 meter. Se VGU Rad (2020:029,
avsnitt 9,1.6.3) for mer om bussars utrymmesbehov i kurvor. Bussar ska
kunnavinda inom en cirkel med ytterradien 12,5 meter och en innerradie
pa 5,3 meter. Bussarnas svep 6kar med mindre radie.

v" fordonsbredd ’a ‘ fordonsbredd V1

Figur 97: Sidoavstand, definitioner pa matten i Tabell 2. h = Avstand mellan
fordon i rérelse och > 0,2 m hogt hinder vid eller utanfor vagbanekant,

v = Avstand mellan fordon i rorelse och vidgbanekant med eller utan kantstdd,
a = Avstand mellan tva fordon i rorelse.

Tabell 12: Sidoavstand for tunga fordon®. Fordonsbredd: Buss ca 2,55-2,60 m,
sparvagn ca 2,40-2,65 m. Kalla: VGU Grundvéarden 2021. For sparvagn ska
alltid fria rummet klaras.

Hastighet 60 30/40
Utrymmesklass A B A B Cc
h 09 0,7 0,5 04 04
v 04 0.2 0,2 01 0,1
a 1,0 0,7 0,7 0,5 04

Not. 86  For avstand for/mellan andra fordon/fordonskombinationer se VGU Grundvarden.
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Figur 98: Snav radie i kurva medfér att bussen behdver inkrakta pa motande
korfalt. Pa gator med laga trafikfldden kan det vara acceptabelt. Personbils-
férare kan dock ha svart att forsta vilket utrymme bussarna behéver.

Exempel

Trafikforvaltningen i Stockholm har féljande krav pa gatubredder pa gator med
hastighet 60 km/timme eller lagre och dar en eller flera av féljande faktorer
forekommer: Hinder i véagren (snéupplag, cykelbana), métande bussar eller
tung trafik, stombusstrafik, turtathet <15 minuter i rusningstid. Matten bygger
pa fordonsbredd 2,55 plus 25 ¢cm pa varje sida fér backspeglar.

Skyltad hastighet 50/60 30/40
Korfalt ~ Vagbana Korfalt Vagbana

Minsta bredd (meter) 3,50 7,50 3,25 7,00
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Kapitel 7. Fordon och depéaer

Framdrivningssystem for buss

Det vanligaste drivimedlet for bussar var lange fossila brénslen, i Sverige tradi-
tionellt diesel. Idag drivs stadsbussar i regel med andra drivmedel sasom
biogas, naturgas, viitgas (brinsleceller), etanol, rapsmetylester, briansleceller
eller med el genom batterier och/eller tradmatning. Det finns ocksa olika
hybridvarianter.

Utvecklingen av och 6vergangen till mer miljévénliga drivmedel gar fort, men
beslut om férandring sker vanligen i samband med ny upphandling av (delar
av) trafikavtal eller fordonsflottan. Implementeringen sker darfor etappvis
och fordon med olika framdrivning férekommer parallellt. Férindring av
drivmedel kan medféra stora kringinvesteringar. Det kan krivas ombyggnad
av depaer och installation av ny utrustning, till exempel for laddning av batt-
erier vid andhallplatser. Vid 6verviganden om inférande av mer miljévéanlig
framdrivning bor man beakta om det innebir en merkostnad som kan leda
till en minskning av det totala trafikutbudet. Om sa ér fallet finns det en risk
att 6vergangen kan leda till att kollektivtrafikresandet minskar.

Eldrivna bussar

Batteridrift
Bussar som gar med batteridrift grundladdas i depa pa nitterna och tilliggs-
laddas vid dndhéllplatser och eventuella andra lingre stopp utmed linjen.

Tradbussar

Eldrift via kontaktledning har forekommit sedan tidigt 1900-tal. For spar-
vagnar sker aterledning av strommen till kontaktledningen genom rélerna.
Detta dr inte mojligt for tradbussar, som déarfoér har dubbla stromavtagare
och dubbla kontaktledningar. Vanligen forses fordonet med en jordfliata
som slépar pa korbanan for att fordonet inte ska bli stromférande om den
ena stromavtagaren hoppar ur. Vid retardation atergar kraft till systemet
som kan nyttjas av andra bussar. Moderna tradbussar har alltid batterier
eller en mindre forbranningsmotor, fér drift utan kontaktledning pa korta
strickor. Linjedragningen ar inte lika flexibel som for andra bussar vilket
kan ses som en nackdel, men till skillnad fran sparvagnar kan de forflytta
sig i sidled vid hallplatser eller om nagot ér i vigen. Den fasta linjedragningen
kan vara en férdel med tanke pa langsiktighet, tydlighet och de struktur-
erande egenskaper som linjestriackningen far. Tradbussar har, precis som
sparvagnar, egen kraftmatning och paverkar darfor inte elmatningen till
hushall eller andra delar av samhaéllet.
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En duobuss drivs elektriskt diar kontaktledning finns utbyggd, men kan
aven koras pa diesel dir kontaktledning saknas.

Hybridbussar

Det finns idag olika former av hybridbussar som primirt skiljer sig at nir
det giller den tekniska l6sningen och i vilken form som energi lagras samt
hur stor lagringsforméagan ar.

S — k. e =

Figur 100: Tradbuss som (tillfalligt) drivs pa annat satt (Rimini, Italien).
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Kapitel 7. Fordon och depéaer

Gas

Gasbussar kan drivas med naturgas eller biogas. Biogas framstills i avlopps-
reningsverk, av rotat slaktavfall eller kompost. En férdel med biogas ar att
den ofta framstills lokalt vilket minskar behovet av brinsletransport och
risken for paverkan av internationella konflikter. Eftersom gasbehallaren
vanligen placeras pa bussarnas tak behover bussarna hogre fritt utrymme.
Risken for explosionsartad brand medfor att det, férutom skyltning, bor
finnas system som sékerstéller att bussar med gasbehallare pa taket inte
kor in i tunnlar, under broar etc. som inte ar tillrackligt hoga.

7.3 Sparvagn

Fordon, spar och infrastruktur dr delar av en helhet. For ett vilfungerande
system utan onddigt buller etc. bor réls och fordon upphandlas som en enhet.

Sparvagnar och sparvigsanldggningen i 6vrigt ska godkidnnas av Trafikverket
enligt TSFS 2010:115 innan fordonet eller anléiggningen far tas i bruk. Kravet
giller dven vid upprustning eller annan fériandring av befintligt fordon eller
befintlig sparanlidggning. Infor ny- eller ombyggnad av sparanliggning och/
eller fordon bor Transportstyrelsen kontaktas i ett tidigt skede for att inte
riskera att den planerade driftsidttningen férsenas.

Fordonstyper och utrymmesbehov

Krav pa god tillginglighet har medfo6rt att sparvagnar for stadstrafik byggs
sa att plant insteg dr mojligt fran plattformar som ar 30-35 centimeter
ho6ga, men det finns sparvagnar med ldgre golvniva. Golvnivan inne i vagn-
arna dr lagre vid entréerna och hogre 6ver hjulen. Nivaskillnaden tas van-
ligen upp med ramper, men det forekommer ocksa vagnar med trappsteg.
Sparvagnens vagnskorg bestar ofta av flera moduler med ledpartier emellan.
Detta ger ett langt passagerarutrymme i hela vagnens lingd, till skillnad
fran dldre sparvagnar som hade flera separata vagnar. Moderna sparvagnar
har ocksa en mindre svepyta i kurvor jamfért med dldre modeller.
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Bredden pa sparvagnar varierar. I manga europeiska stider har man valt
bredden 2,4 meter men pa senare ar har 2,65 meter blivit allt vanligare.

Det minsta utrymme som ett sparfordon behéver av framkomlighets- och
sikerhetsskil betecknas det fria rummet. For varje sparanliaggning finns
sektioner med aktuella matt framtagna, se exempel i figur 110. I kurvor beh6ver
det fria rummet 6kas for att klara sparvagnarnas svep, hur mycket beror pa
vagnsmodell och kurvradien. Hur brett utrymme sparviagen behéver beror
bl.a. pa om stolparna till kontaktledningen star mellan eller vid sidan av
sparen, se figur 111.

Figur 102: Aldre, smal, sparvagn i trafik bredvid en bredare, modern vagntyp.
Det &r cirka 60 ar mellan de olika modellerna (Milano, Italien).
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Kapitel 7. Fordon och depéaer

Moderna multiledade sparvagnar ir ofta byggda i lingder kring 30 eller 40
meter, men varianter pa mellan 20 och 54 meter finns. Antalet passagerare
som kan resa med vagnarna varierar kraftigt. En 30-metersvagn anges
ibland kunna rymma 200 passagerare med fyra staende per kvadratmeter.
Detta bedoms dock som mycket trangt. For tvirbanan i Stockholm ridknar
man med maximalt 105 staende och 80 sittande per 30-metersvagn.

I stort sett alla nya sparvigssystem byggs for trafik med tvariktningsvagnar.
Det innebdr att sparvagnarna har férarhytt i bada vagnsidndarna och dérrar
pabada sidor. Det dr mojligt att erbjuda fler sittplatser i enriktningsvagnar
men de behover vindmajlighet i linjens dnde. En tvariktningsvagn kan vindas
vid 6vergangsvixlar pa linjen vilket skapar en mer flexibel trafikering vid
till exempel storningar och underlidttar om inte alla turer/linjer trafikerar
hela sparstriackan.

Ett vanligt matt pa minsta horisontalradie for sparet ir 25 meter, men det
kan variera. For mer information om sparvagnars utrymmesbehov hénvisas
till projekteringsanvisningar for aktuell sparvagnstyp eller sparvigssystem.

Framdrivningssystem pa sparvag

Sparvagnar drivs vanligen pa likspinning, exempelvis 750 V, som matas
fran en kontaktledning som hénger 6ver sparen. Kontaktledningsstolpar kan
placeras mellan eller vid sidan av sparen. I stadsmiljo kan kontaktledningen
fistasilinspdnn mellan husfasader vilket minskar utrymmesbehovet.

Det finns dven system for att pa kortare eller lingre strickor trafikera utan
kontaktledning. Det kan vara speciellt intressant till exempel pa estetiskt
kinsliga striackor i historiska stadsmiljoer. Elmatning fran stromskenor

i gatan har en del driftproblem och det &r oklart hur de klarar vinterfor-
hallanden. Sparvagnar som kan vixla till batteridrift eller forbréannings-
motor ir ett alternativom kontaktledning inte dr mojligt/6nskvirt pa
nagon delstricka.
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7.4 Depaer och service

Den primiira verksamheten i en depa dr fordonsunderhéll och uppstillning
av fordon for att sdkerstilla att den planerade trafikleveransen kan utféras
som planerat. I den langsiktiga planeringen &r det viktigt att ha med fragan
om depabehov eftersom avsaknad av en handlingsplan fér hur ett utokat
depabehov ska hanteras kan leda till onédiga kostnadsokningar.

Depaer kan dgas och forvaltas av kollektivtrafikmyndigheten eller den opera-
tor som driver kollektivtrafiken fran respektive depa. Verksamheten vid en
depa skots ofta av operatorerna.

Ytbehov och placering

Utover fordonsunderhall, tvitt och uppstéllning kan andra verksamheter
som ingar i kollektivtrafiken inrymmas i en depa, exempel pa sadan verk-
samhet dr trafikledning, planering och administration. Dessa verksamheter
ar inte kritiska for depadriften och kan forldggas pa andra platser om det
beddms fordelaktigt ur andra perspektiv.

Utover en eventuell huvuddepa kan det beh6vas underdepaer och/eller
satellituppstillningsplatser. Uppstéillningsplatser, utan andra funktioner
an tillgang till toalett for foraren, behovs ofta i anslutning till &ndhallplatser.
Uppstillningsplatser och underdepaer kan ocksa anordnas i anslutning
till terminaler.

Placering
Nir man planerar en ny depa finns det ett antal faktorer som man behover
ta hinsyn till:

* En placering néra kollektivtrafiksystemet ger korta tomkoérningar
mellan depan och systemets olika linjer samt ger god tillginglighet for
forarna.

* Markvirdet. Ett hogt alternativt markviarde kan motivera en place-
ring langre ut i systemet &ven om det medfor hogre kostnader for
tomkorningar.

* Eventuella kostnader for infrastruktur mellan linjenitet och depan
(avser framst spartrafik).

* For- och nackdelar med samlokalisering av olika fordonsslag.
* Hur personalen kan ta sig till den tinkta platsen.

* Risk for att omgivningen stors av buller av olika slag och hur deti sa
fall kan férebyggas.

* Hur andra miljokrav, till exempel avseende kemikalier och avfall, ska klaras.
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Kapitel 7. Fordon och depéaer

Fordelen med flera depaer, om det finns underlag for det, 4r att de kan place-
ras med nérhet till olika linjestrackningar. Olika depaer kan ocksa innehalla
olika verksamheter och dirmed utformas olika, till exempel utifran tillgangen
palamplig mark i olika geografiska ligen. Pa storre orter dir kollektivtrafiken
gar mellan olika férorter och en stadskirna ir det limpligt att ha uppstéll-
ningsplatser eller depaer néra de platser dir forsta respektive sista turen
for dagen har sin start- respektive sluthallplats eftersom det minskar tom-
korningarna och behovet av stora uppstéllningsplatser centralt.

Depaer ir tillstandspliktig verksamhet och kriver bygglov. En viktig fraga
ar skyddsavstand till bebyggelse. Miljoaspekterna behover darfor integreras
i planeringsfasen for nya depaer. Depaverksamhet kan orsaka buller och
olika typer av bréinslen stéller olika krav pa skyddsavstand.

Ytbehov

Det som avgor storleken pa en depa dr hur manga fordon som ska underhallas
och stillas upp samt vilka 6vriga funktioner som ska finnas i depan. Om det
finns mer 4n en depa inom ett trafikomrade kan vissa funktioner krévas i alla
depaer medan andra funktioner sannolikt inte beh6vs pa mer én ett stélle.

En ny depa bor ha en viss expansionsmojlighet eftersom det 6ver en depas
livscykel ofta tillkommer nya funktioner. Antalet fordon kan komma att
0ka och nya fordon kan beh6va andra ytor och/eller utrustning. En depa
for manga fordon kan goras mer effektiv, men samtidigt kan en allt f6r stor
depa generera logistikproblem inom depan. Erfarenhetsméssigt kan man
siga att en bussdepa med runt 100 bussar ir en lagom stor depa. Om depan
ar betydligt storre kan logistiken i depan bli svar med 6kad risk for olyckor
som foljd. Det kan ocksa vara svart att administrera och driva verksamheten
effektivt. En depa for 100 bussar sysselsitter i storleksordningen 500 personer
inklusive busschaufférer och verksamheten pagar ofta dygnet runt.

En betydligt mindre depa ér ofta inte lika effektiv och kan vara mer sarbar
for oforutsedda hiandelser. Nyckeltal for sparvagnsdepaer ar svarare att ta
fram da sparvagnar kan skilja sig at mer gillande lingd och volym jamfort
med bussar. Sparvagnar kan ocksa kopplas ihop och koras som tag, vilket gor
att flera fordon kan hanteras som en enda enhet vilket minskar de logistiska
problemen med manga fordon.
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Rdkneexempel

Med en mix av 70-80 normal- och ledbussar kréavs en yta pa ca 30 000

-35 000 kvadratmeter. En depa for 25 sparvagnar fordrar en yta pa drygt

30 000 kvadratmeter medan en depa foér 75 sparvagnar behdver en yta pa
60 000-75 000 kvadratmeter. Den exakta storleken beror naturligtvis pa ett
antal olika faktorer, till exempel ytans form och om man véljer att bygga alla de

sparanslutningar som kravs for basta mojliga logistik och effektivitet inom depan.

Underhall och reparation

For fordonens underhall och reparationer kan man utveckla en kostnads-
effektiv strategi. Om depan drivs av en kommersiell aktér kan den erbjuda
fordonsreparation och underhall till andra externa organisationer. Alterna-
tivt upphandlas underhallet, helt eller delvis, av en extern part.

Vill man skapa ett kostnadseffektivt fordonsunderhall ar det viktigt att be-
akta underhallskostnader fér fordonet under hela dess livscykel.

Reparation och verkstad finns ofta pa en depa tillsammans med andra opera-
tiva faciliteter sasom lager eller tankning. Verkstaden ska underhalla en
méngd olika fordon fran olika tillverkare och med en lang livstid. Verkstadens
storlek och utrustning bestims utifran antal, storlek och typ av fordon och
system for underhall. Finns det flera depaer i ett kollektivtrafiksystem be-
hover oftast endast en avdem ha verkstad.

Verksamheten pa en depa omfattar:

+ fordonskontroller (forebyggande underhall),
¥ rengoring,

* lopande underhall/reparationer,

¥ smorjning,

* funktioner for miljovinliga busstjéinster (t.ex. rengéring med
atervunnet vatten, avfallshantering, minskad brinsle- och energi-
forbrukning, forbattring av kemisk behandling),

* lager av material och komponenter,

+ registrering av fel och (mindre) reparationer och annan doku-
mentation (t.ex. forarnas tjinstebocker),

* meddelanden om trafikrutiner och férvaltning,

* uppdatering och nedladdning av data fran t.ex. biljettautomater
och fordonsdatorer.
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Underhall och reparation av fordon behéver inte nédvéndigtvis utforas av
trafikforetaget. Ett alternativ dr att endast utféra underhallsarbete (daglig
tillsyn) internt, medan storre reparationer som motorreparationer kan
tillhandahallas av fordonsleverantoren eller genom outsourcing. Ett 6kande
antal tillverkare erbjuder, i anslutning till férsiljning av fordonen, ett avtal
som omfattar underhall av fordonen. I detta erbjudande ingar ofta en garanti
om antal fordon som ska vara tillgingliga for trafik varje dag. Det dr dock inte
sikert att det dr det ekonomiskt mest fordelaktiga for trafikutdvaren.

Med storre flottor 6kar behovet av att 6verfora elektroniska data till och fran
fordonen (t.ex. biljettférsiljningsmaskiner, passagerarrikning, programupp-
dateringar). Automatisering av sadana férfaranden i depaer sparar mycket
tid och pengar. En vanlig 16sning dr kommunikation via WLAN under natten
da fordon dr parkerade i depaer.

Uppstallning 6ver natten
Fordonsparkering (6ver natten) kan ske pa olika sitt:

* Ienbussdepadir dven rengéring, tankning, underhall m.m.
kan utforas. Bussdepan anvinds ocksa for reservbussar.

* Pasatellitdepaer eller andra mindre uppstéllningsplatser.

Vid planering av depaer ér det viktigt att besluta om fordonen ska sta ut-
omhus eller inomhus 6ver natten. Av arbetsmiljoskél maste det vara minst
5 grader i forarutrymmet nér fordonet limnar depan. Bussar star vanligen
utomhus kopplade till en ramp via vilken man kan styra uppvirmningen av
bussarna. Som regel dr bussarna ocksa kopplade till luft s man inte behover
pumpa upp luften till bromssystemet. Aven om bussar och sparvagnar star
inomhus ir det vanligen ouppviarmt. En férdel med uppstéllning inomhus
ar att risken for skadegorelse &n mindre. Tankning med etanol, biogas och
naturgas maste ske utomhus.
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Exempel: Bussdepa i Helsingborg

All kollektivtrafik inom Region Skane ska, enligt Skanetrafikens malsattning, ut-
féras pa miljomaéssigt basta satt. Namnden for Kollektivtrafik och Helsingborgs
kommun har gemensamt verkat for att gasdrift infors for trafiken i Helsingborg
och déarfér har en gemensam bussdepa byggts.

Helsingborgs kommun stéllde industrimark till forfogande. Anldggningen drivs
av ett fér andamalet bildat driftbolag - AB Busspunkten Helsingborg. Fastig-
heten dgs och forvaltas av ett fristaende fastighetsbolag och hyresavtalet &r
tecknat med driftbolaget. Driftbolaget har nyttjanderatten till bussdepan och

svarar for driften av denna.

Depafastigheten dgs av en extern aktdr som &dven finansierat byggandet.
Driftbolaget har ett langfristigt hyresavtal om nyttjanderatten till depan
till formanlig hyra. Delagare i bolaget ar de vid varje tidpunkt aktuella trafik-
foretagen som tillsammans har 80 procent av aktierna samt Skanetrafiken och
Helsingborgs kommun som vardera innehar en minoritetspost pa 10 procent

vardera av aktierna.

Bussdepan ar dimensionerad fér ca 160 bussar. Ca 25 av dessa ar stadsbussar.
Bussdepan kan inom ramen fér nuvarande lokaler inrymma upp till fyra trafik-
foretag samtidigt. Dessa hyr bussuppstallningsplats, verkstads-, personal- och
kontorslokaler, tvatt och branslepafylining m.m. i depan. Detta stéller krav pa
flexibilitet och samordning av gemensamma funktioner och fér att halla samman
och skapa effektivitet finns ett driftrad med representanter for trafikforetagen.
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KAPITEL

Information och marknadsforing

Lattillganglig, |attforstaelig och samordnad information om alla delar i kollektiv-
trafiken &r en viktig pusselbit, bade for att behalla trogna resenédrer och for
att locka till sig nya. Det handlar ocksa om att synliggéra kollektivtrafiken
och understryka att den inte bara finns utan ocksa prioriteras. | detta kapitel
kan du ldsa om spridning av kollektivtrafikinformation samt kundvard och
aterkoppling - i olika former och sammanhang.

8.1 Vikten av information

Vad ar information?

Ordet information betyder enligt den svenska Nationalencyklopedin
(NE) ”utbilda”, undervisa” eller "ge form at nagot”. Det dr en generell
beteckning fér det meningsfulla innehall som 6verfors vid olika former
av kommunikation.

Att forsta skillnaden mellan information och kunskap ér viktigt. Informa-
tionsflodet kan 6kas utan att kunskapen 6kar. Mottagaren kan forhalla sig
passiv till informationen eller forstar kanske inte dess budskap. For att in-
formationen ska bli till kunskap beh6ver mottagaren tilligna sig budskapet.
Kunskapen ér personlig dvs. ir alltid nagons kunskap.

Detta innebir att budskapet, forutom att vara korrekt, tillforlitligt och
aktuellt, behover finnas tillgiangligt pa rétt plats och vid rétt tid. Dessutom
bor det formedlas sa att det blir forstaeligt for resenéren och blir till resenér-
ens personliga kunskap. Foérst da har informationen majlighet att paverka
resendrens resval.
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Vikten av att informera

Information kan pa olika sitt ge resenéren 6kad kunskap om resalternativen
och darmed ocksa mojliggora resval med légre reseuppoffring (se kapitel 3.5).
Information kan ocksa under resans gang ge kunskap om hur vil den valda
transporten lever upp till den i férvig utlovade/planerade standarden. Det
ar ocksa viktigt att informera om bade planerade och akuta féréandringar/
storningar och i vilken man de paverkar systemet. Denna information
skapar savil mer forstaelse som 6verseende da en resa inte kan genom-
foras "som vanligt”.

Det finns manga skal till att informera om kollektivtrafik, bland annat:

+ Okad effektivitet - riitt information till resenirer och potentiella
resenirer kan bidra till att gora transporterna effektivare, genom till
exempel kortare hallplatstider. Information om kollektivtrafik kan
ocksa leda till att transportsystemet totalt sett blir effektivare genom
att barridrer mellan olika transportslag minskas.

* Samordning forutsitter god information — samhéllets malséittningar
inom transportsektorn pekar tydligt pa vikten av 6kad samordning
mellan olika transportslag och olika aktorer. Méjligheten att lyckas
med detta &r starkt beroende av hur vil trafikinformationen till
resendrerna fungerar.

* Kollektivtrafikens attraktivitet — i informationssamhillet ir tillgangen
painformation generellt sett hog och méinniskors forvintningar av-
seende relevant och tillf6rlitlig information vixer. Pa sa sitt dr bra
trafikinformation en strategisk fraga och betydelsefullt f6r mojligheten
att behalla befintliga samt locka nya resenérer. I detta sammanhang
behover det inte enbart handla om sjilva trafikeringen, utan &ven in-
formation om kollektivtrafikens samhéillsnytta och kopplingen mellan
kollektivtrafik och klimat/miljo.

Ett enkelt och begripligt kollektivtrafiksystem ar inte bara litt att anvéinda.
Det &r &ven litt att informera om, vilket ger informationen bra genomslagskraft.
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Kapitel 8. Information och marknadsféring

8.2 Attinformera

Idag finns de tekniska mojligheterna att 6verféra mer information snabbare,
mer flexibelt och mer diversifierat &n nagonsin tidigare. Pa manga hall i
virlden har digitaliseringen och utvecklingen av dessa informationssystem
medfort en dramatisk forbéttring for kollektivtrafikresenirer i fraga om
informationens tillgdnglighet och kvalitet.

Utvecklingen av de tekniska mojligheterna har pa manga hall gatt hand

i hand med ett mer kundorienterat synsétt. Man har forstatt att de nya
tekniska mojligheterna kan ge en forbattrad resekvalitet som i sin tur ger
Okat resande.

Det finns dock en risk att de nya méjligheter som tekniken ger far oss att
glomma grunderna for hur information bor spridas och hur den tas emot.
Nedan gors en oversiktlig beskrivning av de olika delar som ingér i infor-
mationsprocessen. Avsnittet &r till stora delar hamtat fran TFB-rapport
1988:6%". Dess innehall ir till storsta delen fortfarande aktuellt idag.

Informationsprocessen

Hur man informerar, och hur 6verforingen av budskapet gar till osv. brukar
bendmnas informationsprocessen.

I informationsprocessen kan enkelt uttryckt foljande delar séigas inga:

* Sindare
* Budskap (meddelande)
* Informationsbirare (kanal, medium)

* Mottagare (kunden, reseniren)

Till detta bor tilldggas det viktiga behovet av “aterféring”. Med det menas

2.

att pa olika sitt sikerstilla att man far ”svar” pa den information som gatt
ut. Svaret kan i detta sammanhang vara ett 6kat antal resenérer, hdga “nojd

kund-index” samt antal anvindare av olika slags informationstjinster.

Uppf6ljning och utvirdering av den information som sénds ut ar mycket
viktigt. En sadan kontroll ger kunskap om huruvida informationen ger av-
sedd effekt och om de resurser och kanaler som anvinds ir de lampligaste

Not. 87 Holmberg B, et al, 1988, Information om kollektivtrafik, TFB-rapport 1988:6.
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och mest kostnadseffektiva. Utviarderingar avinformation bor atminstone
ge svar pa hur malgruppen uppmérksammat, ldst (alternativt forstatt)
respektive anvint informationen.

Budskapet
Vid utformningen av budskapet bor foljande fragor kunna besvaras:

* Vem dr mottagaren?
* Vad vill mottagaren veta?

* Vad vet mottagaren redan?

[V

Vad kan jag férmedla?

Det budskap som ska formedlas beror pa vilken malsittning man har med
informationen, hur malgruppen ser ut samt vilka resurser man har. Generellt
giller dock att budskapet ska vara enkelt, tydligt och entydigt.

Informationen (budskapet) kan uppdelas i strategisk, taktisk och operativ
information.

Den strategiska informationen handlar om hur man kan paverka resenir-
erna att resa med kollektivtrafiken i stillet for med andra firdmedel. Har ar
grinsen mellan vad som dr marknadsféring och information mycket flytande.

Med taktisk information menar vi information som underlittar valet aven
bralésning for dem som har bestdmt sig for att aka kollektivt. Denna typ av
information handlar till exempel om resvigar och restider.

Den operativa informationen dr sidan som handlar om hur man pa ett
enkelt och bra sétt ska kunna genomfora det valda resealternativet.

Informationsbarare

Informationsbérare ir de kanaler som anvénds for att férmedla budskapet.
Det kan vara tidtabeller, monitorer eller skyltar men omfattar &ven utrust-
ning vars design ger ett visst budskap och personal som svarar pa fragor.
Dartill finns de individuella informationsbararna som mottagaren sjilv till-
handahaller och/eller bar med sig, till exempel datorer, mobiltelefoner och
lasplattor. Valet avinformationsbérare bor precis som budskapet baseras
pa en avvigning mellan malsiattning med informationen, malgruppen och
tillgdngliga resurser.
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Kapitel 8. Information och marknadsféring

Lasbarhet

Det ar av yttersta vikt att den information som presenteras visuellt ar
lasbar med hénsyn till bland annat textstorlek, firg och belysning. Viktig
information bor vara tillginglig pa ett urval av sprak for att tillgodose dven
ej svensksprakiga anviindares behov. Det dr ocksa viktigt att informationen
tillgAngliggors och optimeras for skdrmlédsare och andra hjilpmedel som
anvands av personer med olika funktionsnedsittningar.

Mottagare

Mottagarens forutsdttningar har stor betydelse. Olika minniskor har olika
fysiska forutsittningar, kunskaper och erfarenheter, vilket ocksa gor att
deras behov av information varierar stort. De stéller ocksa olika krav pa de
informationskanaler som anvinds. Detta giller speciellt personer med en
eller flera fysiska funktionsnedsittningar (till exempel nedsatt syn, horsel
eller kognitiv férméga), men ocksa individer som av nagon anledning
(verklig eller upplevd) har svart att ta till sig exempelvis digitalt férmedlad
information.

Den enskilde resenérens forutsiattningar varierar ocksa mellan olika resor.
Arbetsreseniren har vanligen stor kunskap om och erfarenhet avden resa

som gors dagligen, men kan vid till exempel en tjdnsteresa eller fritidsresa

ha liten kunskap och vara helt oerfaren vad giller just denna resas genom-

forande. Andra aspekter - som att resenéren har mycket eller tungt bagage
- gor ocksa att de fysiska forutsiattningarna blir annorlunda, med ett annat
informationsbehov (t.ex. om det finns hiss pa en station) som f6ljd.

For manga grupper i samhéllet finns ocksa en stor informationsbarriir
att ta sig 6ver for att kunna resa med kollektivtrafiken. Kollektivtrafiken
kan upplevas som ett slutet sillskap, dir endast de invigda ar vilkomna
och forstar till exempel var bussarna gar och hur man betalar for sin resa -
oavsett om det ror sig om personer med kognitiva funktionsnedsittningar
eller bilpendlare som aldrig brytt sig om att ta reda pa hur det fungerar.
Denna uppfattning paverkar starkt kollektivtrafikens tillgéinglighet.

For att minska informationsbarridren behovs darfor atgarder i alla led

i informationsprocessen.
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Avsidndare

For att informationen ska na fram och paverka resenéiren behover sindaren
upplevas som trovirdig. Det giller bade da sindaren uppfattas som kollektiv-
trafikaktoren i allménhet eller da séndaren ar en personlig kontakt med en
informator eller annan person som foretrader kollektivtrafikaktoren. For att
upplevas som trovirdig behover sindaren bland annat forsta syftet med in-
formationen, ha tillrdcklig utbildning for att formedla den pa ritt séitt samt
vara tillrickligt uppdaterad for att kunna ge riatt information.

8.3 Information i anslutning till resan

Information fore resan

Infor en resa beh6vs en mingd information av olika slag for att svara pa de
fragor av olika karaktiar som resenéren kan tiankas ha:

* Kan jag aka kollektivt pa den hér resan, och i sa fall
vilken/vilka linjer finns?

* Naérkan jag resa?

+ Vilka anslutningsméjligheter finns?
* Finns parkering och vad kostar det?
+ Vilken hallplats gar bussen ifran?

* Behover jag byta? Hur fungerar bytet i sa fall pa den aktuella
hallplatsen/stationen och vilken service finns att tillga?

* Hurlang tid tar resan?

+ Vad kostar det? Finns det nagra rabatter?

* Hurbokar och betalar jag resan?

* Garlinjen och anslutningar som planerat/enligt ordinarie tidtabell?
* Finns det nagra resegarantier om resan inte fungerar som planerat?
+ Vilken service finns ombord pa fordonet?

+ Vilken miljopaverkan innebér resan?
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Kapitel 8. Information och marknadsféring

Informationen behovs dels for att kunna vélja den for reseniren lamplig-
aste resan, dels for att planera sjilva resan. Den ir vanligtvis tillginglig via
fo6ljande kanaler:

* Internet: Webbplatsen for kollektivtrafiken bor vara tydlig och logiskt
uppbyggd och tillhandahalla information om tidtabeller, linjekartor,
reseplanerare, realtidsinformation, storningsinformation, olika typer
av linjer (t.ex. servicelinjer och anropsstyrd trafik), tillginglighets-
anpassning, kontaktinformation for fragor och synpunktshantering,
resegarantier, forandringar i utbudet, priser och biljetter etc.

* Mobiltelefonapplikationer: I likhet med information via internet
anviander sa gott som alla kollektivtrafikaktérer mobilappar som
fungerar som en reseplanerare i mobiltelefonanpassat format.
Genom kollektivtrafikappar kan savil trafikbolag som resenirer
dela information med varandra och individanpassad information/
erbjudanden kan distribueras.

+ Realtidsskyltar: Det blir mer och mer vanligt att realtidsinformations-
skyltar dven installeras i byggnader med stora besokstal, till exempel
universitet och sjukhus, gallerior/stora varuhus och foajéer i stora
hyreshus, for att gora kollektivtrafiken sa lattillgdnglig som mojligt.
Idag kan en realtidsskylt ocksa besta av valfri skirm i en trappuppgang
med uppkoppling till aktuell trafikwebbplats — en relativt liten investe-
ring som allt fler fastighetsigare gor.

» Telefon: Information via telefon bor finnas kvar, med ett enkelt
telefonnummer som marknadsfors pa limpligt sitt pa hallplatser och
i fordon. Personlig telefonservice bor vara 6ppen bade fére och efter
kontorstid medan automatiskt talsvar kan erbjudas dygnet runt.

+ Tidtabeller och broschyrer: Tryckt material forekommer alltmer
sdllan i takt med att all kollektivtrafikinformation gors tillgdnglig via
digitala kanaler. Eftersom det inte dr alla som har tillgang till en smart
telefon ar det dock bra om det finns tidtabeller m.m. att tillga i viss
man (t.ex. i turistbyran, kollektivtrafikens informationspunkter, vissa
offentliga byggnader). De bor innehalla en linjekarta som ger bildlig
information om linjerna for att underlitta planeringen infor en resa,
samt for att ge en tydligare bild av kollektivtrafiksystemet. Tidtabell-
erna bor vara enkla och litta att forsta och behover ta hinsyn till
méinniskor med synnedsattningar.
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Kapitel 8. Information och marknadsféring

Information under resan

Kollektivtrafikresan behover vara enkel, sa att bade trogna resenérer och

de som endast reser ibland kan ta sig fram i systemet. Darfér bor det finnas
enkel, tydlig och korrekt information och skyltning fran forsta till sista
hallplatsen, vilket inkluderar tydliga angivelser av linjenummer och desti-
nation pa fordon. Det idealiska dr att fordon, infrastruktur och information
har en enhetlig design och att alla delar avinformationen ir integrerade vad
giller budskap, grafisk stil och farg,.

Information vid stérningar

Att informera reseniirer om storningar i trafiken ar av storsta vikt. Forst
sammanstills och synkroniseras information fran olika killor (databaserade
driftsystem, forare, polis, brandkar etc.). No6dviandiga atgarder som t.ex.
omledning av linjer bér omedelbart formedlas till resenérerna. Operatorer
hariregel fardiga strategier for hur man hanterar vanliga olyckor och hur
resenirerna informeras pa bésta sitt. Vid forseningar eller instéllda turer
bor resenérerna informeras sa fort informationen ér tillgédnglig. Informa-
tion i fordonet kan tillhandahallas av foéraren och/eller via skyltar som i
vanliga fall visar nédsta hallplats. Vid stora bytespunkter bor elektroniska
skyltar visa forvintad ny avgangstid. Vidare ar det viktigt med 16pande in-
formation dven vid oklart kunskapslige. Det dr battre att uppge att det inte
finns nagra nya uppgifter in att det ar helt tyst.

Det ériallménhet inte mojligt att informera resenérer vid alla enstaka hall-
platser om en eventuell férsening. Istillet bor kundservice kunna informera
om forseningarna via mobilappen, webbsidan eller pa telefon.

Reseplanerare

Automatiska reseplanerare hittar den optimala resrutten med
kollektivtrafik mellan tva platser. Tjansten tillhandahalls via internet
eller i mobilappar som ger snabb direkttillgang till reseplaneraren i
ett mobilvanligt format.

En reseplanerare bor vara baserad pa adresser och/eller kartor som
komplement till enbart hallplatser, for att underlatta sékning efter
resmojligheter fran dorr till dorr. Ytterligare information kan med
fordel integreras i reseplaneraren for att hjalpa anvéndaren att ta sig
fram i kollektivtrafiksystemet, till exempel intressanta malpunkter,
gangvagar, kartor dver bytespunkter och interaktiva stadskartor som
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visar linjendtet och hallplatser. Nyttan blir &nnu stérre om det gar att
fa information om mer komplexa resekedjor med olika transportmedel
(t.ex. regionbuss - tag - stadsbuss) dven dver lansgranser.

Digitala reseplanerare utvecklas av olika aktérer och kraver hog
kvalitet pa datasystemet och styrning eftersom information samman-
lankas fran olika kallor (t.ex. olika trafikféretag och/eller huvudman).
Man bér exempelvis vara uppmarksam sa att hallplatser med samma
eller liknande namn, men pa olika geografiska platser, inte slas ihop.

Information om fyllnadsgrad

Med hjilp av realtidsinformation via mobilappar eller trafikinformation
kan resenirerna fa veta hur fullt det i4r pA kommande bussar och om det
finns mojlighet till sittplats. Flera av bussoperatdrerna har den hér 16s-
ningen och i Stockholm ir realtidsinformation om fyllnadsgrad numera
en obligatorisk tjdnst som ska tilldmpas i trafikavtalen.

Kundcentra

Innan internet och mobiltelefoner fanns var kundcentrumet den naturliga
platsen for information och service knuten till kollektivtrafik. Aven om
internet och mobiltelefoner ticker delar avinformationsbehovet finns det
ett fortsatt behov av att i vissa situationer pa vissa platser mota olika kund-
grupper fysiskt. Alla har inte tillgang till internet eller mobiltelefon och
vissa kan ha svart att férsta information eller anvinda biljettmaskiner. Motet
behover dock inte ske pa ett fast kundcenter, SJ har exempelvis kundvirdar
pa plattform.

Eventuella fasta kundcentra lokaliseras lampligen vid centrala bytespunkter
paplatser dér inte enbart kollektivtrafikresenirer vistas, utan 4ven manga
andra ménniskor. Att driva ett kundcentrum ar mycket kostnadskriavande.
Dirfor kan det vara fordelaktigt att integrera olika typer av service i samma
centrum, till exempel turistbyra, biljettkontor, kommunal service och vilo-
rum for forare.

Forutom personlig service fran fysiskt nirvarande personal kan det finnas
till exempel broschyrer om tidtabeller, linjer/linjenétet, kartor och infor-
mation om olika biljetter samt biljettautomater. Pa sa vis kompletterar
olika sorters information varandra och ar samlad under ett och samma tak.
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8.4 Kundvard och aterkoppling

Lag om kollektivtrafikresenarers rattigheter

Aven om kollektivtrafiken haller hog kvalitet kan det ske oforutsedda saker
som paverkar resenérerna. Bussar kan till exempel bli férdréjda pa grund
av trafikstockningar och olyckor eller stéllas in. I hindelse av férsening
eller instilld trafik ska resenirerna fa adekvat information och tas omhand
palampligt sétt. Sedan 2015 finns Lag (2015:953) om Kollektivtrafikresenér-
ernas réittigheter®. Den reglerar bland annat transportoérens informations-
skyldighet och ersiattning/prisavdrag vid forseningar samt slar fast att en
reklamation inom tva manader efter en forsenad resa alltid ska anses ha
lamnats i rétt tid. Det framgar ocksa hur lagen forhaller sig till EU-regler-
ingarna om buss- och tagresenirers rittigheter, som styr resor med linjer
vars strackning dverstiger 15 mil.

Uppratta ett system fér hantering av kundfragor

En viktig del i omsorgen om kunderna ir att ge riitt aterkoppling till de rese-
nirer som kommer med forslag, kommentarer och klagomal. En klagande
resendr som kdnner att dennes drende tas pa allvar och behandlas rittvist,
kommer med stor sannolikhet fortsitta att vara kund hos kollektivtrafiken.
De forslag, kommentarer och klagoméal som ldmnas in kan ocksa bidra med
virdefull information fér operatdren och myndigheten om hur trafiken
fungerar och vilken image den har. Informationen kan bidra till att forbattra
servicen och dirmed héja kundnéjdheten (se kapitel 11).

Resenirerna bor informeras om sina réttigheter som kunder, till exempel
ilikhet med UITP passenger charter®. UITP passenger charter dr inte
bara en sammanstéllning av resenérens riattigheter utan kan &ven anvin-
das i marknadsforingssyfte for att visa vad resenéren kan forvénta sig.

Not. 88 https:/www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssam-
ling/lag-2015953-om-kollektivtrafikresenarers sfs-2015-953.

Not. 89 UITP-EPF European Passenger charter, UITP 2019. Detta &r en uppdatering av 2006 ars
version | samarbete med European Passengers Federation, for att ta hénsyn till férandrade
regelverk och teknisk utveckling, bl.a. elektroniska biljetter och realtidsinformation.
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I UITP passenger charter star det att trafikoperatéren bor:

1. Geinformation om hur resenérer och potentiella resenérer kan ta
kontakt for att laimna synpunkter, 4ven anpassat till individer med
syn- och/eller horselnedséttning,.

2. Hantera forslag och klagomal fran resenérerna sa fort som mojligt,
helst med en svarstid pa hogst tre veckor.

3. Beskrivaisvaret till kunden hur dennes forslag/klagomal har
hanterats, med motivering till eventuellt bifall /avslag.

En bra kundservice dr att publicera kundernas klagomal och synpunkter
med svar fran kollektivtrafikaktoren pa webbplatsen. Pa sa séitt besvaras
mangas fragor och funderingar pa en gang. Det ger ocksa en kéinsla av att
foretaget tar kundernas synpunkter pa allvar. Pa webbplatsen eller i annat
tryckt material bor information finnas om:

* Hur och var klagomal kan lamnas (webbformulir, telefon, e-post, brev).

* Deninformation som behovs for att kunna limna ett klagomal eller
forslag, t.ex. datum, tid, linje, station/hallplats och kontaktuppgifter
som telefonnummer och adress.

* Omraden inom vilka kunden kan limna klagomal och férbéttrings-
forslag samt girna inom vilken tid de bor ldimnas.

* Detsitt (férfarande) pa vilket klagomalet hanteras.
* Beridknad hanteringstid av férslaget/klagomalet.
+ Alla alternativom hur man kan 6verklaga ett beslut.

* Sekretess och garantier for hur information fran kunderna hanteras.

Vid drenden som kréver ytterligare utredning bor kunden informeras om
att drendet kommer att ta ldngre tid samt anledningen till detta. Som UITP
passenger charter anger ir det viktigt att ge kunden en bekriftelse pa att
drendet tagits emot samt informera om vad som hint med dennes forslag/
synpunkt/klagomal. Det signalerar till anvéindaren att hans/hennes problem
har tagits pa allvar.

Kundkontakt ér en viktig byggsten for savil information som marknads-
foring och de regionala kollektivtrafikmyndigheterna vinner pa att inféra
gedigna processer for hur synpunkter/inspel fran allménheten ska tas om
hand. Da kollektivtrafiken ska upphandlas ér det lampligt att i kontraktet
med trafikforetaget ange vilken policy som giller for kundkontakter. For att
kunna f6lja upp arbetet med kundndjdheten ar det viktigt att arbetet doku-
menteras, till exempel i en arligen aterkommande rapport.
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Uppratta kundpaneler

En kollektivtrafik av hog kvalitet uppfyller sa langt som mojligt resenérers
och potentiella resenirers behov och férvintningar. En radgivande komm-
itté eller en s.k. kundpanel bestaende av resenirer och potentiella resenérer
kan vara till stor hjilp for att skapa och uppritthalla en kollektivtrafik av
hog kvalitet. Med tanke pa lokalkdinnedomen och den dagligen upplevda
situationen i kollektivtrafiken kan kundpanelen bidra med bade virdefulla
synpunkter ur resenirsperspektiv och information som kan framja ékad
anviandning av kollektivtrafiken.

En kundpanel kan bli ombedd att ge rad och kommentera alla aspekter i
kollektivtrafiken: planering, utférande och utvirdering av klagomal och
forslag. Kundpaneler kan vara bra nar man har en mer konkret fraga,
eller olika typer av tjanster man vill prova pa kund. Kundpaneler i form
av “allmént tyckande” ar dock inte lampligt, eftersom individen endast
representerar sin egen uppfattning.

Beroende pa vilka lokala forutsattningar som rader kan sammansittningen
i panelen variera. FOr att fa en bra sammanséttning av medlemmar kan
foljande organisationer/intressegrupper tillfragas:

* kollektivtrafikresenirsorganisationer (i manga stider finns sam-
manslutningar/féreningar for kollektivtrafikreseniirerna). Pa
europeisk niva representeras de av European Passengers Federation
(EPF). Vissa specifika transportmedel har &ven sérskilda intresse-
klubbar (t.ex. buss- eller sparvagnsentusiaster.),

* handelskammare,

+ fackféreningar,

+ organisationer for dldre och/eller personer med funktionsnedsittning,
* storre arbetsgivare eller skolor,

+ organisationer for biligare,

* regelbundna anvindare (enskilda personer, t.ex. kan arskortsinne-
havare tillfragas om sina dagliga erfarenheter av kollektivtrafiken).

Deltagare till kundpanelen kan rekryteras genom annonsering i tidningar
eller ombord pa fordonen. For att kunna skapa en representativ grupp
behover vissa grundliggande uppgifter om deltagarna sasom alder, kon,
bostadsort och yrke anges.
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For att fa en positiv och langvarig medverkan i kundpaneler bor en samord-
nare for panelen utses. Samordnaren ansvarar for att regelbundna moten
halls och for informationsutbytet inom gruppen. Det ér av stor vikt att sam-
ordnaren tydligt kan kommunicera kundpanelens asikter sa att dessa kan
beaktas kopplat till de beslut som fattas.

8.5 Marknadsféring

Varfér marknadsforing och hur gér man?

Marknadsforing syftar till att bade behalla de regelbundna anvéndarna och
attrahera nya. Insatser for att attrahera nya resenirer utgors i allménhet av
en kombination av férbéttringar/férnyelse av kollektivtrafiken (produkt,
pris, plats, genomforande, personal) och tillh6rande marknadsféring.
Atgirderna kan delas in i fyra huvudkategorier:

* Marknadsutveckling: forliang eller forbattra befintlig kollektivtrafik
(t.ex. nya busslinjer, hogre turtithet eller bittre bytespunkter).

* Bearbeta befintlig marknad: bedriv aktiv marknadsféring avden
befintliga kollektivtrafiken (t.ex. ”prova pa-biljetter” till nyinflyttade
eller sirskilda avtal med arbetsgivare).

* Diversifiering: bredda och variera kollektivtrafiken (t.ex. starta en
speciell sjukhusbuss, en ringlinje eller buss till ett kopcentrum).

* Produktutveckling: infor nya produkter eller tjanster (t.ex. Park&Ride
i kombination med transferbuss, familjebiljetter, prisvirda dagskort).

Atgirderna kan antingen fokusera pa alla (potentiella) anvindare eller pa
en utvald malgrupp. Mer konkreta exempel pa atgirder och kombinationer
av marknadsfoéringsaktiviteter som kan vidtas for att locka nya resenérer ér:

+ avtal mellan féretag och kollektivtrafiken for att i kombination med
Mobility Managementatgiarder® framja kollektivt resande,

+ “foretagsbiljetter” (biljetter som kops in av arbetsgivarna),

* integrerade informationskampanjer for alla invanare,

Not. 90 Mobility management (MM) &r ett koncept for att frémja hallbara transporter
genom att fordndra resenarers attityder och beteenden. Grundlaggande ar "mjuka”
atgarder, som information och kommunikation, organisation av tjanster och koordi-
nation av olika partners verksamheter. "Mjuka” atgarder forbattrar ofta effektiviteten
hos "harda” atgarder inom stadstrafiken (som t.ex. nya sparvagnslinjer, vagar eller
cykelbanor) och kraver inte nédvandigtvis stora finansiella investeringar.
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* nyabusslinjer i kombination med intensiva marknadsférings-
aktiviteter bland de potentiella resenérerna,

* nyainfartsparkeringsanliggningar i kombination med vélutvecklade
informationsstrategier och reklamkampanjer,

+ forbittring av den befintliga kollektivtrafiken (turtithet, restid),

* prova-pa biljetter och information om kollektivtrafiken till alla
nyainvanare,

+ férmanliga biljetter for barn (framtidens kollektivtrafikresenérer),

* informationsmaterial om nya linjer/produkter som distribueras
direkt till hushallen,

+ riktad marknadsforing via webben eller direktutskick till specifika
malgrupper.

Digitaliseringen innebér tillgang till fler distributionskanaler, ddr man
snabbt kan na ut till manga potentiella resenirer samtidigt via exempel-
vis mobilappar och sociala medier. Vidare kan dessa kanaler bidra till att
identifiera ratt malgrupper och maximera nyttan av marknadsforings-
insatsen. Det ar viktigt att sdkerstilla att varje marknadsforingsaktivitet
alltid anknyter till “riktiga atgirder” sa att en potentiell kund som testar
tjansten blir 6vertygad om dess vérde.

Nya produkterioch/eller forbattringar av kollektivtrafiken kan innebéra
betydande investeringar. Darfor bor de vidtagna atgiarderna och de efterfolj-
ande kampanjaktiviteterna helst vara en del av den totala marknadsforings-
strategin och riktas mot det pa forhand mest lovande marknadssegmentet.

Man bo6r vara medveten om att marknadsforingsatgirder kan bidra till att
locka fler resenirer och att det darfor bér kompletteras med atgérder saisom
lokal parkeringspolicy, begriansningar for bilar i stadens centrum och prio-
riteringar/kollektivtrafikkorfilt for att maximera effekten.

Kollektivtrafik - en synlig del i staden

Kollektivtrafiken star for mer &dn bara en férflyttning fran A till B. Langsiktiga
satsningar pa kollektivtrafikstrak som en integrerad del av stadsutvecklingen
ger en strukturerad helhet som i férlangningen bidrar till att skapa en attrak-
tiv stad. I linje med ett 6kat hallbarhetsfokus innebér det att gora ett med-
vetet val, att kollektivtrafiken inte bara ska finnas utan ocksa prioriteras.
En del av marknadsforingen kan diarfor vara att arbeta med genomtéankt
och enhetlig utformning i kollektivtrafikens omedelbara nirhet. Som exempel
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kan nimnas Tviarbanan Kistagrenen, vars gestaltningsprogram® visar hur
sparvigens dragning ska samspela med omgivningen och vilket arkitek-
toniskt uttryck denna far. Liknande tankar finns i de riktlinjer for gestalt-
ning som tagits fram for sparvigssatsningen i Lund®?. Detta dr exempel pa
sparbunden trafik men det finns egentligen inget som hindrar en tillamp-
ning i kollektivtrafikstrak som trafikeras av buss. Podngen ir att synliggora
kollektivtrafiken, tilldta att den tar plats, och skapa en positiv upplevelse
hos savil resenidren som de trafikanter och andra som vistas vid sidan av

i gatumiljon.

For att fa till onskade resvanor med 6kat kollektivtrafikresande behovs
djupgaende analyser for enskilda fall, da flera olika faktorer och lokala for-
utsittningar spelar in. Det finns dock en del generella rekommendationer
som kan bidra till effektiva kollektivtrafikatgirder, som att storst effekt fas
genom att satsa pa dem som reser séillan. Sallanresenérer har littare for

att borja resa oftare, medan de som aldrig anvinder kollektivtrafiken har
jamforelsevis svarare for att borja resa kollektivt. Vidare bor fokus ldggas
dir konkurrensforhallandet mellan bil och kollektivtrafiken redan ligger
pa en ganska bra niva, alltsa inte dér kollektivtrafiken dr mycket bittre eller

mycket simre. Centralt dr att identifiera de malpunkter som resenirerna
vill ha tillgang till och i mgjligaste man utveckla kollektivtrafiken dérefter.

Figur 104: HelsingborgsExpressen har en genomarbetad profil och ar ett tydligt
inslag i stadsbilden. (K&lla: Skanetrafiken, Foto: Jakob Pihl).

Not. 91  https:/www.sundbyberg.se/download/18.52af04-f159029a1335a40
0f/1482157394416/Gestaltningsprogram_Kistagrenen 160623 liten.pdf.

Not. 92 https://docplayer.se/7475828-Riktlinjer-for-gestaltning-sparvag-lund-c-
£55-2014-02-05.html.
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KAPITEL

Pris- och betalsystem

En transparent och begriplig prissattning, i kombination med ett biljettutbud
som ar enkelt och tillgangligt for olika typer av resenérer, har stor betydelse
for kollektivtrafikens konkurrenskraft. | detta kapitel kan du lasa om olika
strategier for prissattning, biljettutbud och biljettekniker, bland annat med
syfte att underlatta for befintliga samt sanka trésklarna for nya resenarer
inom kollektivtrafiken.

9.1 Prissattningen bor bidra till de politiska malen

Vid utveckling av en 1amplig struktur for prissdttningen behdver man ta
hinsyn till manga olika aspekter. Fragan ar hur man pa bésta sétt nar de
politiska malen for kollektivtrafiken och samhillsutvecklingen inom de
ekonomiska ramar som finns. Har ir kollektivtrafikmyndighetens trafik-
forsorjningsprogram ett viktigt dokument som pekar ut riktningen.

De politiska malen handlar ofta om att tillgodose olika gruppers resbehov,
skapa regional utveckling och bidra till olika miljomal. Samtidigt finns ofta
mal av mer operativ karaktir som handlar om att trafiken ska vara ekonom-
iskt effektivinom en befintlig ram.

Okade biljettintiikter dr ofta viktigt for att kunna utveckla kollektivtrafiken
sa att den blir &nnu mer attraktiv. Vid prissittning ar det viktigt att férsta
hur olika priser paverkar resandet i olika kundgrupper. Ett system med h6g
turtithet 6kar resandet och ddarmed biljettintdkterna men innebar samtid-
igt 6kade driftkostnader som behover finansieras pa nagot sétt.
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Prissattningen bor utformas med enkelhet som ledord, med ett system som
ar latt att forsta och ett biljettutbud som ér 6verblickbart och tillgingligt
for olika typer av resenérer. Speciellt for resande 6ver regiongréns ar det
viktigt att se 6ver enkelheten i systemet.

9.2 Prissattningsstrategier

Vanliga strategier for utformning av prissattningssystem ér:

* Enhetspris

* Ytzontaxa

* Avstandsrelaterad prisséittning
* Punkt till punkt-taxa

Med enhetspris ar priset alltid detsamma, oavsett resldngd och restid.
Enhetspris ar mycket enkelt for resenirerna och systemet kriaver inte
heller avancerade biljettsystem. En effekt kan vara att korta resor blir
dyrare och dirfor inte konkurrenskraftiga medan motsatsen uppstar for
langa resor. Detta kan vara en fordel eftersom man da inte konkurrerar
med gang och cykel. Hansyn behover dock tas till hur utbudet ser ut pa de
ldngre relationerna, da ett lagt utbud kan leda till att resenérerna uteblir
dven om priset ir fordelaktigt.

Zonindelning dr mycket vanligt och biljettpriset avgors i regel av antalet
zoner man reser genom, sa kallad ytzontaxa. Antalet zoner kan variera
mycket, allt frain manga mycket sma zoner till nagra fa stora zoner. En for-
del med fa ytzoner ir att det dr enklare att férsta prissiattningen. En nackdel
ar att det kan uppsta barridreffekter (ibland kallat “kollektivtrafiktullar”)
vid zongrinserna. Med bland annat anvindarvinligheten i fokus gar trenden
pa senare tid mot enklare uppligg med fiarre zoner. Exempelvis 6vergick
Visttrafik i november 2020 fran tidigare 70 till tre geografiska zoner, med
fast taxa inom och mellan zonerna.

En annan, inte lika vanlig, typ av strategi ar att priset avgors av avstandet.
Jamfort med ytzoner undviker man problemet med barridreffekter. A andra
sidan kan det vara svart for resenéren att pa forhand veta resans pris. Med ett
mycket stort antal ytzoner ndrmar sig systemen varandra.
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Skanetrafiken introducerade i december 2020 ett uppldgg som kan ségas
vara en blandning av ytzon- och avstandsbaserad taxa. Istéllet for 202
ytzoner har man definierat tre "flytande” zoner, dir reseniren betalar efter
hur langt denne aker fran sin startpunkt. Storleken pa zonen och hur den
placeras pa kartan viljs i samband med biljettkdp och sker automatiskt vid
angivelse av mellan vilka hallplatser eller stationer resan ska ske.

Exempel: Skanetrafikens tre "flytande” zoner®?

Liten zon: 8 kilometer i diameter. | norra och 6stra Skane ar den lilla zonen

18 kilometer. Stadszon ar alltid liten zon.
Mellanzon: 35 kilometer i diameter.

Stor zon: Hela Skane.

Punkt till punkt-taxa ir en prissittning som utgar fran resenérernas
betalningsvilja for olika reserelationer (vanligt inom den kommersiella
tagtrafiken).

Differentierad prissattning

Differentierad prissittning innebér att priset sitts olika beroende pa nagot
speciellt kriterium. Det &r en strategi som ligger ovanpa nagon av de 6vriga
strategierna, eftersom den inte bestaimmer hur priset sétts utan bara hur
det varierar. Priset kan differentieras utifran malgrupp, kvalitet, resefrek-
vens eller resans tidpunkt. Ungdomar och pensionirer far ofta ldgre pris.
Ibland kan priset vara hogre for béttre kvalitet. Det &r ocksa vanligt att priset
blir ldgre ju oftare man reser. Vissa stdder har infort lagre pris under lagtrafik
eftersom beliggningen da ir ligre, som ett sitt att minska topparna i rus-
ningstid. Okad differentiering sker ofta pa bekostnad av enkelheten, samt
kan innebira att vissa resenirsgrupper (miss)gynnas mer dn andra.

Not. 93 https:/www.skanetrafiken.se/biljetter/priser-och-rabatter/ besékt 2021-02-10.
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Tabell 13: De viktigaste for- och nackdelarna med olika prissattningsstrategier

Strategi Fordelar Nackdelar
Enhetspris + Mycket enkelt att forsta - Korta resor riskerar bli dyra
+ Mycket ltt att marknadsfora medan langa riskerar att bli

. R underfinansierade (beroende

+ En "rundare” region o . .o
pa prisniva)

Fa ytzoner + Enkelt att forsta - Kan uppsta barriareffekter

+ Ltt att marknadsféra vid zongrans

Manga + Biljettpriset korrelerar mer med - Svarare att rdkna ut priset
ytzoner trafikeringskostnad beroende pa resvag
+ Inga eller sma barriareffekter vid
zongrans
Avstands- + Biljettpriset korrelerar mer med - Svart att pa forhand ta reda
relaterat pris trafikeringskostnad pa resans pris

+ Inga barriareffekter vid zongrans

Differentierat ~ + Priset kan anpassas till olika rese- - For mycket differentiering
pris narsgrupper, politiska mal etc. riskerar att gora systemet
otydligt
Nolltaxa

Helt avgiftsfri kollektivtrafik, sa kallad nolltaxa, kan betraktas som ett
specialfall av prisdifferentiering. Nolltaxa har provats pa olika hall och i olika
utstrickning (t.ex. kundgrupper) i Sverige. Det har skett frimst i mindre
kommuner och exempel finns att himta fran bland annat Kristinehamn,
Atvidaberg, Ockelbo, Alvsbyn och Overtornea. Ornskoldsvik har infort ett
ungdomskort som gor kollektivtrafiken avgiftsfri for barn och ungdomar
7-19 ar. Ungdomskort finns ocksa i fem kommuner i Jimtland. I manga
regioner aker ocksa ildre och/eller fardtjanstberittigade personer fritt
med kollektivtrafiken.

Bland internationella exempel kan nimnas att Tallinn haft nolltaxa for alla
registrerade invanare sedan 2013 och mgjligheten infordes i hela Estland
2018. Luxemburg inférde gratis kollektivtrafik for savil invanare som
besokare 1 januari 2020.
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Ett av malen kan vara att minska resandet med bil. Aven om effektstudier
visar att nolltaxa ger stora resandedkningar med kollektivtrafik — i flera fall
mellan 50 och 100 procent - sa dr det svart att fa ekvationen att ga ihop: bil-
trafiken minskar endast marginellt da det i regel ar kortare gangresor som
flyttas 6ver till kollektivtrafiken. Det 6kade resandet innebér ofta behov av
Okad trafikering, vilket 6kar kostnaderna samtidigt som intékterna férsvinner.
Sa har visat sig vara fallet i Estland®*.

Lastips!
Wojciech Kebtowski (2019): Why (not) abolish fares? Exploring the

global geography of fare-free public transport. Transportation, vol.
47,s.2807-2835.

9.3 Prissattningens betydelse for resandet

Valet av prissiattningsstrategi paverkar kollektivtrafikens konkurrenskraft
gentemot andra firdmedel och ger olika effekter pa resandet. Priskéns-
ligheten skiljer sig at mellan olika resenirer och for olika typer av resor.
Samma person kan saledes ha olika priselasticitet beroende pa vart, hur
och varfér man reser. En priselasticitet pa -0,4 innebir att resandet sjunker
med 4 procent om priset hojs med 10 procent. Denna faktor kan anvindas
om man inte har nagon annan information.

Nedan f6ljer nagra slutsatser om priskénslighet®.

+ Fritidsresenirer dr mer priskénsliga &n arbets- och tjinsteresenérer.

+ Priskinsligheten dr hogre nér det finns goda alternativ, t.ex. korta
resor inom en stad dér gang eller cykel ér ett alternativ.

+ Priskinsligheten dr hogre i mindre orter &n storre.

+ Biltillgdngen 6kar priskinsligheten eftersom bilen da blir ett alternativ.

Not. 94 https:/www.eltis.org/in-brief/news/estonias-free-county-public-transport-did-not-
fulfill-goals.

Not. 95 Stangeby | & Norheim B, "Fakta om kollektiv transport, erfaringer og losninger for by-
omrader”, Transportokonomisk institutt 1995 samt Osterlund B m fl. "Utvardering av
alternativa taxesystem for lokal kollektivtrafik, inférande av nolltaxa i Kristinehamn”,
TFK 1999.
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Kostnadsnivan for kollektivtrafiken verkar ha stérre betydelse pa lang
in pa kort sikt, &ven om en stark effekt kan mirkas direkt efter en pris-
hojning. I en sammanstéllning av studier fran KTH®® anges att priselas-
ticiteten varierar fran -0,3 till ca -1,0. Vissa resenirer ir helt beroende av
kollektivtrafiken for sitt resande och kan dirmed inte vilja bort den dven
om man tycker det ar dyrt.

9.4 Biljettutbud

Det finns en méingd olika typer av biljetter som kan anvéindas for att locka
fler och nya resenirer. Nya "smarta” biljettsystem mojliggor en mer flexibel
prisséittning och storre grad av differentiering. Det forekommer ocksa tredje-
partsforséljning av biljetter, exempelvis evenemangsbiljetter dir kollektiv-
trafikresan ar inkluderad, eller kombinationsprodukter fran leverantorer
av olika mobilitetstjanster (se avsnitt 2.4).

For att skapa ett system som ér enkelt att anvinda och forsta dr det viktigt
att nya biljettyper infors restriktivt. Kundperspektivet ar viktigt och vid
utformningen av systemet bor foljande fragor stéllas:

* Arbiljett- och prissittningssystemet logiskt, transparent och litt
att forsta?

+ Arbiljetter allmiint tillgingliga?

+ Vilka extra biljettyper bor inforas med tanke pa marknadsforings-
strategi och malgrupper som ska attraheras?

* Hur kan biljetter forbéttra relationen till kunden?

Nagra vanliga biljettyper i ett system som har enkelhet som ledord ér:

* Enkelbiljett. Vanliga enkelbiljetter som kan laddas pa smarta kort,
kopas med mobiltelefon, genom biljettautomat, pa vanliga inkops-
stallen eller (om 4n alltmer sillan) ombord.

+ 24-timmarsbiljett. Biljetten &riforsta hand en produkt for sillan-
resenirer och tillfalliga besokare. Forekommer ofta pa kontinenten,
men finns dven i Sverige, till exempel hos SL (Storstockholms lokal-
trafik) och Skanetrafiken.

+ 30-dagarskort. Vinder sig till vaneresenirerna som reser dagligen.

Not. 96 Kottenhoff & Bystrém (2010). Nar resenéarerna sjalva far vélja. En sammanstélining
av attityder, perceptioner och varderingar. Utgava 2. Stockholm.
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* Sommarkort. Ett kort med giltighet fran t.ex. 15 juni till 15 augusti
kan vara attraktivt for flera resenirsgrupper, som annars inte skulle
kopa ett vanligt 30-dagarskort.

* Anpassade kort. Skol-/fritidskort eller pensionirskort som anpassas
till ungdomars/dldres resande.

Biljetterna kan limpligen differentieras med ett par olika prisnivaer dir
Fullt pris motsvarar vuxen och Reducerat pris kan vara grupper man vill
subventionera, till exempel ungdomar och pensionérer. Nya typer av bil-
jetter samt periodkort eller médngdrabatter kan baseras pa data som regist-
reras och sparas digitalt (se avsnitt 3.4). Visttrafiks mobilapp ToGo kan
tas som exempel, dar anvindaren tidigare fick tillbaka 20 procent av kope-
summan som kontoladdning efter kop av 4 enkelbiljetter inom en vecka®.

Fordndrade resmonster under coronapandemin har pavisat ett behov av ett
”intermittent” periodkort, som passar t.ex. dem som inte reser till jobbet
varje dag. Exempelvis erbjuder Skanetrafiken och Visttrafik numera en
Flexbiljett (Flex 10/30) som ger reseniren mojlighet att i mobilappen képa
tio 24-timmarsbiljetter som sedan kan aktiveras 10 valfria dagar under en
30-dagarsperiod.

Exempel: Amsterdam - avstandsbaserad prissattning

| Amsterdam i Nederlanderna har avstandsbaserad prissattning inforts for
enkelbiljettsresorna. Det har varit mojligt genom att digitalisera systemet och
endast erbjuda biljetter pa smartkort. Vid pastigning checkar resenédren in
och ett fast belopp dras fran kortet. Vid avstigning checkar resendren ut och
kostnaden for resan berdaknas och mellanskillnaden mot beloppet som redan
betalats fors tillbaka till kortet. Kostnaden foér resan utgérs dels av en start-
avgift och darefter en avgift per kilometer. Om byte sker inom en viss tid fran
den senaste utcheckningen debiteras ingen ny startavgift, detta for att bytes-
resor ska kunna hanteras som en sammanhangande resa. Systemet finns i hela
Nederldnderna och samma kort fungerar éverallt. | de storre staderna finns
aven 24-timmarsbiljetter fér de resenarer som inte vill ladda sitt kort med

storre belopp.

Not. 97  Aterbaringsfunktionen togs bort 30 november 20211 samband med inférandet av
Flex 10/30.
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Exempel: Freiburg - enkelhet i fokus

Freiburg ligger vid Schwarzwald i sédra Tyskland och har knappt 220 000
invanare. Den regionala kollektivtrafikmyndigheten (RVF) ansvarar for att
koordinera utbudet och prissattningen. 1984 introducerade Freiburg "die
RegionKarte", en del av stadens miljéarbete, vilken utokades 1991 till att
innefatta hela regionen. Die RegionKarte innebar att man tog fram ett attrak-
tivt kollektivtrafiknatverk och ett nytt enkelt biljettsystem. Férandringarna har

bidragit till att antalet passagerare okat stadigt.

Biljettsystemet i Freiburg med omnejd &r okomplicerat. Det finns totalt tre zoner.
Alla hallplatser som kan nas med Freiburger Verkehrs AG (stadstrafiken i
Freiburg) kraver en biljett for zon 1. Alla manadskort, arskort och sésongskort
ar daremot giltiga inom hela "RegionKarte"-omradet, pa alla trafikslag integre-
rade med RVF-priset och utan nagra restriktioner

Exempel: Pay-as-you-go med tak

Pay-as-you-go-principen ar billigare an att kdpa en enkel- eller returbiljett i
London. Systemet haller reda pa hur mycket man betalar och slutar ta betalt
nar ett forutbestamt tak har uppnatts. Skanetrafiken har infért en liknande sa
kallad Capping-modell, dvs. det finns ett tak fér hur mycket en resenar behover
betala per dag.

267



Kapitel 9. Pris- och betalsystem

BoB - biljett- och betalstandard®®

Den nationella biljett- och betalstandarden (BoB) har tagits fram gemen-
samt av kollektivtrafikbranschen i Sverige. Standarden utvecklas, férvaltas
och finansieras genom Samtrafiken som &gs av alla regionala kollektiv-
trafikmyndigheter samt merparten avde kommersiella trafikoperatorerna.
Det finns en 6verenskommelse inom branschen om att anvinda
BoB-standarden for biljettsystem.

9.5 Exempel pa olika tekniker for biljetter

Anvindningen av olika smarta betalsitt gor det mojligt att differentiera priser
efter olika resandesituationer. Restriktivitet 4r dock att rekommendera nér
det géller att dela upp prissittning och betalningssétt pa manga olika priser
och biljetter eftersom det finns en risk for att systemet forlorar sin enkelhet,
vilket kan avskricka kunden fran att resa.

En annan faktor ar att kontanthanteringen i princip har upphort i kollektiv-
trafiken. Detta stiller storre krav bade pa kunden och pa den som ansvarar
for kollektivtrafiken. I de fall betalning vid pastigning inte dr mojlig maste
reseniren kunna l6sa biljett i forvig, alternativt betala med nagon form av
kort eller mobilapp ombord pa fordonet. Losningarna fér detta bor vara sa
enkla som mojligt. Exempel pa losningar ar biljettautomater vid hallplatser,
biljetter i mobilen och stort utbud av vanliga forsiljningsstallen.

Manga kollektivtrafiksystem har ett speciellt smartkort som kan anvindas
for betalning av olika typer av resor. Kortet dr ingen biljett i sig utan maste
vara laddat med en biljett eller pengar for att vara giltigt for resa. Vanligt-
vis sker betalningen pa “pay-as-you-go”-principen (reskassa), eventuellt
med krav pa check-in/check-out vid pa- och avstigning, eller pa en i forvig
kopt periodbiljett. Kortet kan fyllas pa i sirskilda laddningsautomater, vid
bemannade servicepunkter, pa webbplatser eller via mobilappar.

Not. 98 BoB (Biljett- och betalstandard) https:/samtrafiken.atlassian.net/wiki/spaces
BOB/pages/36667644/BoB+-+Biljett+och+Betal-standard+sv 2020-09-16.
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For att sdnka trosklarna for nya resenirer inom kollektivtrafiken, gar det nu
att enkelt betala med ett giltigt kreditkort hos Skanetrafiken, Ostgotatrafiken
och SL - sa kallad Tap-and-go. Mojligheten giller endast stadstrafiken.

En sadan 16sning tillimpas sedan flera ar av Transport for London.

Mobilappar ar ett alternativ till fysisk biljett. Oftast finns det prisskillnader
mellan betalning ombord och i férhand, samt att det inte alltid finns moj-
lighet att kopa en fysisk biljett vid hallplatsen eller pa bussen. Betalning

i mobilappen ar vanligtvis kopplat till kreditkort eller swish. Biljetten fas
vanligtvis som en streckkod eller QR-kod pa mobiltelefonen. Personliga
instillningar i mobilappen gor det mojligt att spara instéllningar och lagra
sina biljetter. Dessa faktorer gor mobilappar sirskilt populéra for enkel-
biljettsresor.

I stort sett alla kollektivtrafikoperatorer erbjuder mobilapp som en fullt
integrerad betalningsmetod. Hos vissa dr det méjligt att kopa biljetter for
flera resenirer som reser tillsammans, medan biljetten i andra system ar
personlig och kopplas till individens konto/mobiltelefonnummer. Det finns
ocksa system déir man tillfalligt kan lana ut sin periodbiljett till nagon annan,
om man sjélv inte ska anvidnda den (exempelvis i Visttrafiks ToGo och
Skanetrafiken). I vissa mobilappar gar det att k6pa en biljett som aktiveras
senare, i andra aktiveras biljetten automatiskt vid koptillfillet.
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KAPITEL

Kontrakt och avtalsformer

De politiska visioner och mal som finns for kollektivtrafiken ska enkelt uttryckt
omséttas i praktiken genom bland annat avtal med trafikbolag. Da &r det vikt-

igt att vélja en avtalsform som stddjer och bidrar till den 6nskade utvecklingen.

| detta kapitel far du en introduktion till olika avtalsformer, samt tips pa var du
kan lasa mer om avtalsprocessen.

10.1 Stod for att ta fram avtal

For den trafik som samhillet ska ta ansvar for, och teckna avtal om, ska
den regionala kollektivtrafikmyndigheten (RKM) fatta beslut om allmén
trafikplikt. Beslutet ska kunna hirledas ur det regionala trafikférsorjnings-
programmet. Beslut om allmén trafikplikt far bara avse kollektivtrafik,
vilket innebar att utbudet huvudsakligen tillgodoser resenérernas behov
av arbetspendling eller annat vardagsresande.

Kollektivtrafikens branschorganisationer har gemensamt tagit fram en
modell for hur avtalsprocessen kan genomféras. Ursprungsmodellen just-
erades 201399 med hinsyn till bland annat foreskrifterna om inrdttande av
en regional kollektivtrafikmyndighet RKM'°. Den tydliggor det politiska
ansvaret med 6kade krav pa den formella processen for beslut om trafikfor-
sorjningsprogram och vilken trafik som kan ske under trafikplikt.

Pa samverkanarenan Partnersamverkans webbsida'® finns information och
vigledningar kring upphandling och avtalsprocessen. En viktig insikt att

Not. 99 Avtalsprocess for fordubblad kollektivtrafik. Hur ska branschens avtalsarbete utveck-
las for att foérdubbla resande och marknadsandel i kollektivtrafiken? juni 2013.

Not. 100 Lag (2010:1065) om kollektivtrafik, http://rkrattsbaser.gov.se/sfsr?bet=2010:1065.
Not. 101 https://www.partnersamverkan.se.
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ha med sig nir det giller upphandling ir att det 4r en komplex process som
tar tid. Avtalen l6per i regel 6ver lang tid och ska kunna hantera att bade
omvirldsforutsattningar och politiska beslut kan komma att fordndras
under tiden.

Lastips!

For en historisk beskrivning, 1as Stenerik Ringgvist: Kollektivtrafikens
styrning och organisering. Utveckling och erfarenheter av lokal och
regional kollektivtrafik 1970-2015. K2 OUTREACH 2016:11.

10.2 Olika typer av avtal

Det finns idag en mingd olika begrepp for de avtalstyper som anvinds inom
kollektivtrafiken och definitionerna ar inte alltid sjilvklara.

I detta kapitel utgar beskrivningen fran foljande avtalstyper, som tagits
fram av kollektivtrafikens branschorganisationer:

* Produktionsavtal (bruttoavtal)
* Resandeincitamentsavtal (nettoavtal)

* Tjanstekoncessionsavtal

Avtalen kan ha olika utformning och variera i komplexitet beroende pa vad
tjansten ska innehalla, hur risker ska férdelas m.m. Ska det under avtalstiden
ske storre forandringar i t.ex. infrastruktur, skifte till elbussar eller andrade
biljettregler kan det ocksa paverka valet av avtals- och ersittningsform.

Produktionsavtal

Produktionsavtal, &ven kallat bruttoavtal, dr vanligt forekommande och
innebdr att trafikforetaget far betalt fér den méngd kollektivtrafik som pro-
duceras. Samtidigt tillfaller intiikterna fran trafiken bestillaren. Modellen
ir brai omraden och strak med lagre potential f6r resande6kning, dir fokus
i forsta hand ligger pa befintligt resande.

En negativ konsekvens ir att trafikforetaget inte har nagot affirsméssigt

incitament av att resandet och kundndjdheten ska 6ka. Trafikforetagets
mojlighet att 6ka vinsten handlar istéllet om att minska kostnaderna eller
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Kapitel 10. Kontrakt och avtalsformer

att produktionsvolymerna okar. Eftersom trafikféretagen saknar en tydlig
ekonomisk drivkraft for resandeutveckling och kundngjdhet har det blivit
allt vanligare med andra typer av avtal dir det finns incitament f6r att na
den 6nskade utvecklingen.

Produktionsavtal foreslas i de fall bestéllaren vill ha ett stort ansvar for
kollektivtrafikens utformning och dar samhéllet tar hela det ekonomiska
ansvaret. Fordelar kan vara att produktionsavtal ger bestéllaren stor moj-
lighet till detaljstyrning av trafikutbud och tidtabeller och en mer férut-
sdgbar ekonomi.

Resandeincitamentsavtal

Denna avtalstyp, som kan ses som en form av nettoavtal, innebér att trafik-
foretaget far en ekonomisk ersittning kopplat till antalet resenérer. En viss
del av intidkterna stannar hos trafikforetaget, och ju mer resandet 6kar
desto storre blir intdkterna. Resandeincitamentsavtal rekommenderas i
de fall dir det finns en potential for 6kat resande och dir incitamentet fér
trafikforetaget ligger i den rorliga ersattningens storlek.

En svarighet med resandeincitament ir att resandeutvecklingen ofta styrs
av faktorer som ligger utanfor vad trafikféretaget kan paverka. Det kan till
exempel handla om ekonomisk utveckling, prissiattning, brianslepriser, park-
eringsregler, markanvindning, befolkningstillvéxt, tringsel pa vignétet och
behov av ny infrastruktur. Det dr saledes svart att avgéra om en observerad
resandeokning beror pa trafikforetagets agerande eller om den ér resultatet
av en gynnsam utveckling av olika omvérldsfaktorer.

Precis som det finns en uppsida vid 6kat resande blir det en nedsida nar
resenirerna limnar kollektivtrafiken. Stora oforutsigbara foriandringar
som dessutom sker pa vildigt kort tid kan resultera i att trafikféretagen far
svart att uppritthalla avtalat trafikutbud nér det ar firre som reser. Corona-
pandemin 2020-2021 ar ett exempel pa omstindigheter som féranlett om-
forhandling. Eftersom avtalen 16per pa relativt lang sikt maste det finnas
utrymme for att 16sa oférutsedda situationer, sa att den ekonomiska balansen
inte rubbas vid en eventuell kris.

Incitamentsavtal kan ocksa vara kopplade till andra faktorer, till exempel
resendrernas ndjdhet med kollektivtrafiken.
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Beroende pa hur den regionala kollektivtrafikmyndigheten RKM organi-
seras finns en risk att den kunskap om trafiken och reseférutséattningarna
som tidigare fanns hos bestéllaren gar férlorad pa sikt. Kunskapen som
byggs upp hos trafikféretagen visar inte den kompletta bilden, da deras
ansvarsomrade slutar vid trafikavtalsgransen. Med incitamentsavtal blir
det gynnsamt for trafikforetagen att optimera resandeutvecklingen pa just
”sina” linjer. Att optimera trafiken inom olika trafikavtalsomraden var f6r
sig leder inte per automatik till den totalt sett bésta resandeutvecklingen.
Det ar darfor viktigt att bestéllaren fortsatt har 6verblick och avvirjer
forandringar av trafiksystemet som kan leda till suboptimering eller att
trafikféretaget minskar utbudet pa mindre l6nsamma linjer.

Lastips!

Hur fungerar incitamentsavtal och stimulerar de till 6kat resande?

- Upphandling och kollektivtrafikavtal med incitament | K2
(k2centrum.se)

- The impact on bus ridership of passenger incentive contracts in
public transport | K2 (k2centrum.se)

Hur har pandemin paverkat utfallet i incitamentsavtalen och hur har
de olika trafikhuvudmannen agerat?

- Marknad i kris? Kollektivtrafikens syn pa avtalsmodeller under
pandemin | K2 (k2centrum.se)

- Corona-pandemins effekter for kollektivtrafiken | K2 (k2centrum.se)

- Coronakrisens effekter pa persontrafikresor med fokus pa kollektiv-
trafiken | K2 (k2centrum.se)

Tjanstekoncessionsavtal

Tjanstekoncessionsavtal innebdir att trafikforetaget tar 6ver en stor del

av ansvaret och sjilv kan utveckla trafiken och hitta effektiva 16sningar.
Affarsrisken 6verfors till storsta del pa koncessionsinnehavaren. Modellen
kan framforallt tillimpas i omraden dér resandeunderlaget ar sa stort att
trafiken kan drivas utan stod fran samhaéllets sida. Ett koncessionsavtal kan
kompletteras med att samhillet képer till rabatter for vissa resenérsgrupper
eller olénsamma turer och anslutande olénsam trafik.
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Tjanstekoncessioner idr ovanliga men férekommer till exempel i Trafik-
verkets upphandlingar avinterregional trafik. Avtalstypen finns dven i
upphandlingar av mer lokal och regional karaktir, ett exempel pa detta ir
Tag i Bergslagens trafik. Norrtags regionaltagstrafik dr ett annat exempel
dar verksamheten bedrivs genom ett tjinstekoncessionsavtal, dir opera-
toren far alla intidkter men ocksa star for de kostnader som finns for pers-
onal, underhall, marknadsféring etc.

Fa renodlade produktionsavtal

Over tid har de flesta bestillare infért nigon form av resande- och/eller
kundngjdhetsincitament dven i produktionsavtalen och idag dr det den
vanligaste avtalsformen. Redan under upphandlingen gors ofta en virde-
ring av anbudsgivarens férmaga att attrahera nya och fler resenirer genom
att utvirdera pris och kvalitet, dir kvalitetskriteriet ofta 4r en beskrivning
av 16sning for att fa fler att resa.

For att fa fler att resa eller att fa nojdare kunder behover kanske kvaliteten
pa trafiken 6ka, t.ex. punktligheten eller komforten ombord. For att uppna
O0kad punktlighet kan man beh6va 6ka framkomligheten och for detta kravs
ofta samarbete med vighallaren. Detta ir bara ett exempel pa behovet av
samarbete. Alla ovan ndmnda avtal kan kompletteras med ett sirskilt sam-
verkansavtal mellan olika intressenter. Avtalet syftar till att reglera arbets-
sitt och samarbete mellan parterna for att pa bista sitt gynna uppsatta mal,
exempelvis 0kat kollektivt resande.

274



KAPITEL

Uppfoéljning och utvardering

En forutsattning for att kunna forbattra kollektivtrafiken ar att man arbetar
med kvalitetsuppféljning och utvérderar saval enskilda satsningar som verk-
samheten i sin helhet. Genom att aterkoppla till uppsatta mal kan man vélja
de atgarder som leder mot maluppfyllelse. | detta kapitel kan du ldsa om hur
kollektivtrafikens nyttor och kostnader kan vdagas mot varandra, ur bade det
samhéllsekonomiska och det féretagsekonomiska perspektivet.

En viktig del i ledning och planering av kollektivtrafiken dr aterkoppling-
en till tidigare uppsatta mal, for att kunna bedoma nyttan av genomforda
atgiarder. En regelbunden genomgang av verksamhetens effektivitet och
nyttjande av resurser bor darfor ske. Man behdver kunna:

* Vetaom man gar i riktning mot malen

* Visa panyttan av arbetet och om det ar effektivt
* Gemodjlighet till benchmarking

* Geunderlag for dndring av inriktning

* Geunderlag for framtida satsningar

* Sprida erfarenhet av olika atgirder

+ Okakunskapen for att ta fram effektsamband.

En uppf6ljning av verksamhetens utveckling ir i allménhet en regelbunden
process. Genom indikatorer som beskriver verksamhetens resultat kan
bestillaren (kollektivtrafikmyndigheten eller kommunen) eller trafikfore-
taget (operatoren) se hur utvecklingen ser ut fran ar till ar. Trafikforetaget
kan sedan (i féorekommande fall i samverkan med bestillaren) planera och
infora forbittringar. Eftersom verksamhetsrevisionen ir en regelbunden
granskningsprocess kan man med hjilp avindikatorerna analysera resul-
tatet av inférda forbattringar. En uppfdljning av verksamheten kan goras
bade internt och externt.
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Kapitel 11. Uppfoljning och utvérdering

For ett trafikféretag bor uppfoljningsprocessen av verksamheten folja en
stegvis ordning;:
* Definiera och besluta vilka faktorer som ar kritiska for att skapa

en framgangsrik verksamhet.

* Utveckla en metod for att mita faktorerna genom sa kallade
indikatorer.

¥ Samlain data for indikatorernas basar.

* Sitt upp kort- och langsiktiga mal for varje indikator baserat
pabasarets virde.

* Planera atgirder som leder till forbéttring av verksamheten och
maluppfyllelse.

+ Skapa ett system for uppféljning av indikatorerna, vad ska métas,
nir ska det métas och vem ska méta.

En gedigen uppféljningsprocess som ir vil integrerad i den dagliga verk-
samheten gor det l4tt att rapportera in siffror, berikningar och analyser av
indikatorerna och presentera resultatet. Eftersom all samhallsfinansierad
kollektivtrafik ir politiskt styrd hanteras detta ocksa i de vanliga malstyr-
ningsprocesserna i respektive region/kommun.

11.1 Overgripande kvalitetsuppféljning

Genom att méta och f6lja upp kvaliteten i kollektivtrafiksystemet och
matcha denna mot resenérernas féorvintningar och upptagningsomradets
forutsiattningar, kan en attraktiv och samtidigt ekonomiskt effektiv kollek-
tivtrafik erhallas.

Svensk Kollektivtrafik miter kontinuerligt bland annat kundné&jdhet i form
av NKI (N6jd Kund Index) genom Kollektivtrafikbarometern. Detta &ir en
nationell kvalitets-, attityd- och resvaneundersokning for branschen som
syftar till att 16pande folja och paverka utvecklingen i attityder samt kollek-
tivtrafikens marknadsandel (se avsnitt 3.4). Resultaten presenteras arligen
i en nyckeltalsrapport.
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Gor regelbundna marknadsanalyser

Det ir av stor betydelse att ha god forstaelse for ett omrades behov och
forutsiattningar for att kunna ta fram en hdgkvalitativ kollektivtrafik for
omradet. Detta kriver en omfattande insamling av information rérande
bland annat fordelning av och antal invanare och arbetstillfdllen i omradet,
malpunkter och resmonster. Da resmonster fordandras 6ver tid dr det viktigt
att marknaden analyseras regelbundet.

Exempel: Lulea - aktivt kundarbete ger n6jda resenarer

Lulea Lokaltrafik AB har av Luleda kommun uppdraget att planera, marknads-
fora och utféra stadstrafik med buss i Lulea tatortsomrade. Bolaget bedriver
linjetrafiken inom Luled tatortsomrade, vilket gor att hela kedjan finns samlad
hos en aktor. Resendrerna i Luleas lokaltrafik &r bland de mest ndjda i Sverige
sedan flera ars tid enligt Svensk Kollektivtrafiks "N6jd kundindex”. En av
faktorerna bakom den héga kundnoéjdheten &r de korta beslutsvégarna inom

organisationen.

Luled lokaltrafik arbetar med ordet kundsynpunkter istéllet for kundklagomal.
For att folja upp kundnéjdheten anvédnds méatningarna som goérs i Svensk
Kollektivtrafiks regi. Matningarna féljs upp varje manad och analyseras.

Varje kundarende hanteras av LLT info (Kundtjanst) och alla kundsynpunkter
loggas i bolagets system fér kundsynpunkter. Dessa hanteras sedan av be-
rérda avdelningar. Uppféljning sker varje manad vid ledningsgruppsméte och
styrelsemote. Atgarder satts in omgdende om det r ndgonting som snabbt
kan atgardas.

En viktig del i kundarbetet &r aterkoppling av arendet till kunden. Kunden i fokus
ar ett ledord inom bolaget och kundfokus tas kontinuerligt upp vid méten och
i utbildningar.
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Folj upp kvalitet i service och drift

Genom att méta och félja upp kvaliteten i servicen gentemot kund och
driften, kan servicen kundanpassas och driften effektiviseras sa att medel
investeras dir de gor mest nytta. Genom att samla in data 6ver prestanda,
intervjua passagerare och analysera marknaden ges férutsiattningar for
ytterligare forbattringar, vil avvigda forandringar i kollektivtrafiksystemet
och 6kad kundndojdhet.

Effektivitetsmatt

Det finns en méngd indikatorer som kan anvindas fér att undersoka
verksamhetens utveckling. Forslagsvis kan effektivitetsmatt anvindas
for att f6lja upp hur effektivt verksamheten bedrivs. De kan delas in i
tva huvudgrupper:

* Produktionsrelaterad effektivitet

* Anvandarrelaterad effektivitet

De produktionsrelaterade effektivitetsmatten méter hur effektivt insatta
resurser (t.ex. personal och fordon) anviinds for att producera trafiktjinster
oavsett om dessa sedan anviands av resenirerna.

Med de anvindarrelaterade produktionsmatten forséker man dven méita i
vilken utstrickning det producerade utbudet utnyttjas.

Lite tillspetsat kan man séga att de produktionsrelaterade matten visar

om man gor saker ritt och de anvindarrelaterade matten visar om man
gor ratt saker.
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Tabell 14: Exempel pa effektivitetsmatt

Exempel pa
effektivitetsmatt

Produktion totalt

Fordon

Personal

Ekonomi

Plan- och trafik-
utformning

Produktions-
relaterade

vkm/vh (medelhastighet)
vkm/férarh

effektiva vh/férarh
effektiva vkm/vkm totalt

vagnar i hogtrafik/lagtrafik
(hogtrafikgrad)
vkm/vagn

vkm/anstalld

kostnad/vkm
kostnad/vagntim'°?
kostnad/vagn
kostnad/anstalld

underhallskostnad/totalkostnad
administrations-/totalkostnad

Anvandar-
relaterade

passagerarkm/vkm
(medelbeldggning)
passagerarkm/platskm
(kapacitetsutnyttjande)
passagerare/vkm

passagerare/vagn
passagerarkm/vagn

passagerare/anstalld
passagerarkm/anstalld

kostnad/passagerarkm
kostnad/passagerare
underskott/passagerarkm
underskott/passagerare
kostnad/boende
underskott/boende
skattefinansieringsgrad

Yttackningsgrad
boende, sysselsatta/km
trafikerad gata
vkm/km?2

Forklaring: vkm = fordonskilometer, vh = fordonstimmar, férarh = férartimmar. Nar det
géller fordonskilometer och fordonstimmar kan man skilja mellan det effektiva och det
totala antalet. Det effektiva ar det som ér tillgangligt for passagerarna, medan det totala

dven inkluderar till exempel kérningar till och fran depa.

Genom att anvinda effektivitetsmatt som miter olika saker ar det ofta moj-
ligt att ta reda pa orsaken till ett 1agt effektivitetsmatt. Om man till exempel

antar att man har funnit att kostnaden per vagntimme ar hég relativt sett,

kan man ga vidare och titta pa kostnaden per anstélld respektive kostnaden

per vagn. Man kan dven studera forhallandet mellan administrationskost-

naderna och totalkostnaden respektive mellan verkstadskostnaderna och

totalkostnaden. Pa sa sétt kan man kanske fa reda pa vilken del av verksam-

heten som orsakar de relativt sett hoga kostnaderna. Man kan sedan ga vidare
och via produktionstalen se om orsaken kan vara ett relativt sett 1agt fordons-

utnyttjande eller personalutnyttjande och sa vidare.

Not. 102 Oberoende av hastighet.
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Kapitel 11. Uppfoljning och utvérdering

Observera att olika aktorer foljer upp olika saker. Regionala kollektivtrafik-
myndigheter fokuserar exempelvis pa att méta kostnader i forhallande till
resendrer. Bestéllaren som upphandlat trafiken foljer inte upp (och har inte
tillgang till) detaljinformation utan utgar fran ett pris utifran hur bestll-
ningen har gjorts i avtalet (ofta fasta fordonskostnader, kilometerkostnader
och timkostnader).

Matten visar hur effektivt verksamheten bedrivs men de paverkas éven i
hog grad av ett stort antal externa faktorer, som man har varierande moj-
lighet att paverka. Sadana faktorer kan vara bebyggelseutformning, skyltad
hastighet, tringsel pa gatorna, resefterfragans spridning 6ver tid med mera.

Effektivitetsmatten ar darfér enklast att anvinda for att f6lja upp verksam-
heten fran ar till ar, snarare dn att jaimf6ra olika omraden. En jamforelse
mellan omraden eller mellan olika linjer kan ocksa vara anvindbar, men da
beho6ver man beakta vilka yttre faktorer som paverkar jamforelsen och pa
vilket sitt.

Regularitet och punktlighet

Regulariteten avser spridningen av tidsluckorna mellan fordonen pa en linje,
medan punktligheten avser differensen mellan de verkliga avgangs- och
ankomsttiderna och de som anges i tidtabellen.

En dalig regularitet kan bero pa att tidtabellen dr uppbyggd sa att intervallen
mellan fordonen pa en linje inte &r lika langa. Man kan alltsa ha trafik med
dalig regularitet men som dnda har god punktlighet. En dalig regularitet
kan ocksa bero pa storningar i trafiken som gor att man inte lyckas halla
lika langa intervall mellan fordonen enligt tidtabellen. I det fallet &r &ven
punktligheten dalig.

Den storsta nackdelen med den forsta typen av dalig regularitet dr att det blir
svarare for resenérerna att komma ihag tidtabellen och diarmed langre medel-
vintetid, samt ojimn férdelning av resenérer mellan fordonen. Den andra
typen av dalig regularitet, som alltsa beror pa storningar i trafiken, leder ofta
till att vintetiderna blir lingre och skapar ocksa ofta irritation och osikerhet
hos resenérerna. Det leder ocksa till ojamn férdelning av resenérer mellan
fordonen och 6kad risk for ikappkorning (sa kallad kolonnkorning).

Den verkliga trafikeringens avvikelser fran tidtabellen kan métas antingen
som regularitet eller som punktlighet. Bada dr viktiga men punktligheten &r
kanske dn viktigare i omraden med ligre turtithet, for att erbjuda en attraktiv
kollektivtrafik dven dér det inte finns s manga avgangar att vilja mellan.

280



Vid langa turintervall, langre d4n 10-15 minuter, har det visat sig att resené-
rerna anpassar sin ankomsttid till hallplatsen efter tidtabellen. I sddana fall
ar det darfor bast att méta eventuella storningar i trafiken som punktlighet,
det vill siga man jamfor verklig ankomsttid med ankomsttid enligt tidtabell.
Aven i de fall dir turintervallen varierar 4r punktligheten mest relevant

att anvinda som matt pa avvikelserna. Punktlighet rekommenderas darfor
som generellt jaimforelsematt.

Vid korta turintervall, under ca 10 minuter, ankommer trafikanterna rela-
tivt slumpmissigt till hallplatsen. Den Kortaste vintetiden far man da om
intervallen mellan fordonen &r lika langa. I sadana fall 4r det darfor bast att
maéta eventuella storningar i trafiken som regularitet, det vill séiga spridning
i tidsluckorna mellan fordonen pa en linje.

Digitaliseringens roll fér uppféljning och utvardering

Genom att processer digitaliseras far man tillgang till allt mer viardefulla
data som kan anvéndas vid uppf6ljning och utvirdering. Det kan rora sig
om fordonens punktlighet som grund for tidtabellsanpassningar, analys av
hur resenérernas rorelsemonster i stor skala forandras efter utbudsférand-
ringar eller vid trafikstorningar, och mycket mer.

Hir ges exempel pa dataformat/plattformar som maojliggor insyn i kollektiv-
trafiksystemet praktiskt taget i realtid. Exempel pa andra kunskapskillor
och verktyg finns i kapitel 3 Analys av resandeunderlag.

REMIX' ir en plattform som goér det mojligt att designa, utvirdera, folja
upp och visualisera savil enskilda linjer, hallplatser och tidtabeller som
hela systemets utformning. I plattformen finns tillgang till befolknings-
data, markanvindning, resedata dver start- och malpunkter (sa kallade
OD-matriser) m.m. Plattformen hjilper till att beriikna turtithet, antal
fordon som behovs for trafikering och kostnader kopplat till detta. REMIX
har ocksa ett antal inbyggda planerings- och analysverktyg, exempelvis fér
gatuutformning (om man vill prioritera kollektivtrafik) eller fér delad mo-
bilitet (for att planera I6sningar for ”last mile” eller identifiering av saknade
linjer/striackor). Informationen ir tillginglig online fér berérda parter och
olika organisationer kan samarbeta och kommunicera med varandra direkt
via plattformen.

Not. 103 REMIX https:/www.remix.com/ 2020-09-17.
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Kapitel 11. Uppfoljning och utvérdering

SWIFTLY"* ir en plattform som integrerar kollektivtrafikrelaterade data
for att skapa en 6versikt av kollektivtrafikniatverket. Plattformen anvinder
statiska data (GTFS, TransXChange, se vidare nedan) i kombination med
dynamiska data fran kollektivtrafikfordon. SWIFTLY anvénds for drifts-
hantering, planering och schemalidggning samt delning av information med
kollektivtrafikanvindare.

General Transit Feed Specification (GTFS)'% ir ett format som gor det
mdjligt for kollektivtrafikaktorer att publicera sin kollektivtrafikdata. Data i
GTFS-format dr kompatibla med ett stort antal applikationer och program-
varor. Detta gor att GTFS-data dr anvindbart i alla delar av kollektivtrafik-
planeringen: allt fran marknadsanalys och utbudsplanering till uppf6ljning
och utvirdering.

TransXChange!*° ir ett exempel pa standardiserat informationsformat
fran Storbritannien. Det dr en nationell XM L-baserad datastandard for
utbyte avinformation om linjer och tidtabeller mellan kollektivtrafik-
operatorer, myndigheter och andra som ér involverade i att tillhandahalla
information. TransXChange anvénds redan for tunnelbanesystemens och
sparvagnars rutt- och tidtabelldata. Planer finns ocksa pa att 6ppna en till-
laggsdatabas med information om biljettférsiljning och biljettpriser.

Oppna trafikdata

Tillgang till data &r nyckeln till savél planering och marknadsféring som
till uppfoljning och utvirdering. Aganderitten till data och standardisering
av dataformat utgor nagra av de storsta utmaningarna i samarbetet mellan
organisationer och institutioner. Resenirernas 6kade behov av nya digitala
resetjanster har ocksa givit upphov till ett EU-direktiv, som stéller krav pa
att medlemslidnderna genom sa kallade nationella atkomstpunkter for trafik-
data ska skapa battre forutséattningar for digitala 16sningar som underlattar
resor med kollektivtrafik.

Kopplingen till organisations- och institutionella fragor ir central, dir
myndigheter behover hitta ett sitt att forhalla sig till 6ppna data och privata
initiativ till att utveckla nya tjanster. Det behovs en struktur for samarbete
med andra organisationer som ocksa tillhandahaller data, for att skapa
bittre kunderbjudanden. Myndigheter behover ocksa identifiera sin roll

Not. 104 SWIFTLY https:/www.goswift.ly/about 2020-09-17.
Not. 105 GTFS https:/gtfs.org/ 2020-09-17.
Not. 106 TransXChange http:/naptan.dft.gov.uk/transxchange/ 2020-09-21.
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i arbetet med att definiera och kriva 6ppna datastandarder fran olika leve-
rantorer. Samtidigt behover bade ansvar for och kvalitet pa data sékerstillas,
sa att inte felaktiga data som kommuniceras av tredje part ger badwill till
forstaparten.

Projektet Oppna trafikdata!®” ir en satsning diir Samtrafiken (kollektiv-
trafikbranschens saméigda utvecklingsbolag) bygger en branschgemensam
teknisk 16sning fér insamling och tillgdngliggérande av 6ppna kollektivtra-
fikdata. Olika dataméingder gors successivt tillgingliga via Sveriges natio-
nella samlingsplats for kollektivtrafikdata Trafiklab. Projektet gynnar fram-
viaxten av kombinerade mobilitetstjinster i Sverige samtidigt som det ger
forutsattningar for trafikoperatorer att efterleva gidllande EU-forordningar.

11.2 Sambhallsekonomiska effekter

En del av arbetet med uppféljning och utvardering ar kopplat till att berdkna
och bedoma effekter ur ett samhillsekonomiskt perspektiv. Det handlar i
korthet om att analysera samhillets nyttor avexempelvis en ny kollektiv-
trafiklinje och sitta denirelation till kostnaderna for densamma.

Samhallsekonomisk kalkyl
Kollektivtrafikens samhillsnytta kan delas upp i fyra typer:

+ producenteffekter

+ resenirseffekter

* externa effekter

+ effekter pa offentlig budget

Producenteffekter bestar av producentens (ofta trafikféretag) kostnader
och intékter (t.ex. drift och biljettintéikter).

Effekterna for reseniirerna kallas konsumentoverskott och speglar viardet
av de forindrade resmojligheterna (t.ex. turtithet, restider, reskostnader
och forseningar). Konsumentoverskottet fangar upp nyttan bade for befint-
liga och nytillkomna resenéirer. En effekt av béttre transportméjligheter ar
att arbets- och bostadsmarknader férbattras, vilket kan leda till bl.a. hogre

Not. 107 Oppna trafikdata Genomforandeplan 2018-2021. Beslutad 13 mars 2018,
Dokumentnummer: SAM406-201703.
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sysselsdttning och hogre ekonomisk tillvaxt. Dessa effekter startar med
konsumentoverskottet. Det dr kortare restider och béttre tillginglighet for
resenirerna som sedan kan “vixlas in” i t.ex. fler arbetade timmar eller lagre
arbetsloshet. Konsumentoverskottet fangar diarfor upp storre delen av de
nyttor som kollektivtrafiken skapar pa arbets- och bostadsmarknaderna,
nyttor som tillfaller &ven dem som inte reser kollektivt.

Externa effekter ir ett samlingsnamn for de effekter som ar en f6ljd av
trafiken men som inte drabbar trafikanten personligen. Hit hor utslipp,
olyckor, slitage pa vigen, tringsel och buller. Vissa av de nytillkomna koll-
ektivtrafikresenirerna ar fore detta bilister, vilket ger en positiv nytta som
bestar av virdet av minskade utslipp, olyckor osv. fran personbilstrafik.
Aven busstrafik ger dock externa effekter.

Effekter pa den offentliga budgeten bestar av férindrade skatteintikter.
Bade bil- och busstrafik betalar brinsleskatter, och biljetter dr belagda med
moms. Samtliga dessa effekter, positiva och negativa, bor tas med i kalkylen.

Investeringskostnader och ¢vriga infrastrukturkostnader som finansieras
genom skatter fran statlig eller kommunal budget rdknas upp med en skat-
tefaktor. Detta gors for att ta hinsyn till att sjdlva skatteuttaget leder till
vissa effektivitetsforluster.

Vilka nyttor saknas i samhallsekonomiska kalkyler?

Det finns vissa typer av nyttor som av olika skél inte enkelt kan beriknas,
och ddarmed inte kan inkluderas i en kvantifierad samhéllsekonomisk
kalkyl. Till sadana ”icke berdkningsbara nyttor” hor paverkan pa stads-,
natur- och kulturmiljo, langsiktiga effekter pa lokalisering och bilinnehav
samt delar av de langsiktiga effekterna pa ekonomiska faktorer som syssel-
siattning och tillvixt.

Att dessa nyttor inte dr "beridkningsbara” beror i de flesta fall inte pa att de
inte i princip skulle kunna beriknas och viarderas, utan pa att det har visat
sig svart att fa fram robust metodik for att gora det. Forskning pagar inom
alla dessa omraden. Tills vidare bor man veta om att dessa effekter i nor-
malfallet inte ingar i den beridknade samhéllsnyttan. Nér det gidller mindre
kollektivtrafikatgirder spelar de saknade effekterna i de flesta fall ingen roll
for slutsatserna av en samhéllsekonomisk analys, &ven om undantag finns.
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Till de effekter som saknas hor:

* Om en atgiard medfor att biltrafiken minskar kan det minska bil-
trafikens intrang i natur-, stads- och kulturmilj6er. Vissa atgarder
kan dock innebéra ett intrang i sig, t.ex. 6kad busstrafik i ett omrade.

* Hogre tillgiinglighet till arbetsplatser har positiva effekter pa syssel-
sdttning och produktivitet. Denna effekt fangas till stor del upp av
konsumentoverskottet. I vissa fall kan det dock finnas positiva arbets-
marknadseffekter som inte fangas upp av konsumentéverskottet.
Typexemplet dr atgirder som visentligt forbéttrar tillgingligheten
for arbetsresor inom en hégspecialiserad arbetsmarknad.

* Palang sikt paverkas lokalisering och bilinnehav sa att den langs-
iktiga resande6kningen av en atgird skiljer sig fran den kortsiktiga.

Dessutom finns, som ndmnts, andra 6verviganden som ligger utanfor sam-
héllsnyttoberikningarna, framfor allt rittighetsperspektiv (ritt till ’minsta
tillginglighet”) och fordelningseffekter (att det kan vara ett virde i sig att
omfordela resurser mellan samhillsgrupper).

I princip kan man séga att alla effekter som man kan uttrycka monetért kan
inkluderas i en samhillsekonomisk kalkyl. Det finns exempelvis mycket
forskning om resenérernas virdering av restid, turtithet, byten och bytestid,
manga typer av komfortfaktorer, avstand till hallplatser osv. Alla sadana
effekter dr darfér mojliga att rikna med. Daremot finns det inte sa mycket
kunskap om resenérers varderingar av till exempel informationsatgéirder
eller utformning av bytespunkter och sadana atgirder ar diarfor svara att
analysera samhillsekonomiskt.

I sadana fall kan man ibland jamfora atgidrdernas nytta med deras kostnad
genom att ta fram nyckeltal av typen “hur mycket behover varje resenar
virdera denna atgérd for att den ska vara l6nsam?”.

Att berakna samhallsekonomisk nytta

For att tareda pa om det allménna bor satsa mer offentliga resurser pa
kollektivtrafik behover man studera vilka samhillsnyttor som féreslagna
atgarder och forandringar skapar, och jimfoéra dessa nyttor med vad de
skulle kosta. Om man kan hitta atgirder som skapar storre samhallsnyttor
an vad de kostar, sa motiverar det utokade satsningar pa kollektivtrafiken.
Man kan ddremot inte avgéra om man bor satsa mer resurser pa kollektiv-
trafik genom att berdkna de totala nyttorna som kollektivtrafiken skapar.
Fragan dr ju om det dr motiverat att 6ka resurserna utéver vad som satsas
iutgangslédget.
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Genom att kvantifiera olika atgérders effekter kan de planerare som ansvarar
for att prioritera mellan olika atgérder salla fram de atgirder som ger mest
nytta for pengarna. Berdkning av samhillsekonomiska effekter gors i tre steg:

1. Identifiera effekter
2. Kvantifiera effekter
3. Virdera effekter

I det forsta steget bor (sa langt det gar) effekterna av alternativen identifieras.
I steg tva bor man ta reda pa vilka effekter som kan kvantifieras och i det
sista steget sétter man viarden pa de kvantifierbara effekterna.

Myndigheten Trafikanalys ansvarar for att ta fram de kalkylmetoder och
viarden for att kvantifiera effekter som giller for transportsektorn i Sverige.
Detta presenteras i den sa kallade ASEK-rapporten, som revideras regel-
bundet.

Forandringar i resandevolym, restid, komfort och externa effekter sdsom
olyckor och paverkan pa miljén 6versitts till monetira virden (i kronor
och 6ren) baserat pa studier av méanniskors val i olika situationer.

For att berdkna nyttan av en satsning inom kollektivtrafiken &r det viktigt
att ta hdnsyn till bade befintliga och nya kollektivresenérer. Om man till
exempel 6kar turtitheten kommer detta bade befintliga och nya resenirer
till gagn.

I kalkylen beriknas kostnader och nyttor jamfort med ett nollalternativ
for varje ar under kalkylperioden, som bor vara tillriackligt lang for att ta
hénsyn till langsiktiga effekter. Nettot summeras och diskonteras sedan
till ett gemensamt basar for att till slut visa det sa kallade nettonuvirdet
och nettonuvirdeskvoten, en indikator pa projektets nyttor i forhallande
till kostnaderna.
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Samhallsekonomisk analys

Utover berdkningsbara effekter finns som tidigare nimnts effekter som
inte 4r métbara, kvantifierbara eller viarderingsbara. For att fa med dven
dessa effekter kompletteras den samhéllsekonomiska kalkylen med verbala
beskrivningar och bedomningar av exempelvis barridreffekter, eller hur en
atgird forvintas paverka jamstélldhet och jimlikhet. Kombinationen av
kvantitativt beriknade/virderade effekter och kvalitativt beskrivna/be-
domda effekter utgor en samhillsekonomisk analys108. Varderingarna kan
sammanstillas pa ett 6verskadligt sitt genom att anvinda en betygsskala,
till exempel --, -, 0, + och ++, f6r var och en av de studerade faktorerna. Aven
om betygen inte kan summeras matematiskt bidrar de till att sammantaget
visa pa var de avgorande skillnaderna mellan studerade alternativ finns.

Man bor vara medveten om att samhillsekonomiska kalkyler ofta &r for-
knippade med relativt stora osidkerheter, till exempel de antaganden som
behovs for att virdera faktorer som buller och olyckor och svarigheten i att
bed6ma paverkan pa framtida generationer. Det dr ocksa svart att fa med
alla aspekter i en samhillsekonomisk analys, men viktiga aspekter far inte
uteldmnas ur beslutsunderlaget bara for att de ir svara att omsétta i ett
monetért virde.

Det ar darfor viktigt att se till att det slutliga resultatet inte tolkas som ett
entydigt och exakt svar, eller anvinds som enskild faktor for att avgora ett
val mellan flera mojliga alternativ. Den samhéllsekonomiska virderingen
bor snarare anvandas for att uppmuntra till diskussion som underlag for
en bredare analys.

Ibland &r en fullstindig samhéllsekonomisk analys inte rimlig att genomfora.

I dessa fall kan enklare former av prioriteringskriterier anvindas. Exempel-
vis kan man nir det géller investeringar i hallplatsanordningar, som ska for-
delas pa olika hallplatser i nétet, gora en prioritering baserad pa antalet
resenirer som utnyttjar respektive hallplats och den tid de véntar. Priori-
teringen kan da géras med hjilp av mattet antal resendrer multiplicerat
med genomsnittlig vintetid (se avsnitt 3.5).

Not. 108 Samhallsekonomisk analys - Ej beraknade effekter. Trafikverket Rapport,
2021-02-05.
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Samlad effektbedémning

Trafikverket anvinder sig av en metod kallad Samlad effektbedémning
(SEB) for att beskriva vilka effekter och kostnader en foreslagen atgiard kan
forvintas medfora. I SEB sammanfattas den samhéillsekonomiska analysen
i kombination med ytterligare tva delar:

* transportpolitisk malanalys; hur bidrar atgirden till de transport-
politiska funktions- respektive hinsynsmalen?

+ fordelningsanalys; hur fordelar sig fordelarna/nackdelarna mellan
olika geografiska omraden respektive olika intressentgrupper?

De tre beslutsperspektiv som redovisas i SEB ar oviktade, vilket innebér att
det inte sker nagon sammanvigning av dem. De tre perspektiven belyser
effekterna ur olika synvinklar med hjélp av olika metoder pa ett standardi-
serat sdtt och det dr upp till beslutsfattaren att i slutinden gora eventuella
prioriteringar.

1.3 Foretagsekonomiska effekter

Samhillsekonomi handlar om hur samhéllet anvénder sina resurser med
hénsyn till alla effekter som paverkar alla individer i samhillet. Foretags-
ekonomi ror istillet resursanvindningen i ett enskilt foretag eller verksam-
het, ddr man jamfor intikter och kostnader for att exempelvis "producera”
kollektivtrafik.

Intakter och kostnader

I en foretagsekonomisk kontext ar nyttan kort sagt de intdkter som kol-
lektivtrafiken genererar. Prognoser for intaktsforandringar bygger pa
beriknad fordndring av resandet och pa prissystemets utformning. Pris-
siattningen ar politiskt styrd och beslutas av de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna. Vanligtvis berdknas en medelintikt per resa for de resor
som beroérs av en eventuell forindring, med hinsyn tagen till olika former
av rabatter, periodkort och sa vidare. Medelintéikten per resa (exklusive
moms) multipliceras med den beridknade resandefériandringen for att fa
fram en skattning av den totala intdktsférindringen.

Kostnaden for att bedriva kollektivtrafik kan delas in i tva huvudgrupper:
driftskostnader respektive investeringar.
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Driftskostnader

Driftskostnaderna kan i sin tur delas in i distansberoende (fordonskilo-
meter), tidsberoende (fordonstimme eller férartimme), fordonsberoende
(antal fordon) och indirekta kostnader. Trafikforetagen riknar pa dessa for
att sdtta kostnaden pa ett trafikavtal, som sedan blir det instrument som
bestillaren anvinder for sina kostnadsberidkningar.

Distansberoende kostnader bestar av kostnader fér drivmedel och under-
hall och kan sammanstéllas som en enhetskostnad per fordonskilometer.

Tidsberoende kostnader utgoérs huvudsakligen av kostnader fér forare och
eventuell 6vrig ombordpersonal. Dessa kostnader kan sammanstillas som
enhetskostnad per fordonstimme eller per personaltimme (personaltimme
ger bittre noggrannhet, men dr ofta svarare att berékna).

Fordonsberoende kostnader avser avskrivningskostnader, rintekostnader,
forsdkringskostnader, fordonsskatt och fasta underhallskostnader (inklu-
sive t.ex. bilprovning). Dessa kostnader kan sammanstéllas som en enhets-
kostnad per fordon och ar.

Indirekta kostnader dr saidana som inte direkt kan relateras till trafikering-
en, till exempel administrationskostnader och underhalls- och kapitalkost-
nader for fasta anldggningar sasom fordonsdep4, verkstiader och hallplatser.
Man bor vid varje berdkningstillfille ta hdnsyn till hur de indirekta kost-
naderna ska behandlas. Ibland fordelas de pa 6vriga kostnadsgrupper och
inkluderas i enhetskostnaderna for fordonskilometer, fordonstimme och
antal fordon, vilket i praktiken innebir ett antagande om att de fordndras
proportionellt mot trafikeringen. I vissa fall 4r det battre att avsta fran att
ta med de administrativa kostnaderna, och i andra fall beh6ver man forséka
bedéma om sprangvisa kostnadsokningar kan forekomma.

En kostnadsberikning for en fordndrad trafikering kan utforas i féljande steg:

1. Utifran den ekonomiska redovisningen och eventuellt andra killor
bestdms direkta och indirekta kostnader for en viss period, oftast
ett rikenskapsar.

2. For motsvarande period bestdms produktionen i fordonskilometer
och fordonstimmar samt antalet fordon.

3. Enhetspriser per fordonskilometer, fordonstimme och fordon
beriknas (kan dven framga av avtal).

4. Forindrad produktion beriknas for aktuella alternativ.

5. Driftskostnader for alternativen beriknas genom att multiplicera
forandringen i produktion med respektive enhetspriser.
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Kapitel 11. Uppfoljning och utvérdering

Det 4r mojligt att anvinda en annan indelning av kostnaderna, till exempel
ar det ibland nédviandigt att hantera alla kostnader som distansberoende.
Detta gor det enkelt att uppskatta kostnadsférandringar endast baserat
pa berikning av antalet fordonskilometer. Men en berikning baserad pa
fordonskilometer, fordonstimmar och fordon ger den mest dynamiska
kalkylen och bér darfér anvéndas.

Investeringar
De investeringskostnader som avses belasta ett visst ar benimns kapital-
kostnader. De bestar av avskrivningar och rantor.

Investeringar i nya fordon, hallplatser, framkomlighetsatgérder eller anlégg-
ande av busskorfilt, bussgator eller sparinfrastruktur genomférs av olika
parter och kan foranledas av olika orsaker, sasom onskan att minska gang-
avstand, minska restid eller minska driftskostnader.

Oberoende av orsak och part bér bedémningen av olika investeringars
effekter goras pa ett likartat sétt. Principen bygger dven hir pa att viga
nyttorna mot kostnaderna (se avsnitt 11.3). Det dr dock komplext, eftersom
investeringskostnaden inte nodvindigtvis hamnar hos den som har ansvar
for kostnader och maluppfyllelse for trafiken.

Nér det giller reinvesteringar kan man teoretiskt sett finna en optimal tid-
punkt for att byta ut fordon eller infrastruktur. Det beror pa att kapitalkost-
naderna sjunker med tiden medan underhallskostnaderna stiger. Genom
att berdkna kapitalkostnader och underhallskostnader som funktioner av
tiden, kan man bestimma nér fordon eller infrastruktur bér bytas ut och
nir salunda reinvesteringar bor ske. Som bestillare /upphandlande enhet
behover man vara uppmérksam pa detta ndr man i avtalet faststéller t.ex.
maximal aldersgrans for fordon.
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