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Forord

En bra och vil fungerande kollektivtrafik dr en viktig forutséttning for en hallbar
samhillsutveckling. Kollektivtrafiken bidrar ocksa till stidernas och regioner-
nas utveckling och skapar férutsidttningar for tillvéixt och 6kad valfiard. For att
kollektivtrafiken ska kunna fylla denna roll maste resenirerna uppleva att den
ar ett attraktivt och prisvért alternativ till andra fardsétt. Det ar darfor viktigt att
kollektivtrafiken planeras och utformas sa att den blir attraktiv for resenirerna,
och att samhaéllsplaneringen skapar goda férutséttningar fér en attraktiv och ef-
fektiv kollektivtrafik.

Kol-TRAST ir ett komplement till handboken Trafik for en attraktiv stad
(TRAST) med férdjupning inom kollektivtrafikomradet. Kol-TRAST vénder sig
bade till de som arbetar med kollektivtrafik i ndgon form och de som ar verksam-
ma inom andra sektorer av samhéllsplaneringen och i den rollen skapar forut-
sdttningarna for att utforma ett attraktivt kollektivtrafiksystem. Handboken kan
#ven anvindas som utbildningsmaterial pa universitet och hégskolor.

Kol-TRAST baseras pa de kunskaper och erfarenheter som har kommit ut av
EU-projektet PROCEED - ett planeringsverktyg for kollektivtrafik i sma och
medelstora stider. Kol-TRAST har dirutéver kompletterats med resultat fran
svensk forskning. Handbokens fokus ligger pa planering av kollektivtrafik i sté-
der och titorter, men manga av principerna ir dven anvindbara for annan kol-
lektivtrafik.

Arbetet med att ta fram handboken har letts av en styrgrupp med Janne Rusk,
Sveriges Kommuner och Landsting som projektledare. En referensgrupp, med
representanter fran kommuner, kollektivtrafikmyndigheter och trafikforetag,
har bidragit med virdefulla synpunkter till projektet. Trivector Traffic, med Per
Gunnar Andersson och Malin Gibrand som projektansvariga, har svarat fér fram-
tagandet av innehallet och skrivarbetet.

Sveriges Kommuner och Landsting
Trafikverket
November 2012
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Lisanvisning

Handboken ar tankt att fungera som en kunskapskilla for de aktérer som plane-
rar eller ar beroende av stadens kollektivtrafik. Kapitelindelningen svarar mot
olika delariplaneringsprocessen, och dessa kapitel kan ldsas var for sig beroende
pavariprocessen man befinner sig. Naturligtvis gar det ocksa att lisa handboken
fran parm till parm.

Kapitel 1 ger stod i arbetet med en strategisk inriktning for kollektivtrafikpla-
neringen. Det handlar om att skapa en vision, smarta mal och strategier. En vik-
tig fraga att besvara ir vilken nytta kollektivtrafiken ger. Planeringen maste vara
bade langsiktig och kunna hantera fragor pa kortare sikt. Hir kan det regionala
trafikforsérjningsprogrammet bli ett viktigt verktyg.

Kommunernahar en mycket viktig roll i arbetet med att skapa en attraktiv kol-
lektivtrafik. I kapitel 2 beskrivs betydelsen av en integrerad samhélls- och tra-
fikplanering. Kapitel 6 handlar om hur man skapar en kollektivtrafik med hog
framkomlighet som ger palitlig trafik och snabba resor.

Ovriga kapitel har fokus pa speciella omraden och fragestillningar inom pla-
neringen av kollektivtrafik.



KAPITEL

Vision och mal - och viigen dit

Kollektivtrafiken beh6vs for att vi ska uppna samhaélls- och transportpolitiska mal, skapa ett

langsiktigt hallbart transportsystem och for att utveckla stider och regioner. Pa individniva
handlar det om att ge individen tillgénglighet till samhéllsservice och minskat bilberoende.
Kollektivtrafiken skapar helt enkelt nytta, bade for den som reser och vart samhaélle.!

1.1 Visionen bor svara pa fragan
- varfor utveckla kollektivtrafiken?

Den forsta fragan att besvara dr vilken samhills-
nytta kollektivtrafiken ska ge. Varfor ska vi utveckla
kollektivtrafiken? Nedan listas nagra viktiga punk-
ter?

Ett instrument for en attraktiv stad och regional
utveckling

Kollektivtrafiken har forutséttningar for och maste
bli en drivande kraft for utveckling av stider och
regioner. En effektiv, snabb, attraktiv och struk-
turerande Kkollektivtrafik ar ofta en forutséttning
for regional utveckling och stadsutveckling. Ett
genomtinkt system for gang-, cykel- och kollektiv-
trafik minskar bilens roll och 6kar méjligheten att
utveckla en attraktiv stad. Kollektivtrafiken kan rétt
utformad bidra till:

* Att skapa mojligheter att resa — Genom utvecklad
kollektivtrafik skapas mojlighet att resa for bade
de som har och inte har tillgang till bil och regio-
nal integration underlittas.

Not. 1. Partnersamverkan for férdubblad kollektivtrafik

* Att minska trangseln och 6ka framkomligheten
for naringslivets transporter.
* Att skapa en attraktiv, mangfunktionell och tit
stadsmiljo, till exempel genom livliga bilfria
centrummiljéer och lugna bostadsomraden med
goda vistelseytor och affarsmiljoer.
Okad sysselsittning och ekonomisk tillviixt - Bra
pendlingsmojligheter med korta restider ger
mojlighet att na fler arbetsplatser. Invanarna far
storre mojligheter att finna passande jobb, sam-
tidigt som foéretagen far léttare att rekrytera per-
sonal med ritt kompetens, vilket i sin tur bidrar
till trivsel, 6kad konkurrenskraft och ekonomisk
tillviixt. Genom bra kollektivtrafik, bade i titort
och pé landsbygd, forbéttras forutsiattningarna
och okar valfriheten for etablering av foretag.
Storre frihet vid val av utbildning — Béttre
pendlingsmdgjligheter gor det lattare att studera
pa annan ort. Det leder bland annat till bredare
anstillningsbas och bittre resursutnyttjande i
utbildningssystemet. Hogre utbildningsnivaer
ger okade foradlingsviarden och 6kad produktivi-
tetinaringslivet.

v

N

Not. 2. Stora delar av detta avsnitt & hamtade fran foldern "9 argument for kollektivtrafikens samhallsnytta”, utgiven 2004 av Svensk Kollektivtrafik
(da SLTF), fran beskrivningen av samhéllsnytta pa Vasttrafiks hemsida. Trafikverket (2007) och fran KOLL framat, VVV publikation: 2008:33
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Kapitel 1. Vision och mal - och végen dit

FIGUR 1-1. Bilder fran Trafikantveckan i Gavle ar 2011, som visar skillnader i yteffektivitet mellan bil och buss.

Okad livskvalitet for ménniskorna i staden

Paindividniva kan kollektivtrafiken om den ar palit-
lig och anpassad efter resenirernas behov, ge 6kad
livskvalitet i vardagen. Det innebér att kollektivtra-
fiken ger mervirden jamfort med bilresor genom:

* Att gorarestid i kollektivtrafik till anvindbar tid och
skapa ett mellanrum i vardagen for att lésa, surfa,
vila eller bara koppla av. ”Det finns manga béttre
sitt att tillbringa sin restid pa — 4n bakom ratten!”
Att ge en bekvam och enkel resa, dér kollektiv-
trafiken i 6kad utstrickning kan erbjuda kortare
restider &n bil.

Att ge en bekymmerslés tillvaro, da resenéren till
exempel slipper leta efter parkeringsplats eller
oroa sig for parkeringsbot.

Att ge ett réttvisare transportsystem - En tredje-
del av Sveriges vuxna befolkning saknar kérkort
och har kollektivtrafiken som enda resealterna-
tiv. Drygt 50 procent av befolkningen 6ver 10 ar
ir helt eller delvis beroende av kollektivtrafik vid
resor dar de inte kan ga eller cykla.

Att ge ett mer jamstillt samhélle - Kollektivtrafi-
ken 6kar jimstélldheten pa arbetsmarknaden. 15
procent av kvinnorna aker kollektivt till jobbet,
medan samma siffra f6r méin &r 10 procent. En
vil utbyggd kollektivtrafik forbéattrar tillganglig-
heten f6r bade kvinnor och mén till arbets- och
utbildningsmarknaderna och skapar forutsatt-
ningar for 6kad jaimstélldhet i samhillet.

~

N

~

~
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* Att minska behovet av en andra bil.

* Att minska behovet av att hdmta, lamna och
skjutsa familjemedlemmar.

* Att ge positiva hillsoeffekter — Avstandet mellan
hallplatsen och bostaden eller arbetsplatsen, gor
att reseniiren «tvingas» rora pa sig mer #n vad en
bilist gor. Storst nytta gor promenader for dldre
personer som annars ror sig betydligt mindre.

Ett langsiktigt hallbart transportsystem

Ett av kollektivtrafikens syften dr att skapa ett lang-
siktigt hallbart transportsystem. En utvecklad kol-
lektivtrafik dr en forutsiattning for att miljoméassigt
och resursmissigt klara ekonomisk tillvixt med
fortsatt regionforstoring och for att na de transport-
politiska malen. Kollektivtrafiken bidrar till:

* Att minska utsldappen av vixthusgaser - Genom
att resa kollektivt kan vi som enskilda medbor-
gare bidra till att minska trafikens miljopaverkan
och gemensamt se till att vi nar klimatmalen.

* Att minska luftféroreningarna fran trafik - En
generell jaimforelse av de avgasutslapp som kan
viarderas samhillsekonomiskt visar att den sam-
manlagda miljopaverkan per bussresenir bara ir
ca 65 procent av bilistens pa landsbygd och ca 40
procent i stadstrafik.

* Att minska oljeberoendet - Genom utvecklad
miljéanpassad kollektivtrafik minskas bade olje-
och bilberoendet.



* Energieffektiva transporter — Genom att fler aker
tillsammans 6kar energieffektiviteten i trans-
portsystemet.

* Yteffektiva transporter — Genom att fler aker
tillsammans 6kar yteffektiviteten i transport-
systemet. I storre titorter kan man i ett lingre
tidsperspektiv spara mycket pengar genom att en
forbattrad kollektivtrafik, som leder till minskat
bilresande, &ven ger minskat behov av vigtrafik-
ytaistaden. Exempelvis behovs da fiarre korfalt
och firre parkeringsplatser. Minskat behov av
vagtrafikytor kan bidra till en titare stadsmiljo
med kortare avstdnd, mindre energiférbrukning
for transporter, tidsbesparingar m.m.

* Ett energiflexibelt system vid elektrisk drift, da
elektrisk energi kan framstillas pa flera olika sitt.
(regionaltag, pendeltag, sparvig, tradbuss)

* Att minska trangseln och parkeringsbehovet
ivara stider - Utvecklad kollektivtrafik dr en
forutsiattning for minskad tringsel i storre stader
och minskat behov av parkering,.

* Att minska slitage och underhall av infrastruktu-
ren - Ett tungt kollektivtrafikfordon sliter mer pa
infrastrukturen 4n en bil. Men om bussar, spar-
vagnar och tag ir vilfyllda blir det totala slitaget
mindre 4n om personerna koér i varsin bil.

1.2 Kollektivtrafikens utveckling

Kollektivtrafiken har, sett 6ver en 50-arsperiod,
tappat mycket i forhéllande till bilen. Fran att under
1950-talet ha statt fér ca hilften av alla resor, har
kollektivtrafikens marknadsandel sedan borjan av
1970-talet varit kring 20 % med sméirre variationer.
Detta aterspeglar naturligtvis bilismens inmarsch i
samhillet samt den 6kade levnadsstandarden. Okad
tillgang till bil har mojliggjort en storre tillginglig-
het som kollektivtrafiken har haft svart att konkur-
rera med. Kollektivtrafikandelen &r av naturliga
skédl hogre i de befolkningstita regionerna.®

Trafik- och stadsplanerare har emellertid insett
att kollektivtrafikresandet maste stirkas for att vi
ska uppna samhills- och transportpolitiska mal,
skapa ett langsiktigt hallbart transportsystem och
for att utveckla stéder och regioner.

For att kunna vinda kollektivtrafikens utveckling
och 6ka dess marknadsandel gentemot bilen krévs
ett trendbrott. For att uppna detta trendbrott dr det
inte tillrdckligt att enbart bygga ut en attraktiv kol-

lektivtrafik utan det krévs &ven ekonomiska och be-
teendepaverkande styrmedel for att fa till stand en
attitydforandring,.

1.3 Att ta fram strategier for
kollektivtrafiken

Enligt riksdagens beslutijuni 2010 om en ny kollek-
tivtrafiklag* ska det finnas en regional kollektivtra-
fikmyndighet i varje 1ian som ansvarar for att ta fram
och besluta om ett regionalt trafikférsorjningspro-
gram. Den nya lagen borjade gilla fran och med den
1januari 2012. Men det handlar inte bara om att ta
fram strategier utifran transportperspektivet (tra-
fikforsorjningsprogram) utan strategierna bor dven
betona vikten av en integrerad planering samt hur
stads- och trafikplaneringen ska stodja kollektivtra-
fikens utveckling. Detta kan ge den framtida stads-
planeringen en langsiktigt hallbar inriktning.

Lat trafikférsérjningsprogrammet bli ett
strategiskt verktyg

De regionala trafikforsdrjningsprogrammen utgor
plattformen for arbetet med att utveckla kollektivtra-
fiken i regionen. Programmet ska vara strategiskt och
langsiktigt till sin karaktir. Det ska vara trafikslagso-
vergripande och utga fran ett resenérsperspektiv. Det
ska omfatta all kollektivtrafik som beror det egnalanet
och som benidmns regional kollektivtrafik enligt lag-
stiftningen. Dessutom ska programmet innehalla tra-
fik som tillgodoser behov av arbetspendling och annat
dagligt resande 6ver lansgrianser.’

De regionala trafikférsérjningsprogrammens form
och innehall bor vara likartade i hela landet for att
vara jaimforbara, for att underlitta samverkan 6ver
lansgranserna och for att fa avsedd funktion i alla 14n°®.
Man ska dock komma ihag att det &r ett politiskt pro-
gram som dirmed kan ha helt olika inriktning i olika
regioner. Programmet bor byggas upp enligt foljande
struktur:

* Nulége

* En gemensam vision och virdegrund

* Avgrinsningar och strategiska val

* Realistiska och mitbara mal

+ Atgirder for att ni malen

* Genomforande, vem gor vad?

* Ekonomiska konsekvenser, samhéllsnytta och
finansiering

* Uppfoljning av trafikférsorjningsprogrammet

Not. 3. Transek (2006), Kollektivtrafikens marknadsutveckling, rapport 2006:43

Not. 4. Prop. 2009/10:200, bet. 2009/10:TU21, rskr: 2009/10:379

Not. 5. SKL & Svensk Kollektivtrafik (2010), Regionala trafikférsérjningsprogram for hallbar utveckling, en végledning och ett verktyg

Not. 6. Prop. 2009/10:200, sidan 49
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Kapitel 1. Vision och mal - och véagen dit

Trafikforsorjningsprogrammet ska utga fran de
transportpolitiska malen, men #4ven ta hinsyn till
andra nationella, regionala och lokala mal, planer
och program av betydelse fér en hallbar utveckling.

Det dr av stor vikt att programmet dr samordnat
med den regionala utvecklingsplaneringen och den
kommunala samhéllsplaneringen, liksom med an-
nan samhéllsplanering och planering av infrastruk-
tur pa lokal, regional och nationell niva.

Svensk Kollektivtrafik, Sveriges Kommuner och
Landsting och Trafikverket har utarbetat en vigled-
ning’ for att ge stod till landsting, regioner, kommu-
ner och kollektivtrafikmyndigheter i arbetet med
att ta fram regionala trafikforsérjningsprogram i
enlighet med den nya lagen. Programmet ska upp-
dateras och omarbetas vid behov och med jadmna
mellanrum, forslagsvis vart fjirde ar. Det bor for-
tydligas att regional kollektivtrafik enligt den nya
lagstiftningen dven inbegriper den lokala trafiken.

Utdrag ur den nya kollektivtrafiklagen,
Lag (SFS 2010:1065) om kollektivtrafik.

Den regionala kollektivtrafikmyndighetens ansvar

8 § Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska regelbundet i ett
trafikforsoriningsprogram faststélla mal for den regionala kollektiv-
trafiken. Programmet ska vid behov uppdateras.

Samrad

9 § Det regionala trafikforsorjningsprogrammet ska upprattas
efter samrad med motsvarande myndigheter i angransande lan.
Samrad ska dven ske med 6vriga berérda myndigheter, organi-
sationer, kollektivtrafikforetag samt foretradare fér naringsliv och
resenarer. | de fall ett landsting ensamt ar regional kollektivtrafik-

myndighet ska samrad dven ske med kommunerna i lanet.

Narmare om innehallet i regionala
trafikférsérjningsprogram®

10 S Ett regionalt trafikférsoriningsprogram ska innehalla en

redovisning av

1. behovet av regional kollektivtrafik i ldnet samt mal for kollektiv-
trafikforsoriningen,

2. alla former av regional kollektivtrafik i lanet, bade trafik som be-
doms kunna utféras pa kommersiell grund och trafik som myn-
digheten avser att ombesdrja pa grundval av allman trafikplikt,

3. atgarder for att skydda miljon,

4. tidsbestamda mal och atgérder fér anpassning av kollektivtrafik
med hansyn till behov hos personer med funktionsnedsattning,

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

resenarer, samt

6. omfattningen av trafik enligt lagen (1997:736) om fardtjanst
och lagen (1997:735) om riksféardtjénst och grunderna for
prissattningen fér resor med sadan trafik, i den man uppgifter
enligt dessa lagar har dverlatits till den regionala kollektivtrafik-

myndigheten.

En kommuns uppgifter i vissa fall

11§ Varje kommun ska regelbundet i ett trafikforsorjningsprogram
ange omfattningen av trafik enligt lagen (1997:736) om fard-
tjanst och lagen (1997:735) om riksfardtjanst och grunderna for
prissattningen for resor med sadan trafik, i den man kommunen
inte dverlatit sina uppgifter enligt dessa lagar till den regionala
kollektivtrafikmyndigheten.

Kommunen ska anta programmet efter samrad med den regionala

kollektiv-trafikmyndigheten och, i forekommande fall, landstinget.

Exempel: K2020 - Framtidens kollektivtrafik i
Goteborgsregionen

K2020-projektet ar ett samarbete mellan Vis-
tra Gotalandsregionen, Goteborgsregionens
kommunalférbund, Goteborgs Stad, Vasttrafik,
Trafikverket och Banverket. K2020 syftar till
att skapa en gemensam framtidsbild f6r utveck-
lingen av kollektivtrafiken i Géteborgsregionen.
K2020-projektet har pagatt under flera ar och
ett forslag till program for utveckling av kol-
lektivtrafiken presenterades i september 2008.
Programmet ger riktlinjer och vigledning for
utveckling av kollektivtrafiken i G6teborgsre-
gionen. K2020 grundar sig pa fem huvudprin-
ciper:
* Knyt samman flera omraden, fran radiell
struktur till natstruktur.
* Gor resan snabbare, prioritera med egna
utrymmen.
* Erbjud tét trafik, hog turtithet i huvudstraken.
* Utveckla knutpunkterna, kollektivtrafiken ar
en del av stadsmiljon.
* Sikerstill kvalitet och service, atgéirder fér
kundtillfredsstéllelse.

Syftet med projektet &r att fram till 2025 nés-
tan fordubbla antalet kollektivtrafikresor inom
Goteborg med kranskommuner, till en andel pa
40 % av det totala antalet resor. Inom Goteborgs
kommun ligger andelen redan pa den nivéan,
men mellan Géteborg och omgivande kommu-
ner ir den betydligt lagre. K2020 var darige-

Not. 7. SKL & Svensk Kollektivtrafik (2010), Regionala trafikférsérjningsprogram fér hallbar utveckling, en vagledning och ett verktyg
Not. 8. Utdrag ur den nya kollektivtrafiklagen, Lag (2010:1065) om kollektivtrafik
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nom med och lade grunden fér det nationella
fordubblingsprojektet.

K2020 syftar dven till att skapa en gemensam
framtidsbild for utvecklingen av kollektivtrafi-
ken i Goteborgsregionen. Arbetet koncentreras
till den centrala delen av Goteborgsregionen,
som omfattar tatortsomradet i G6teborg, Moln-
dal och Partille. Det omfattar ocksa struktur och
resande i Goteborgs lokala arbetsmarknadsom-
rade, vilket i princip innebir omradet med en
timmes pendlingsavstand till Goteborg. Viktiga
utgangspunkter ir dels visionen for utveckling
av Vistra Gotaland, “det goda livet”, dels den
langsiktiga strukturen for den regionala tagtra-
fiken. Minst lika viktiga &r de av GR:s férbunds-
styrelse antagna malen och strategierna for ut-
hallig tillvixt i Goteborgsregionen.

En god marknads- och omvirldsanalys léigger
grunden for strategin

Trafikforsorjningsprogrammet ska visa hur kollek-
tivtrafiken ska utvecklas pa lang och kort sikt, och
bor déarfor vara den naturliga plattformen for arbetet
med att ta fram strategier for stadens kollektivtrafik.

En kollektivtrafikstrategi tjinar som végledning
vid beslut och planering pa bade kort och medelldng
sikt, samtidigt som den i sin tur bor paverka mark-
anvindning och andra trafikatgirder inom trafike-
ringsomradet.

Det ir bra att gora en grundlig analys av markna-
den for utveckling av kollektivtrafiken med fyra till
fem ars mellanrum som en del av den regelbundna
planeringsprocessen. Marknadsanalysen bor leda
till en strategi med rekommendationer for kollek-
tivtrafikens utveckling.

Det ar dven viktigt att gora en omvirldsanalys for att
kunna identifiera de framtida forutséittningarna for
kollektivtrafikens utveckling i staden. Synen pa trans-
porter och resor fordndras éver tid. Transporternas
bidrag till klimathotet, "peak-0il”, stddernas tillvéxt,
overgang fran industri- till tjinstesamhélle och hil-
sans allt storre betydelse dr samtliga trender som kan
paverka kollektivtrafikens utvecklingsmajligheter.

Planera for hogkvalitativ kollektivtrafik

Hogkvalitativ kollektivtrafik handlar om att erbjuda
en service som ar tillrdckligt attraktiv for att kon-
kurrera med biltrafiken, bland annat genom kon-
kurrenskraftiga restider, hog tillgdnglighet och god
komfort. Endast hog turtithet kommer dock inte

att locka resenirer om fordonen ér av 1ag standard
och har dalig komfort, eller generellt dr daligt un-
derhallna. Det ar alltsa viktigt med en genomgaende
hog kvalitet i alla delar av kollektivtrafiksystemet.

Hogsta kvalitet inom samtliga delar &r dock kost-
samt, varfor det ar viktigt att viiga kvaliteten mot re-
senirens forvintningar och 6nskemal. Alltfér ambi-
tiosa 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 po-
tentiell kollektivtrafikresenir att 6verge bilen till
forman for kollektivtrafiken? Forskningen har visat
att kollektivtrafiken maste uppfylla merparten av
faktorerna nedan for att upplevas som konkurrens-
kraftig gentemot bilen:

* snabb (kort restid, fa byten),

* tidsméssigt attraktiv jaAmfort med bil (god res-
tidskvot),

* tillforlitlig (god regularitet med god tidhallning),

+ siker och trygg,

*+ avga ofta (hog turtithet),

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

* enkel att forsta och anvinda (god information,
overskadlighet och orienterbarhet),

* rimliga biljettpriser.

Exempel: Hog kvalitet i Kent Thameside

Fastracksystemet i Kent Thameside kinne-
tecknas av flera hogkvalitativa attribut, sisom
fordon av hog kvalitet, hog turtithet, hallplat-
ser av god standard, bra information, anvindar-
vanligt och bra biljettsystem och ett omfattande
nitverk av bussgator. For mer information, se
http://www.go-fastrack.co.uk/

1.4 Att tafram en vision och sitta
smarta mal

Att ta fram en vision och mél dr en process. Ett vik-
tigt syfte ar att skapa en gemensam syn hos de in-
blandade akt6rerna.

En gemensam vision

Innan arbetet med linjendtsplanering eller detaljer
paborjas bor en gemensam vision tas fram. Visionen
kriver en omvirldsbild som motiverar och férklarar
varfoér visionen ar bade 6nskvird och nédvindig.
Det ar av stor vikt att visionen tas fram i en process
tillsammans med inblandade aktoérer. Pa sa vis blir
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Kapitel 1. Vision och mal - och véagen dit

den férankrad samtidigt som en bred forstaelse
uppnas. Visionen bor bade vara kundorienterad och
utga fran minniskors varierande och férinderliga
resbehov, och fran samhillets behov av en vl fung-

erande kollektivtrafik.

For att sedan kunna ta steg i riktning mot visio-
nen i arbetet med att utveckla kollektivtrafiken,
krivs att samhillet anvinder kollektivtrafiken som
ett strategiskt verktyg for att na olika samhéllsmal i
fraga om till exempel miljo, regional utveckling, till-

vixt och jamstélldhet.

Ett sitt att ta fram en vision och malbilder samt
klargora strategier dr med hjilp av s kallad ”Back-
casting”. Backcasting har vixt fram som en reak-
tion pa prognos- och trendansatsernas oférmaga
att hantera omraden med snabba forédndringar och
mojliga trendbrott. Begreppet backcasting lanse-
rades med innebdrden att man utvecklar framtids-
bilder som ir 6nskvirda, eller &tminstone loser ett
aktuellt samhillsproblem. Dérefter analyseras hur
framtidsbilden eller framtidsbilderna kan nas. Me-
toden innebdr i korthet att forst skapa en bild av det
framtida “6nskeldget”. Det kan vara fem, tio eller
femton ar framat, det viktiga r att det ar tillrdckligt
langt fram for att planeringen ska kunna paverkas,
men samtidigt inte lingre bort &n att férutsittning-
arnaiviss man kinns 6verblickbara. Beskriv i detalj
hur saker och ting ska fungera i 6nskeléget. Bestim
sedan vad som maste goras for att uppna 6nskeliget,
i baklingesordning, fram tills idag. Detta ger bade
en vision och malbild och en plan for vad som krivs

for att 6nskeldget ska uppnas.

Exempel: Visionen for Stockholmsregionen

Storstockholms Lokaltrafik har tagit fram en vi-

sion som lyder:

”Genom kollektivtrafiken bidrar SL till att

Stockholm dr Europas mest attraktiva storstads-

region”

SL:s vision har direkt koppling till den vision
som malas upp i den regionala utvecklings-
planen for regionen, RUFS 2010. Visionen for
RUFS 2010 é&r att Stockholmsregionen ska bli

Europas mest attraktiva storstadsregion.

Smarta mal

For att uppna onskade effekter krivs att mal sitts
pa ett konstruktivt sitt. Méalen ska kunna anviandas
for att stimma av att det man gor leder i riktning
mot visionen och stakar ut végen till denna. Det ar
av stor vikt att malen tas fram i en process tillsam-
mans med alla inblandade aktérer. P4 sa vis blir de
forankrade, en bred forstaelse skapas och malkon-
flikter hanteras.

Mal ska vara tydliga och métbara, utmanande
men realistiska och férankrade, d.v.s. bade forstad-
da och accepterade. Det maste rada konsensus kring
malen bland involverade parter i kollektivtrafikpla-
neringen (t.ex. politiker, kollektivtrafikmyndighet,
trafikforetag och stadens tjinstemén). Det dr dven
viktigt att alla parter bade har incitament och mgj-
lighet att arbeta mot mélen (t.ex. ekonomiska inci-
tament for entreprendrerna som baseras pa kund-
nojdhet eller tidhallning).

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

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

S = Specifikt

M = Mitbart

A = Ambitiost/Attraktivt

R = Realistiskt

T = Tidsbestamt

Det finns transportpolitiska mal och miljokvali-
tetsmal med direkt koppling till kollektivtrafiken.
Utifran de transportpolitiska malen har kollektiv-
trafikbranschen tagit fram mal om en férdubblad
kollektivtrafik. Dessa mal bor utgora utgangspunkt
vid diskussion kring mal for kollektivtrafiken.

Fragor som bor 6vervigas innan mal f6r kollektiv-
trafiken tas fram ir vilken roll kollektivtrafiken ska
ha i staden, varfor vi ska ha kollektivtrafik och vad
som ir nyttan med den? Direfter kan kollektivtrafi-
kens roll i staden fortydligas. Om malet dr att skapa
ett effektivt och attraktivt transportsystem som é&r
langsiktigt hallbart och stirker stiader och regioner,
sa maste dven kollektivtrafiken vara prioriterad och
kunna konkurrera med privatbilismen. D& ricker
det inte med att kollektivtrafiken endast ger ett bas-
utbud och tillgodoser resméjligheter for de som inte
har tillgang till bil.

Ett viktigt mal bor vara att fa fler och néjdare kun-
der. Kundné6jdhet kan exempelvis foljas upp med
hjalp av Kollektivtrafikbarometern®. Vid uppfolj-

Not. 9. Kollektivtrafikbarometern ar en branschgemensam kvalitets- och attitydundersokning som drivs och utvecklas av

branschorganisationen Svensk Kollektivtrafik
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ning av kundnojdhet bor kundndjdheten hos olika
grupper studeras, exempelvis dr kundnéjdheten hos
personer med sirskilda behov viktig att studera for
attfa en indikator pa hur tillginglighetsanpassning-
en av kollektivtrafiken upplevs.

Ett annat viktigt malomrade 4r information och
kommunikation. For att kollektivtrafikbranschen
ska kunna ga fran att vara produktionsinriktad till
kundinriktad och bérja kommunicera med kunder
och presumtiva kunder, krivs mal inom kommuni-
kation och information.

Andra viktiga malomraden dr kostnadseffektivitet
och energieffektivitet i kollektivtrafiksystemet samt
mal som speglar innovationskraften och kollektiv-
trafikens roll i samhéllsutvecklingen, till exempel
avseende jamstilldhet, miljo, trygghet och sékerhet.

”Det som maéts blir gjort”, och darfor ar uppfolj-
ning av stor vikt. I kollektivtrafikbranschens publi-
kation “Avtalsprocessen - fran plan till avtal for att
fordubbla resandet i kollektivtrafiken” finns ex-
empel pa hur olika typer av mal kan métas och foljas
upp med hjilp av olika nyckeltal och indikatorer.

Mal pa olika nivaer
Mal bér sittas pa olika nivaer, fran 6vergripande
mal till projektspecifika mal och indikatorer.

De 6vergripande malen ska visa pa de stora pen-
seldragen och hur staden och regionen kan utveck-
las. Dessa mal bor anspela pa eller utgoras av:

* De nationella transportpolitiska méalen, milj6-
kvalitetsmalen eller tillginglighetsmélen

* Mal for 6kad kollektivtrafikandel

* Maliregionala utvecklingsplaner eller kommu-
nala 6versiktsplaner

Delmalen eller de projektspecifika malen bor ange
vilken uppgift den studerade atgirden, aktiviteten,
projektet eller programmet ska 16sa. Delmél och
projektspecifika mal ska kunna kopplas till de 6ver-
gripande malen och utgor ofta en nedbrytning eller
en konkretisering av dessa.

For att kunna mita och folja upp maluppfyllelse
for olika atgirder, projekt, aktiviteter eller program
bor métbara indikatorer tas fram fér delmélen och
de projektspecifika malen om de inte dr méatbara i
sig. Aven hir rekommenderas SMART-principen.

Kopplingen mellan mél och anvindning
av resurser

I mycket grova drag dgnas vanligen cirka tva tredje-
delar av driftsresurserna for kollektivtrafiken at att ge
invanarna i staden ett grundliggande kollektivtrafik-
utbud sa att trafiken i staden fungerar utan nagra vi-
sentliga trafikstockningar eller férseningar. En sjétte-
del av driftsresurserna anvinds for utokat utbud som
behovs for att ge alla bostider och arbetsplatser i sta-
den en rimlig tillgénglighet till kollektivtrafiken. Den
sista sjéttedelen anvinds for extra utbud som behovs
for att tillgodose efterfragan under hogtrafik.

I figuren nedan ges en schematisk bild 6éver hur
mycket av utbudet och driftsresurserna som an-
viands for att tillgodose olika mal. Underlaget &ar
hiamtat fran kollektivtrafiken i Oslo. Diagrammet vi-
sar dven hur driftskostnaderna varierar 6ver dagen
och veckan. Naturligtvis kan avvikelser fran detta
forekomma. Om man till exempel har ett avtal dar
kostnaden for dimensionerande fordon ar hog kan
utokad trafik i rusningstid innebira en betydligt
storre kostnad dn for utokad trafik i lagtrafik da det
ofta finns lediga fordon.

FIGUR 1-2. Driftskostnadernas variation 6ver dygn och vecka for kollektivtrafiken i Oslo.
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Not. 10. Kollektivtrafikbranschen (2010), Avtalsprocessen - fran plan till avtal fér att férdubbla resandet i kollektivtrafiken

Kol-TRAST - Planeringshandbok fér en attraktiv och effektiv kollektivtrafik 15



Kapitel 1. Vision och mal - och véagen dit

Genom effektivisering, systematisering och bete-
endepaverkande atgirder (t.ex. information, kom-
munikation och kampanjer) kan resandet 6kas utan
stora merkostnader i drift eller behov av investe-
ring.

1.5 Nationella mal

I detta avsnitt beskrivs mal pa nationell niva som
ger ramar och inriktning fér kollektivtrafikens ut-
veckling,.

Transportpolitiska mal

Transportpolitikens mal ir att sikerstilla en sam-
héllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och nirings-
livet i hela landet.

Funktionsmadl - Tillginglighet
Transportsystemets utformning, funktion och an-
vandning ska medverka till att ge alla en grundlag-
gande tillgdnglighet med god kvalitet och anvind-
barhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.
Transportsystemet ska vara jamstéllt, det vill sdga
likvardigt svara mot kvinnors respektive mins
transportbehov. Funktionsmalet har dven precise-
rats och en av punkterna ar att férutsittningarna
for att vilja kollektivtrafik, gang och cykel ska for-
bittras. En attraktiv och tillgédnglighetsanpassad
kollektivtrafik bidrar till funktionsmalet pa en rad
olika sitt:

* Forbattrar medborgarnas resor genom okad till-
forlitlighet, trygghet och bekviamlighet.

* Forbattrar tillgingligheten inom och mellan
regioner samt mellan Sverige och andra ldnder.

+ Okar transportsystemets anviindbarhet for alla,
och okar personers med funktionsnedsittning,
barns och idldres mojligheter att sjilva eller i
séllskap pa ett sikert sidtt anviinda transportsys-
temet.

+ Skapar forutsattningar for att ménniskor ska
kunna forflytta sig i stora stader och bidrar ge-
nom sin yteffektivitet till minskad tréngsel och
till att skapa den goda staden.

* Ger invanarna palandsbygden ett alternativ till
personbil. Detta géller sarskilt for ungdomar och
ildre.

Hdinsynsmdl - Siikerhet, miljo och hélsa

Transportsystemets utformning, funktion och an-

viandning ska anpassas sa att ingen dodas eller skadas

allvarligt. Det ska ocksa bidra till att miljokvalitets-
malen och 6kad hilsa uppnas. En attraktiv kollektiv-
trafik bidrar till hAnsynsmalet pa en rad olika sétt:

* En attraktiv kollektivtrafik bidrar till att minska
antalet omkomna och allvarligt skadade inom
vig- och jirnvigstransportomradet.

*+ Kollektivtrafiken bidrar till att miljokvalitetsma-
let Begriinsad klimatpaverkan kan nas genom en
Okad energieffektivitet i transportsystemet och
ett minskat beroende av fossila brianslen.

* Kollektivtrafiken bidrar till minskad ohélsa.

Miljokvalitetsmal'?

Det 6vergripande malet for miljopolitiken dr att
till nésta generation ldmna Gver ett samhélle dér
de stora miljéoproblemen i Sverige &r l6sta. I april
1999 antog Sveriges riksdag mal fér miljokvaliteten
inom femton omraden. I november 2005 lades ett
miljomal om biologisk méngfald till (proposition
2004/05:150). Diarmed fick vi de sexton miljokva-
litetsmal som vi har i dag. Miljokvalitetsmalen har
senast utvecklats i regeringens «Svenska miljomal
- ett gemensamt uppdrag». De miljokvalitetsmal,
med respektive relevanta delmal, som kollektivtra-
fiken kan bidra till &r:

* Begrinsad klimatpaverkan

*+ Frisk luft

* Bara naturlig féorsurning

* Giftfri miljo

* Skyddande ozonskikt

+ Ingen 6vergddning

* God bebyggd miljo

Férdubbling - x2

Som en f6ljd av den statliga utredningen Koll Fram-
at'® enades kollektivtrafikbranschen i en gemensam
ambition om att férdubbla kollektivtrafikens mark-
nadsandel.

Fordubblingsprojektets vision innebér att alla
resenirer ar 2020 ska se kollektivtrafiken som ett
naturligt inslag i det vardagliga resandet och formu-
leras sa hir:

Not. 11. Né&ringsdepartementet (2009), Mal for framtidens resor och transporter, Prop. 2008,/09:93
Not. 12. Miljédepartementet (2010), Svenska miljomal - for ett effektivare miljéarbete, Prop. 2009/10:155

Not. 13. Trafikverket (2007), KOLL framat, VV publikation: 2008:33
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“Kollektivtrafiken dr en sjdlvklar del av resandet i ett
hdllbart samhdlle”

Det 6vergripande malet #r att kollektivtrafikens
marknadsandel ska fordubblas pa sikt. Som ett mal
pa vigen dit ska antalet resor med kollektivtrafik
fordubblas till ar 2020.

De nationella branschorganisationerna som star
bakom férdubblingsprojektet dr Svensk Kollektivtra-
fik, Svenska Bussbranschens Riksférbund, Svenska
Taxiférbundet, Branschféreningen Tagoperatorerna,
Sveriges Kommuner och Landsting samt Trafikverket.

1.6 For att lyckas krivs samrad
och férankring

Det dr inte alltid enkelt att fa beslut om och genom-
forandekraft i ambitiésa mal och policyer. Dérfor
bor stor vikt ldggas vid forankring, dialog och sam-
rad. En vil utformad process ir helt enkelt nyckeln
till goda 16sningar. Saledes ar ett gott samarbete
mellan samhillsplanerare, trafikplanerare och kol-
lektivtrafikforetrddare i den professionella plane-
ringsprocessen nédviandigt. Det maste i sin tur kom-
bineras med en 6ppen process som aktivt involverar
beslutsfattare pA kommun- och regionnivd men
ocksa skapar delaktighet hos aktorer som direkt kan
beroras ekonomiskt som t.ex. byggherrar, nirings-
livsféretridare och intresseorganisationer samt de
som ska anviinda kollektivtrafiken - brukarna. Aven
iférhallande till media bor en genomtiankt kommu-
nikationsstrategi tillimpas. Da mal och strategier
ar antagna krivs modiga politiker, som backas upp
av kompetenta tjinstemén. Genomférandekraften
for att lyckas na uppstéllda mal grundléggs i proces-
sen. Framgangsrecept dr samrad, 6ppenhet och mer
samrad!

Vikten av samrad tydliggérs dven i lagstiftningen
nér det giller arbetet med de regionala trafikfor-
sorjningsprogrammen. Programmen ska uppréttas
i samrad med ett antal utpekade aktérer.

Det dr nédvindigt att utveckla en process gen-
temot politiska beslutsfattare respektive narings-
livsintressenter eftersom kollektivtrafiken i hog
grad idr beroende av politiska beslut och i 6kad
utstrdckning av aktiv medverkan av privata och
presumtivt medfinansierande aktorer. Malet ar att
skapa god kinnedom om och att ge en positiv bild
av kollektivtrafik hos beslutsfattare (folkvalda po-
litiker och chefstjinstemin) inom en kommun. En
effektiv forankring pa den politiska nivan kan re-
sultera i goda forutsiattningar for drift och fortsatt
utveckling av kollektivtrafiken lokalt. Om dédremot

ingen politisk forankring sker kan det resultera

i att kollektivtrafiken ”gloms bort” nir nya shop-

pingcentra byggs, att bostadsomraden skapas utan

plats for snabba bussférbindelser, att intresset for
att investera i busskorfilt blir svagare, budgeten
blir mindre, osv.

Effekten av en politik for hogkvalitativ kollektiv-
trafik 4r mangsidig. Forst och frimst for att en stor
del avunderskottet for driftkostnaderna finansieras
med offentliga medel i méanga stdder. Likvil finns
det manga aspekter dir politik kan bidra till en
lyckosam kollektivtrafik, till exempel:

* Samhillsplanering och exploatering dir gynn-
samma forutsiattningar for kollektivtrafik skapas
(hog turtithet lings kollektivtrafikstrak, nya
busslinjer, busshéllplatser, osv.)

*+ Trafikplanering dér hallbara transportslag gyn-
nas (bilfria omraden, parkeringspolicyer, pendel-
parkeringar, mobility management, osv.).

* Infrastrukturatgirder (busskorfilt, priorite-
ringsatgiarder for vissa transportslag, fornyelse av
busstationer och busshallplatser, m.m.)

Forankringsarbetet bor inledas redan i ett tidigt

skede nir nya transportlésningar foreslas. Det dr da

viktigt att halla sig 4 jour med vilka aktorer och ex-
ploateringar som ar relevanta:

*+ Vilka lokala, regionala och nationella intresseor-
ganisationer, myndigheter och beslutsfattare kan
identifieras?

* Vilka andra privata intressenter eller organisa-
tioner (t.ex. fastighetségare, bostadsrattsforen-
ingar, intresseorganisationer) kan identifieras?

* Finns det nagra relevanta lokala/regionala pro-
gram eller utskott dér kollektivtrafikmyndighe-
ten eller trafikféretagen bor medverka?

* T vilka lokala exploateringar och policyer bor kol-
lektivtrafik ingé i ett tidigt skede i utvecklingen
(utveckling av nya bostadsomraden och shop-
pingcentra, lokala trafikstrategier, osv.)

Forankringsprocessen kan ske pa flera olika sitt, ex-

empelvis genom att:

* Ordna sirskilda informationsméten/samrads-
moten.

* Bjudain till events dir andra yrkesméin deltar.
* Organisera platsbesok i de egna kollektivtrafik-
systemen eller i andra stdder som utmaérkt sig.

Beriitta om framgangsrika exempel.
* Tafram foretagsbroschyrer.
* Involvera de som ir berorda i kundpaneler.
* Anvinda sociala medier.
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Forankring kriver ett proaktivt forhallningssétt
snarare dn att baralimnaremissynpunkter paredan
pagaende exploateringar och processer. Att bara ge
synpunkter pa ett forslag till stads- eller detaljplan
ger inte samma mojligheter till paverkan som att
komma in i ett tidigt skede av planeringsprocessen.

1.7 Planering av kollektivtrafik
- en process pa lang och kort sikt

Kollektivtrafikplanering bor ha flera olika tidsper-
spektiv, fran den dagliga driften till den ldngsiktiga
strategiska planeringen.

Integrera kollektivtrafikfragorna tidigt
i planeringsprocessen

For att skapa en hallbar och attraktiv stad, dr det
nodvindigt att utveckla en planeringsstrategi som
prioriterar tillgingligheten for grona firdmedel, sa-
som gang-, cykel- och kollektivtrafik.

For att kunna skapa bésta moéjliga forutsiattningar
for dessa firdmedel, maste de prioriteras och tas
hinsyn till tidigt i planeringsprocessen, i savil 6ver-
siktsplanering som detaljplanering. Annars finns en
risk for att det senare kommer att saknas utrymme
for att prioritera dessa firdmedel eller att de inte
kan planeras sa optimalt som hade varit 6nskvirt.
Det &r ocksa viktigt att tidigt i processen gora alla
parter medvetna om de positiva effekter man kan fa
av att prioritera gang-, cykel- och kollektivtrafik.

Planering med olika tidsperspektiv

For att strukturera planeringsprocessen bor den
indelas i planering pa lang, medellang och kort sikt.
For att sikerstilla langsiktighet i planeringen och
att uppstillda mal verkligen kommer att uppnas, bor
planering pa lang sikt goras férst. Med lang sikt av-
ses att malaret ska ligga tillriackligt 1angt fram i tiden
for att infrastruktur- och samhéllsplaneringen ska
kunna paverkas, och samtidigt inte langre bort &n att
férutsittningarna i nagon man kéinns 6verblickbara.
Utifran planeringen pa lang sikt bryts arbetet sedan
neristeg som narmar sig nutid, sa kallad backcasting.
Dérfor bor planering pa medelldng och kort sikt ge-
nomforas efter den langsiktiga planeringen. Pa sa vis
sikerstills konsekvens och langsiktighet i trafikupp-
lagget - alla fordndringar som gors ligger i linje med
den langsiktiga planeringen och de langsiktiga mal
som satts upp.

De tre tidshorisonterna kan ofta vara aktuella
samtidigt i parallella och pagaende projekt och det
kan vara svart att i praktiken separera de olika ste-
gen utifran tidshorisont. Det dr dnda viktigt att vara
medveten om vilken horisont man arbetar inom och
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att det i den dagliga verksamheten finns stéd i en
langsiktig strategi for att sikerstilla att arbetet gar
iritt riktning.

I planering pa lang sikt (till exempel 6-25 ars sikt)
bor fokus ligga pa den strukturerande planeringen
diar samverkan med 6vriga planerande statliga och
kommunala myndigheter dr av stor vikt. PA medel-
lang sikt (till exempel 2-5 ars sikt) bor fokus ligga pa
storre strategiska fragor och férindringar av kollek-
tivtrafiken. Planering pa kort sikt (det ndrmaste aret)
avser framforallt att styra den dagliga verksamheten
och garantera en tillforlitlig service. Fokus bor har
ligga pa att optimera befintligt system utifran effek-
tivitet och kvalitet. I tabellen nedan illustreras sam-
band mellan planeringsniva och typ av planering.

FIGUR 1-3. Samband mellan planeringsniva och typ av planering.

Kort sikt Medellang Lang sikt
<Tar sikt 2-5 ar 6-25 ar
Revision Strukture-
.. . Budget- och rande stads-
Overgripande planering process- och trafik-
utvardering planering
Atgér?vals-
Biljett- Val av studer,
Medel priser trafikslag i?\f/r:sdtzlr?rggasr'-
planering
Detaljerad Fordons=

och Linjenéts-
personal-
schema

Driftsinriktad kortsiktig planering

Strategisk langsiktig planering

planering

Exempel pd frdgor att besvara vid planering pa
lang sikt dr:

* Vilket mal ska séttas for kollektivtrafikandelen?
* Var och nir ska ny infrastruktur byggas eller nya
trafikslag inforas? Ar det exempelvis intressant

att fora in spartrafik?

* Var bor handel och nya bostads- och arbetsplats-
omraden planeras och var bor staden fortédtas?

* Vilka tunga kollektivtrafikstrak ska utvecklas och
forstiarkas och var bor terminaler lokaliseras?
Hur bor exempelvis stomnétet utvecklas?



* Val av trafikslag — ska det vara buss, BRT", spar-
vig, tunnelbana, spartaxi eller bat?

+ Var bor bostéder, arbetsplatser och handel lokali-

seras inom befintliga omraden for att underlétta

resande med gang-, cykel- och kollektivtrafik?

Investeringsplanering — hur kan finansieringen

sikerstillas pa lang sikt?

* Var ir behoven av en kompletterande eller ut-
byggd kollektivtrafik storst?

* Hur ska samspelet mellan stadstrafik och regi-
ontrafik hanteras for att tillgodose den regionala
utvecklingen?

* Var bor depéer lokaliseras och hur ser det fram-
tida depabehovet ut?

* Hur ska principer for finansiering och subventio-
nering hanteras? I vilken grad ska prissdttningen
avspegla reseavstandet? Ska det finnas rabatter
till vissa grupper? Vilken subventionsgrad av kol-
lektivtrafik ska det vara i olika relationer?

vl

For nya exploateringsomraden kan dven féljande
fragor vara viktiga att besvara vid langsiktig
planering:

* Vilken typ av kollektivtrafiksystem, trafikkoncept
och fordonsval 4r bast ldampat for olika exploa-
teringsomraden eller olika typer av stadsut-
veckling? Vad for slags stadsutveckling gynnas,
beroende pa val av kollektivtrafiklosning?

* Ska kollektivtrafikutbudet vara linjelagt eller
anropsstyrt? Vilken maskvidd ska antas?

* Hur bor infrastrukturen finansieras?

Pa medellang sikt (t.ex. 2-5 ars sikt) bor fokus
ligga pa storre strategiska fragor och fordndring-
ar av kollektivtrafiken, sd som:

* Hur bor kollektivtrafiken utvecklas med avse-
ende pa organisation, finansiering och avtal?

* Linjenétsplanering och trafikeringskoncept - ska
det vara stomlinjer, lokallinjer, direktlinjer eller
servicelinjer?

* Vilken typ av fordon, matt, kapacitet, komfort,
framdrivningssystem och design ska anvindas?

* Hur ska pris- och betalsystemet utformas?

* Framkomlighetsatgirder - signalprioritering,
hallplatsavstand, kollektivtrafikk6rfilt, 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, varumérke och marknads-
foring.

* Investeringsplanering, hur kan finansieringen

sikerstéllas pa medellang sikt?

Utbud och nitets maskvidd - hur manga linjer,

med vilken turtédthet och i vilka korridorer ska de

dras?

Hur ska konkurrenssituationen i férhallande till

den kommersiella kollektivtrafiken hanteras,

t.ex. tillgang och utnyttjande av depaer, verk-

stiader, terminaler, hallplatser, stationer och

busskorfilt, spar och bussviigar?

Hur ska samordning ske mellan kollektivtrafiken

och Ovriga trafikslag?

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

- Var bor pendlarparkeringar anldggas?

Vid planering av ny infrastruktur eller nya trafik-

slag kan dven foljande fragor vara relevanta att

besvara:

- Hur bor den nya infrastrukturen trafikeras?

- Hur bor de nya fordonen utnyttjas?

N

v

v

v

For att vilja rdtt atgdrder pa medellang sikt kan
dven foljande fragor behova besvaras:

* Vilka dr kostnaderna (investering, drift och
underhall) f6r det nya utbudet eller for den nya
16sningen?

+ Vilka ar fordelarna fér anvindarna?

+ Overstiger nyttan med férindringen investe-
ringskostnaderna?

* Vilka effekter har férdndringarna pa t.ex. mark-
nadsandel, trafiksikerhet och luftkvalitet?

Amnen som kan behéva hanteras i den kortsiktiga
planeringen:

* optimering med avseende pa finansiering, avtal
och organisation,

* biljettpriser,

* budgetplanering,

+ tidtabellplanering,

* anpassning av turtitheter till varierande efter-
fragan,

* vilka tider pa dygnet kollektivtrafiken ska vara
igang,

* trafikeringstid for olika typer av linjer och olika
veckodagar,

* fordonsschema, fordonsutséttning,

¥ personalschema.

Not. 14. Bus Rapid Transit (BRT). BRT beskrivs ofta med devisen "téank tunnelbana - kor buss”. BRT-system tillvaratar manga av spartrafikens forde-
lar som framkomlighet och avstand mellan hallplatser, vilket kombineras med busstrafikens véasentligt lagre investeringskostnader.

Kol-TRAST - Planeringshandbok fér en attraktiv och effektiv kollektivtrafik 19



Kapitel 1. Vision och méal - och vagen dit

Forandringar av biljettpris dr en fraga som ofta
hanteras inom planeringen pa kort sikt. Beslut om
fordndrat biljettpris bor foregas av en utredning
gillande priselasticitet och kollektivtrafiksystemets
kostnader. Mer information om detta finns i kapitel
8 och 10.

Kollektivtrafikaspekter i samhillsplaneringen

I samhaillsplaneringen &ar det av stor vikt att kol-
lektivtrafikaspekter hanteras i olika skeden av den
oversiktliga planeringen och detaljplaneringen. Fi-
gurerna nedan visar fran kollektivtrafikplanering-
ens perspektiv vilka aspekter som kan och bor bely-
sas i 6versiktsplaneringens och detaljplaneringens
olika skeden.

En vision dr inte en obligatorisk del av 6versiktspla-
neringen och tas i manga fall fram i separata pro-
cesser. Visionen tjénar ofta som program for éver-
siktsplanen - just darfor ar det viktigt att medverka
i detta skede som ska kidnnetecknas av kreativ om-
provning av gillande forutsiattningar for trafiklos-
ningar och samhéllsstrukturer. Kollektivtrafikfore-
tridare bor stota pa for att fa medverka i detta skede
om de inte inbjuds. Samradsskedet i Gversiktsplane-
ringen ir kanske det viktigaste skedet for att inte-
grera kollektivtrafiken i samhaillsutvecklingen. Hér
avgors vilken samverkan kring framtida kollektiv-
trafikforsorjning och bebyggelseutveckling som se-
nare blir mgjlig. Det géller att proaktivt medverka i
utveckling av bebyggelsestrak med god kollektivtra-

FIGUR 1-4. Kollektivtrafikaspekter som bor belysas i 6versiktsplaneringens skeden.’

Oversiktsplaneringens skeden

Vision/program Férslag/samrad

Omradespotentialer,
linjedragningar/strak,
bytespunkter/noder

Malnivaer,
férsérjningssituation,

framtida kollektiv-
trafiksystem

Farslag/utstallning

Brister i forslaget:
dalig kollektiv-

trafikanpassning?

Beslut

Hur ga vidare:
finansiering?

projektifiering

kreativ proaktiv reaktiv sékra fortsatt
samverkan
FIGUR 1-5. Kollektivtrafikaspekter som bér belysas i detaljplaneringens skeden.™
Detaljplaneringens skeden
Program Samrad Utstalining Beslut

Kollektivtrafikens
tillganglighet

Utformning av
gaturum,

kvalitetsprogram

proaktiv proaktiv

15 Carl-Johan Engstrém, KTH
16 Carl-Johan Engstrom, KTH
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Brister i forslaget:
dalig kollektiv-

reaktiv

Avtal och
medfinansiering

trafikanpassning?

sakra
genomfirandet



fikforsorjning, bade genom omvandling av befint-
liga stadsdelar och vid tillkomst av nya omraden. I
utstillningsskedet dr det mesta upplast — har inte
kollektivtrafikanpassningen blivit god ar det viktigt
attiremissvar vara tydlig med det. En aktiv medver-
kan i oversiktsplaneprocessen biaddar for fortsatt
medverkan i olika projekt.

Detaljplaneprogram ir inte lingre obligatoriskt
men rekommenderas vid mer komplexa planpro-
jekt. Det dr viktigt att kollektivtrafikforetridaren
bevakar att kollektivtrafiktillgingligheten behand-
las likvardigt med biltillgingligheten, och denne
bor dérfor se till att fa medverka i detta skede. For-
utsdttningar for medfinanisering avgors i mycket i
detta tidiga skede. I samradsskedet kommer ocksa
kvaliteten i de offentliga rummen att behandlas. Da
avgors om héllplatser placeras i lampliga ligen och
om gang- och cykeltrafiken bla. till hallplatserna
blir bekvdamt och attraktivt utformad. I utstéllnings-
skedet dr det mesta last och brister maste da patalas
ien skriftlig remiss.

1.8 Tillampa fyrstegsprincipen vid
infrastrukturplanering

Redan i slutet av 90-talet formulerade Trafikver-
ket (davarande Vigverket) den sa kallade fyrstegs-
principen och 2003 beslutade Sveriges riksdag att
fyrstegsprincipen skulle anvéindas i den langsiktiga
planeringen. Grundtanken bakom principen hand-
lar om en genomtidnkt och strategisk trafik- och
samhillsplanering med fokus pa synergieffekter.
Enligt principen ska arbetet med att faststélla be-
hov av ny viagkapacitet och infrastruktur provas i

fyra steg:

FIGUR 1-6. Sammanhallen planeringsprocess.

1. If6rsta steget préovar man andra sitt att paverka
transportbehovet och firdmedelsvalet dn att
bygga, vilket innebér arbete med hallbar plane-
ring och beteendepaverkan.

2. T andra steget provas atgirder som ger effekti-
vare utnyttjande av befintligt vignét, vilket inne-
bir arbete med héllbart resande.

3. Itredje steget ska begrinsade ombyggnadsatgir-
der prévas.

4. Forstifjarde steget handlar det om ren nybygg-
nation.

Diskussionen om fyrstegsprincipen har ofta hand-
lat om huruvida stegen ska anvéndas sekventiellt el-
ler parallellt. Svaret pa fragan dr nog badadera.

Steg 1 och 2 handlar inte primért om att vélja at-
gird for ett transportproblem som redan uppkom-
mit. De tva foérsta stegen handlar i hogre grad om
att beakta trafikkonsekvenserna och transportef-
terfragan nir man fattar beslut om andra samhélls-
planeringsfragor som till exempel lokalisering av
verksamheter eller aktiviteter av annat slag. Det
kan dven handla om att komplettera befintlig in-
frastruktur med kunskapshdjande eller attitydpa-
verkande atgirder. For bada dessa processer kan
ett kontinuerligt arbete med hallbart resande spela
stor roll.

En av tankarna bakom fyrstegsprincipen var just
att om man kontinuerligt i samhéllsplaneringspro-
cessen (snarare én transportplaneringsprocessen)
aktivt arbetar med att minska beroendet av moto-
riserade transporter, prioritera hallbara firdsitt
och se till att effektivt utnyttja befintliga system och
kapacitet, s& minskar behovet av investeringar for

Sammanhallen planeringsprocess

LSt beslut om
betydande
miljgpaverkan

Eventuell tillat-
lighetsprévning
av regeringen

Atgérdsval

;
|
i
|
i
1
h |
enligt Hl Samlain Sammanstlla Utforma
fyrstegs- H underla underla alternativ,
principen ' g g vilja alternativ
i
|
1
|
1

LSt
godkénna

MKB

Fardigstalla planforslag
och MKB(vid betydande

miljépaverkan)

Kungérelse/ !
granskniang !

MKB:s omfattning och
detaljeringsgrad ]
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Kapitel 1. Vision och mal - och végen dit

bade ombyggnad och nyinvesteringar. Med effektiv
hantering av steg 1 och 2 &ven utanfor transportsek-
torn minskar behovet av steg 3 och 4.7

1.9 Lagar och regler som styr
planeringen's*

I Sverige har reglerna for planering och hantering av
kollektivtrafik pA kommunal niva ldnge varit otyd-
liga. Den tidigare plan- och bygglagen (SFS 1987:10)
foreskrev endast att 6versiktsplanen ska redovisa hu-
vuddragen i anvindningen av mark- och vattenom-
raden. Den nya plan- och bygglagen (SFS 2010:900)
har starkt kopplingen till de nationella transport-
politiska malen och regional samordning ir viktig.
Av oversiktsplanen ska framga hur kommunen i den
fysiska planeringen avser att ta hansyn till och sam-
ordna 6versiktsplanen med relevanta nationella och
regionala méal samt planer och program av betydelse
for en hallbar utveckling inom kommunen. Over-
siktsplanen ska liksom tidigare dven visa hur hinsyn
tas till berorda riksintressen, dit stomjirnvégar och
nationella huvudvigar réknas.

Samtidigt finns det inget som hindrar att en kom-
mun tar initiativ till utveckling av kollektivtrafiken
i form av visioner, strategier och handlingsprogram
utover kraven i aktuella lagar och férordningar.

Under 2012 har en lagradsremiss presenterats, dir
dndringar av planeringsprocessen foreslagits i bl.a.
viglagen (1971:948), lagen om byggande av jirnvig
(1995:1649), miljobalken och plan- och bygglagen
(2010:900).

Regeringens forslag innebir att planeringen av
transportinfrastruktur ska ske i en sammanhallen
fysisk planeringsprocess samt att en férberedande
studie ska goras inom ramen for den strategiska
ekonomiska planeringsprocessen. Regeringens
forslag innebar dven férenklade férfaranden inom
flera omraden i planeringssystemet och att den
obligatoriska tillatlighetsprévningen av vissa véigar
och jarnvigar enligt 17 kap. miljébalken avskaffas,
se nedanstaende figur. I den efterfoljande tabellen
gors en genomgang av olika planinstrument.

FIGUR 1-7. Schematisk bild 6ver planlaggningsprocessen enligt vaglagen och lagen om byggande av jarnvag.?°

Planeringsprocessen vid byggande av vag/jarnvag

Eventuell tillatlighetsprovning

A

Vagplan/jarnvagsplan
Framtagande av systemhandling

Framtagande av MKB
(miljékonsekvensbeskrivning)

Bygghandling

Not. 17. www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Planera-persontransporter/Hallbart-resande/Fyrstegsprincipen/
Not. 18. Bjerkemo, Sven-Allan (2011), Kollektivtrafiken i kommunernas planering

Not. 19. Regeringen (2012), Lagradsremiss - Planeringssystem for transportinfrastruktur,

Not. 20. Regeringen (2012), Lagradsremiss - Planeringssystem for transportinfrastruktur,
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TABELL 1-1 Planinstrument.

Planinstrument
trafikplikt

Oversiktsplan

Férstudie

Eventuell
tillatlighetsprévning

Vagplan och
jarnvéagsplan

Detaljplan

Sparfastighet

Vaglag och vagratt

RTI-planeringen

Trafikférsérjnings-
program

Allman trafikplikt

Beskrivning

Ska ange inriktningen for den langsiktiga utvecklingen av den fysiska miljon.
Kan anvandas for att ta fram riktlinjer for lokalisering av olika typer av bebyg-
gelse.

Anvandes tidigare for att klargéra behovet av en ny vag eller jarnvag samt
fortsatta planeringsférutsattningar, men har ersatts av en mer sammanhallen
fysisk planlaggningsprocess.

Storre vag- och jarnvagsprojekt med stor paverkan pa miljén och hushall-
ningen med mark och vatten kan tillatlighetsprévas av regeringen enligt 17 kap.
miljobalken. Regeringen ska avgora vilka projekt som ska prévas. Trafikverket
ska underratta regeringen om sadana vagar och jarnvagar som bor bli foremal
for regeringens tillatlighetsprévning enligt bestdmmelserna i miljobalken.

Den formellt reglerade fysiska planeringen av vagar och jarnvagar ska utfor-
mas som en sammanhallen process istéllet for att innefatta flera planerings-
skeden. Den fysiska planeringen enligt vaglagen och banlagen ska leda till en
vagplan eller en jarnvagsplan. Att utforma och reglera detaljerna avseende
vag- eller jarnvagsanlaggningens utformning, tekniska lésningar, miljéskydds-
atgarder m.m. &r fragor som ska hanteras 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. miljobalken.

Ar det enda juridiskt bindande planinstrumentet enligt plan- och bygglagen.
Kan anvandas fér att reglera fragor med betydelse fér kollektivtrafiken sasom
markanvandning, fysisk struktur, gang- och cykelvégar och kollektivtrafikgator-
nas lage och utrymme.

Bildas for spartrafik och mojliggdr att marken tas i ansprak for spartrafik.

Bildas fér vagar och ger vaghallaren ratt att ta marken i ansprak. Marken ska
aterlamnas nar vagen inte langre behévs.

Tar upp investeringar i transportinfrastruktur av regional betydelse. Det finns
mojligheter fér kommuner att paverka prioriteringen av regionala vaginves-
teringar, medan endast synpunkter kunnat ldmnas pa sparinvesteringar, men
Gversyn av planeringsprocessen pagar.

Den regionala kollektivtrafikmyndigheten i varje lan ansvarar for att ta

fram och besluta om ett regionalt trafikférsorjningsprogram. Det regionala
trafikférsorjningsprogrammet utgér plattformen for arbetet med att utveckla
kollektivtrafiken i regionen och beslut om allman trafikplikt.

Med allmén trafikplikt menas enligt EU-férordningen (1370/2007) om kol-
lektivtrafik, de krav som en behdrig myndighet definierar eller faststaller for att
sorja for kollektivtrafik av allmant intresse som ett kollektivtrafikforetag inte
skulle ha nagot eget kommersiellt intresse av att bedriva utan att fa ersattning
eller atminstone inte i samma omfattning eller pa samma villkor.

Not. 21. Prop. 2009/10:200, bet. 2009/10:TU21, rskr. 2009/10:379
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Regleras av

Plan- och bygglagen (SFS
2010:900)

Vaglag (SFS 1971:948), Lag
(SFS1995:1649) om byg-
gande av jarnvag,

Miljobalk (SFS 1998:808)

Véglag (SFS1971:948), Lag
(SFS1995:1649) om byg-
gande av jarnvag, Miljobalk
(SFS1998:808), Plan- och
bygglagen (SFS 2010:900)

Plan- och bygglagen (SFS
2010:900)

Ska tas fram enligt riksdagens
beslut i juni 2010 om en ny
kollektivtrafiklag?



KAPITEL

Planering tor en attraktiv stad

For att skapa en hallbar utveckling i vara stidder och en attraktiv stadsmiljo ar det viktigt
att kollektivtrafiken kommer ini ett tidigt skede i samhéllsplaneringen. Kollektivtrafiken
gor det mojligt att skapa livliga stader for fler ménniskor att bo, arbeta och vistas i, dir in-
vanarna kan ta del avde mojligheter till arbete, fritid och sociala nitverk som erbjuds utan
att ge avkall pa kraven pa effektiv resursanvindning och bra luftkvalitet.

2.1 Kollektivtrafikens roll i staden

Villvi haen stad dir kollektivtrafiken endast kan kon-
kurrera med bilen i tunga reserelationer, till och fran
centrum, som 1 huvudsak bestar av arbetsresor? Eller
vill vi ha en stad dir kollektivtrafiken dr palitlig, att-
raktiv och konkurrenskraftig jamfért med bilen for
flertalet resor, det vill siga dir kombinationen gang-,
cykel- och kollektivtrafik tar hand om merparten av
allaresor under hela dygnet och alla veckodagar?

Exempel: Malm62

Att bygga en stad utan kollektivtrafik, 4r som att
bygga ett hoghus utan hiss. For att kollektivtrafi-
ken ska bli hallbart tillgéinglig, maste vi se till att
den blir snabb, direkt och néra. Det krivs att det
gar lika snabbt som att ta bilen. Utan attraktiva
alternativ till bilen far vi ingen hallbar tillging-
lighet. Planeringsskedet dr ofta 6destimmen for

Kollektivtrafik som komplement eller norm?

De politiska malen for stadens transportsystem pa-
verkar indirekt vilket syfte kollektivtrafiken anses
haistaden:

* I en stad dir transportsystemets huvudmal ir
rorlighet och god framkomlighet for alla, ses
kollektivtrafiken som ett komplement till bil-
trafiken. Ofta finns fa eller inga restriktioner fér
biltrafiken (t.ex. i form av miljézoner och parke-

omradets hallbara mojligheter. Viktigast ar att
vi inkluderar straket for kollektivtrafik som en
forutsittning i planen fran borjan det dr en forut-
sittning for hallbar tillgéinglighet. Att vi anpassar
bebyggelse och gatunit till kollektivtrafikens be-
hov borde vara lika sjalvklart som att vi anpassar
en bostad sa att den inrymmer ett kok.

Not. 22. Malmé stad (2009), Gér det mojligt - stadsplanering for hallbara fardsatt, sida 16, Prinfo Grafiskt Center, Malmo
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ringsavgifter). Kollektivtrafiken &r serviceinrik-
tad med god tillgidnglighet anpassad for de utan
tillgang till bil, men &r inte konkurrenskraftig
jamfort med bilen.

I en stad dir malet fér transportsystemet ir att
trangseln ska minska, ses kollektivtrafiken som
ett alternativ till bilen och ska kunna ersétta

en del bilresor. Det finns dven restriktioner for
biltrafiken, sérskilt under perioder da tringseln
ir som storst. Kollektivtrafiken dr samlad i starka
strak med storre utbud under hogtrafik. Kollek-
tivtrafiken ska vara snabb och tillforlitlig for att
vara konkurrenskraftig med bilen.

I en stad med mal om minskat bilresande, ses
kollektivtrafiken som det frimsta trafikslaget
och dr prioriterad framfor bilen. Det finns olika
restriktioner for biltrafik och parkering i stadens
samtliga delar, och kollektivtrafiksystemet ar
uppbyggt som ett nidtverk av hogkvalitativa linjer
som gor det enkelt for stadens invanare att vilja
kollektivtrafik som framsta fardsitt. Bebyggelsen
ar planerad sa att den skapar underlag f6r kapaci-
tetsstark kollektivtrafik.

N

N

Bangkok och Ziirich - exempel pa marknads-
styrd respektive utbudsstyrd planering

Det ar viktigt att kollektivtrafiken anpassas efter
marknaden och att det finns en god férstaelse for
behoven hos olika kundgrupper. Dock kan ett strikt
marknads- och kundorienterat planeringssynsétt
vara forenat med fallgropar som kan fa allvarliga
konsekvenser, vilket askadliggors med hjilp av den
sa kallade ”Bangkok-modellen” (tabell 2-1).

I Bangkok &r kollektivtrafiken oreglerad och helt

styrd av marknaden. Det totala kollektivtrafikut-
budet ar litet, men de linjer som finns 4r i princip
sjalvfinansierade och kriaver ingen eller ytterst liten
samhillsfinansiering. Upplédgget leder till ett splitt-
ratoch o6verskadligt kollektivtrafikutbud, medflera
olika trafikutévare som anpassar utbudet fér nagra
utvalda kundgrupper. De olika trafikutévarnas lin-
jer saknar samordning. Likasa saknas samordning
av marknadsforing, informationssystem, biljettsys-
tem och prisnivaer mellan olika trafikutévare vilkas
fordon &ven varierar i design och utférande. D& ut-
budet ir anpassat fér en specifik malgrupp, ger det
en liten nytta for majoriteten av resenirerna.

Motsatsen till den marknadsstyrda “Bangkok-
modellen” beskrivs som den utbudsorienterade
»Zurich-modellen”. Ziirich bedéms av manga som
virldsledande nir det giller kollektivtrafiksystem.
Det ar framforallt systemtdnkandet och helhetsper-
spektivet som genomsyrar kollektivtrafiken i Zii-
rich. Ziirich-modellen syftar till att skapa ett inte-
grerat nit med ett kollektivtrafikutbud som ticker
hela staden. Alla linjer ingér i ett samordnat system,
vilket upplevs som tillgdngligt och attraktivt av alla
potentiella resenérer. Ziirich-modellen skapar ett
sammanhéngande Kkollektivtrafiksystem anpassat
for olika typer av resor vid olika tider pa dygnet,
veckan och aret, vilket gor kollektivtrafiken till ett
alternativ till bilen. Stdder som vill utvecklas mot
hallbarhet, dir kollektivtrafiken minskar resandet
med bil, bér diarfér himta inspiration fran Ziirich-
modellen. I sma och medelstora stider, diir efterfra-
gan ir begrinsad, ir koordinering och samordning
av utbudet en forutsittning for att 6verhuvudtaget
kunna skapa en hogkvalitativ kollektivtrafik.

FIGUR 2-1. lllustration fran Malmd stad (2009), Gér det méjligt - stadsplanering fér hallbara fardsétt.
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TABELL 2-1 Jamf6relse mellan Bangkokmodellen och Ziirichmodellen.

Ideala trafikslaget

Utbud och efterfragan

Kollektivtrafikens roll

Tackningsgrad

Parallella linjer och trafikslag

Viktiga kédnnetecken

Byten

Marknadsféring

Information

Pris

Marknadsstyrd Bangkokmodell

Bil. Kollektivtrafiken stravar efter att efterlikna
bilens egenskaper.

Efterfragan styr utbudet. Litet behov av sam-
hallsfinansiering. Ett litet, differentierat och
strikt kundanpassat utbud.

Kollektivtrafik kan endast konkurrera med bil

i tunga reserelationer till/fran centrum, i hu-
vudsak arbetsresor. For 6vrigt resande ar bilens
marknadsandel stor.

Finns omraden utan kollektivtrafikférsérjning.
Parallella linjer férekommer.

Stor andel direkttrafik under hogtrafik. Tidtabel-
ler anpassas efter arbetstider och da resandet
ar som storst.

Endast nagra fa stora bytespunkter, inklusive
Park & Ride-anldggningar i ytteromradena med
direktlinjer till centrum.

Marknadsforing gors av respektive trafikutévare
som utvecklar sin service mot sitt kundurval.

Varje trafikutévare ger information om sitt
utbud.

Varje trafikutévare utvecklar egna biljett- och
prissystem. Resenaren tvingas ofta |6sa nya
biljetter i samband med byten.

Utbudsorienterad Ziirichmodell

Kollektivtrafik, cykel och gang. Kollektivtrafiken
integreras med 6vriga trafikslag.

Utbudet styr efterfragan. Kollektivtrafiken
praglas av enkelhet, tydlighet, systemténk och
helhetsperspektiv.

Kollektivtrafiken ar palitlig, attraktiv och konkur-
renskraftig jamfort med bilen for alla resor i
staden. Kombinationen kollektivtrafik, gang och
cykel tar hand om merparten av alla resor under
hela dygnet och alla veckodagar.

Full tackning av staden.
Ingen parallelltrafik.
Hog turtathet och styv tidtabell, stérre delen av

dagen, veckan och aret.

Ett natverk med flera mojligheter till smidiga
byten. | anslutning till knutpunkter erbjuds cykel-
och bilparkering fér anslutningsresor.

Samlad marknadsféring av hela kollektivtrafik-
utbudet.

Heltackande information om hela systemet och
dess olika delar.

Anvéndaranpassade prissystem, dar byten mel-
lan olika linjer, entreprendrer och trafikslag sker
utan att ny biljett maste lésas.

Hallbar stadsutveckling ur ett individ-
och samhallsperspektiv?

Stadsplaneringen star infor en stor utmaning! Sta-
dens vigar och gator dr mer an ett utrymme for att
transportera ménniskor och gods. De dr en mycket
viktig del av det offentliga rummet och bidrar till hur
staden upplevs att bo, arbeta och vistas i. Planering-
en de senaste 50 aren har fraimst hanterat vignéitet
och gatunitet utifran hur biltrafiken fungerar. Det
har i vissa fall lett till forfulande stadsmiljoer samt
dalig framkomlighet och tillginglighet for gang-,
cykel- och kollektivtrafik. Att ga fran 50 ars plane-
ringstdnkande med bilen som norm till att istéllet
planera med gang-, cykel- och kollektivtrafik som
norm kréver tydlighet, lirande och nytdankande.
Den pagaende stadsutvecklingen kinnetecknas
av regionférstoring och koncentration till stider-
nas inre delar. Det innebir att allt fler kan fa niira
till kollektivtrafiksystemet och att fler kan ga och
cykla. Genomforda investeringar i infrastruktur kan

utnyttjas béttre, klimatgasutsldppen fran trafiken
kan minska och méjligheterna pa arbetsmarknaden
Okar da ett storre utbud av arbetsplatser finns inom
pendlingsavstand. Utvecklingstrenderna kan leda
till mer héallbara stéder.

Emellertid leder utvecklingen samtidigt till hogre
trafikfloden i stidernas centrala delar. Kollektivtra-
fiken blir da ett viktigt medel for att minska tring-
seln om dess tillgédnglighet och framkomlighet till
de tunga resmalen prioriteras. Ett centralt inslag i
héallbar stadsutveckling ir att uppna en mer attrak-
tiv stadsmiljo med service, kultur och stadsliv, d.v.s.
puls. Detta kraver att stadsutveckling och kollektiv-
trafikutveckling sker parallellt och under 6msesidig
paverkan.

En framgangsfaktor ir att omvandla #ldre trafik-
leder till stadsgator med frekvent och hogkvalitativ
kollektivtrafik och samtidigt arbeta med nytillskott
av bebyggelse och verksamheter. Sddana strak for-
drar dessutom att linjestriackningarna sker efter ett

Not. 23. Engstrom, Carl-Johan & Hansen, Malin (2011), Nya vagar for kollektivtrafiken - tre kommuners strategier for att férdubbla kollektivtrafiken
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samlat gestaltningsprogram fér hur prioriteringen
gentemot bilen ska genomf6ras. Detta géller dven
hallplatserna som ska formas till viktiga knutpunk-
ter med bekvim omstigning till cykel, anropsstyrd
kollektivtrafik och biltrafik — och samtidigt utveck-
las till service- och moétesplatser. En strukturerande
kollektivtrafik blir séledes central for en attraktiv
stadsutveckling och en omsorgsfull utformning blir
ett viktigt inslag i genomférandet.

En frekvent, snabb och férutsigbar kollektivtra-
fik 6ppnar for framtida dialog med medborgarna.
Den ger mojlighet att resa bekymmerslost, bekvamt
och tryggt med “dorr-till-dorr”-restider som kan
konkurrera med bilens. Den gar genom attraktiva
stadsmiljoer med mer plats for ménniskor och verk-
samheter och mindre plats for fordon. Den bidrar
ocksa till mer jaimlika och jimstéllda resmojligheter
for dem utan bil. Detta kan sammanfattas med f6l-
jande formulering:

Valfriheten for den enskilda ménniskan blir stor-
re om staden utvecklas kring oflexibla men medve-
tet gestaltade linjenét for kollektivtrafiken.

2.2 Samverka med berorda aktorer

For att tillgodose resenirernas behov av effektiva
helhetslosningar krivs samverkan mellan olika ak-
torer och 6ver administrativa grinser. I de utred-
ningar som gjorts visas att mojligheten till effekti-
viseringar ligger i nivd med andra tjinstebranscher

-ca20-40%.

Inom projektet PROCEED har rekommendatio-
ner tagits fram med forslag pa hur samverkan kan be-
drivas for att uppna en hogkvalitativ kollektivtrafik:

+ Projekt som gynnar en hogkvalitativ kollektivtra-
fik ska férankras sa att de har ett starkt politiskt
stod.

* Efterstriva en stabil och 1angsiktig finansiering.

* Tydliggor olika aktorers ansvarsomraden for kol-
lektivtrafiken.

+ Sikerstill kontinuitet i kollektivtrafiksystemet.

* Anvind goda exempel och idéer inhdmtade fran
andra platser.

Forankra ett starkt politiskt stod for projekt som
gynnar en hogkvalitativ kollektivtrafik

Det dr av stor vikt att uppna politisk enighet kring
hogkvalitativ kollektivtrafik for att sdkerstilla att en
god kollektivtrafikstandard kan uppritthallas dven
vid ett politiskt maktskifte. Dessutom &r det viktigt
att samtliga ber6rda parter, savil foretriddare for de
storre partierna som andra intressegrupper, erhal-

ler en samsyn pa de grundliggande virdena i kollek-
tivtrafiksystemet.

Exempel: Fran ord till handling i Belgien

I den belgiska staden Sint-Niklaas har under en
lingre period ett starkt politiskt stéd och intres-
se utvecklats for hogkvalitativ kollektivtrafik,
vilket dven resulterat i ett flertal genomforda
projekt.

Efterstriiva en siker och langsiktig finansiering

Ett hogkvalitativt kollektivtrafiksystem kan endast
uppnas genom en langsiktigt stabil finansiering.
Drift- och underhallskostnader maste sikerstéllas
langsiktigt, varfor det dr viktigt att satsningen pa en
hogkvalitativ kollektivtrafik stods av samtliga be-
rorda parter.

Tydliggor olika aktorers ansvarsomraden
for kollektivtrafiken

For att na en hogkvalitativ kollektivtrafik ar det vik-
tigt med en tydlig uppdelning av ansvarsomraden.
Om kollektivtrafikmyndigheten inte ansvarar for
planeringen av stadstrafiken, till exempel om denna
planeras av trafikforetaget, sa ir detta dven ytterst
ansvarigt for att kollektivtrafikens kvalitet uppnas.

Kunden ir aldrig intresserad av den interna an-
svarsfordelningen, utan endast av att tjinsten fung-
erar som férviantat. En tydlig gransdragning mellan
aktorerna gentemot kunderna leder till att kun-
derna far motstridiga budskap fran organisationens
olika aktorer eller fran olika trafikforetag.

Sikerstill kontinuitet i kollektivtrafiksystemet

Ett hogkvalitativt kollektivtrafiksystem dr beroende
av savil innovation som kontinuitet. Innovation bi-
drar till att utveckla kollektivtrafiken och uppratt-
halla ett attraktivt system for kunderna, men sam-
tidigt innebér varje innovation en forandring, vilket
kan forsvara anvindningen av systemet. Alltf6r
manga dndringar under en kort tidsperiod paverkar
allminhetens positiva bild av kollektivtrafiken. Av
den anledningen bér samtliga dndringar planeras
noggrant och samordnas till ett givet datum, och all-
minheten maste informeras om dndringarna.

Anvind goda exempel och idéer inhdimtade
fran andra platser

Att studera goda exempel fran andra stider kan vara
mycket virdefullt. Aven om det goda exemplet inte
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alltid rakt av kan 6verféras till andra stider, sa und-
viker man genom utbyte med andra stiders plane-
rare och beslutsfattare att’ateruppfinna hjulet’ eller
att upprepa andra stdders misstag. Sarskilt viktigt
kan detta vara betréiffande politiska beslut.

2.3 Nagra generella planeringsprinciper
Eftersom kollektivtrafiken bygger pa att flera trafi-
kanter reser tillsammans och att den i allménhet ar
linjebunden, blir den i hég grad beroende av bebyg-
gelsens struktur, d.v.s. bebyggelsens utformning, lo-
kalisering, tithet och sammanséttning.

Integrera kollektivtrafiken i samhiills-
planeringsprocessen

Om vi vill att fler ska aka kollektivt istéllet for med
bil maste vi se till att kollektivtrafiken blir det bista
alternativet for resenéren, d.v.s. “gora det litt att
vilja ritt”. Planeringsskedet dr ofta avgérande for
om kollektivtrafiken ska bli ett attraktivt alternativ
till bilen. Kollektivtrafiken bor darfor integreras i
samtliga delar av samhéllsplaneringsprocessen och
beaktas redan i mycket tidiga skeden av ett utveck-
lingsomrade for att inte den slutliga kollektivtrafik-
16sningen ska bli ineffektiv och kostsam. Viktigast ar
att fran borjan inkludera straket for kollektivtrafiken
som en forutsittning i planen, d.v.s. planera med kol-
lektivtrafik som norm och anpassa bebyggelse och
gatunit efter kollektivtrafikens behov. Pa storskalig
niva krivs frimst lokaliseringar som mojliggér sam-
lade reserelationer och att kollektivtrafiken ges god
framkomlighet utan fordréjningar samtidigt som
den técker in alla stora upptagningsomraden.
Kollektivtrafikplanering och 6vrig planering maste

integreras pa alla nivaer i planeringsprocessen, allti-
fran 6vergripande planering till platsspecifik detalj-
planering, Det giller exempelvis Trafikverkets och
regionens arbete med transportinfrastrukturen samt
den kommunala planeringen. Kollektivtrafiken mas-
te dven optimeras i svara planeringssituationer som
vid utveckling av stadsomraden med stora historiska
virden eller shoppingomraden, vilket kréver ett nira
samarbete mellan samtliga planeringsavdelningar.

”Tank sparvig — kor buss”

Bussystemets flexibilitet ir dess akilleshil, da linje-
dndringar och olika linjevarianter l4tt kan leda till
komplexa nétverksstrukturer som ér svara for kun-
derna att férsta. Liknande frekventa fordndringar
ar desto svarare att astadkomma i ett sparvigsnit.
Sparvigens synliga spar bidrar till en orienterbar-
het for kunden samtidigt som fasta spar leder till
Okade fastighetsvirden vilket kan skapa partner-
skap och medfinansiering. Liknande effekter bor
aven bussgator och bussviagar kunna fa vid spar-
vigslik utformning.

Vid planering av ett bussystem syftar synséttet
”Tank sparvagn — kor buss” till att ta vara pa spar-
vigens goda egenskaper, sdsom hog turtithet, gen
linjeforing med god geometri, separata korfilt, an-
passade fordon och plattformar samt prioriterings-
atgérder i korsningar. Detta mojliggér samtidigt en
smidig uppgradering till sparvig om efterfragan
Okar. Ett bra exempel pa detta dr Lundalinken i
Lund. Lundaldnken #r en bussgata som konstru-
erats med en linjeféring som mojliggér smidig Gver-
gang till sparvig nir 6kad kapacitet beh6vs. Mer in-
formation om Lundalidnken finns i kapitel 6.3.

FIGUR 2-2 Rak linjedragning fér busskorfalten genom cirkulationsplats, Géteborg.

il

Foto: Per Gunnar Andersson.
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Tiank ”hela resan” med smidiga bytespunkter

Olika trafikslag ingar i princip i alla resor. En kollek-
tivtrafikresa inleds vanligtvis med en forflyttning
till fots. Likasa slutar oftast varje kollektivtrafikresa
med en forflyttning till fots.

I méanga minniskors vardag gors flera kedjeresor
- olika drenden utrittas under resan. Det kan handla
om att limna barn pa forskola pa vigen till jobbet el-
ler handla pa viigen hem. Aven fran arbetsplatsen gors
ibland tjénsteresor som kan paverka vilket firdmedel
man viljer att ta till arbetsplatsen. Vi reser dven allt
mer pa var fritid, till och fran olika fritidsintressen,
kopcentra och ndjen. Denna typ av resor utgor en allt
storre andel av det totala resandet och blir darfor allt
viktigare for kollektivtrafiken att fanga upp och an-
passa 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 utstrickning som mojligt kunna
gora helaresan med gang-, cykel- och kollektivtrafik
kravs flexibilitet i kollektivtrafiksystemet med smi-
diga byten. Samtidigt krévs en samverkan mellan
markanviandning och kollektivtrafiknitet. Forsko-
lor, skolor, service och kdpcentra bor ligga i anslut-
ning till kollektivtrafikens knutpunkter, likasa bor
det finnas goda kopplingar for fotgédngare och cy-
Klister till hallplatser samt siikra cykelparkeringar.

Bytespunkternas utformning i kollektivtrafiksys-
temet far ofta nyckelrollen nir det giller att skapa
smidiga byten och samordnade kedjeresor mellan
olika trafikslag. Bytespunkterna kan variera i stor-
lek fran resecentrum till en enkel hallplats. Figuren
nedan visar firdmedelsfordelningen till och fran
stationer. Den visar ocksa att den storsta delen av
anslutningsresorna sker till fots.

Bebyggelsestruktur for en konkurrenskraftig
och effektiv kollektivtrafik®

Bebyggelsestrukturen och markanvindningen har
stor betydelse for kollektivtrafikens konkurrens-
kraft. En spridd struktur ar ofta bilanpassad och
ger daliga forutsittningar for kollektivtrafik. For
att kollektivtrafiken ska vara konkurrenskraftig
kravs resandevolymer som ger underlag for en hog
turtithet. Stora resandevolymer kan skapas genom
att samhillsutbyggnaden planeras i kollektivtrafik-
strak och att staden fortitas i befintliga kollektiv-
trafikstrak. En effektiv kollektivtrafikf6rsérjning ar
en forutsédttning for att kunna erbjuda ett attraktivt
utbud till en rimlig kostnad.

Band- och stjarnstider som Jonkoping och Boras
har en struktur som ger goda forutsittningar for
kollektivtrafik. Runda stdder, som exempelvis Lund,
ar daremot svarare att kollektivtrafikférsorja.

Tita stiader, som Norrkoping, dr littare att kollek-
tivtrafikforsorja dn en stad med mer utspridd stads-
struktur, som till exempel Link6ping,.

I den medelstora staden bér man dérfér striava
efter att skapa band- eller fingerstrukturer nér nya
bostads- och arbetsplatsomraden planeras och lo-
kaliseras. Nya omraden bor lokaliseras sa att de
fortitar staden kring hallplatser och knutpunkter
liangs en befintlig linje alternativt i nya hallplatsla-
geniforldngningen av en befintlig linje.

Ett sétt att méta och jamfora kollektivtrafikens
konkurrenskraft mellan olika stadsdelar &r att ta
fram restidsprofiler for bil, cykel och kollektivtra-
fik. Restidsprofilerna visar hur stor andel av arbets-
tillfdllena som nas inom en viss restid fran en viss
stadsdel, se foljande diagram med exempel himtade
fran olika stadsdelar i Lund. Diagrammen pa nista
sida visar att konkurrenskraften mellan bil, cykel
och buss varierar mellan olika stadsdelar.

FIGUR 2-3. Fardmedelsférdelning fér resor till och fran stationer (exkl. Stockholmsregionen och X2000).2*

Not. 24. Riks RVU (RES) 1994-2001
Not. 25. TRAST

@ Cykel (13 %)
@ Kollektivt (15 %)
Bil (10 %)

Gang (61%)
Ovrigt (1 %)
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FIGUR 2-4. Restidsprofiler fér olika stadsdelar i Lund, som visar hur stor andel av arbetstillfallena som nas inom
en viss restid fran en viss stadsdel.?®

Fran Stangby
Arbetstillfallen (%)

e T o
60 / / ® Cykel
40 / / s Buss

0 L=
0 5 10 15 20 25 30 35
Tid (min)

Fran Gunnesbo
Arbetstillfallen (%)

Fran Norra Féladen
Arbetstillfallen (%)

100

100
80 // // — 80
60 / / 60
40 40
20 // 20
0 J 0
0 5 10 15 20 25 30 35 0 5 10 15 20 25 30 35
Tid (min) Tid (min)

/
[~

Fran Lund Vaster
Arbetstillfallen (%)

Fran Lund Centrum
Arbetstillfallen (%)

100 100

y a— [ -
i 4 N ——4

40 40

o/ 0 1/
0 0 z

0 5 10 15 20 25 30 35 0 5 10 15 20 25 30 35
Tid (min) Tid (min)

Lokalisera malpunkter vid kollektiv-
trafikknutpunkter?’

Markanvéndningen i anslutning till kollektivtrafik-
knutpunkter (till exempel resecentrum, terminaler
och stationer) har betydelse for kollektivtrafikens
tillgdnglighet. Genom att lokalisera verksamhe-
ter som utgor stora malpunkter, sasom hdgskola,
sjukhus, kdpcentrum och personalintensiva arbets-
platsomraden nira storre kollektivtrafikknutpunk-
ter gynnas kollektivt resande. Likasa bor vardagliga
resmal, sasom daghem, dagligvarubutiker och sko-
lor lokaliseras i kollektivtrafiknira lagen.

I arbetet med att lokalisera malpunkter i kollek-
tivtrafiknéra ldgen ar det av stor vikt att engagera
externa aktorer, exempelvis exploatorer och han-
del, tidigt i planeringsprocessen. Genom 6ppenhet
och dialog kan en forstéaelse erhallas for olika akto-
rers erfarenheter, drivkrafter och forutsittningar,
vilket i sin tur r en férutsittning for att fa en sam-
syn kring dessa fragor.

Not. 26. Trafikverket (2003), Tva metoder fér gemensam planering av bebyggelse och trafik, publikation 2003:147

Not. 27. TRAST
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Exempel: Uppféljning av den fysiska
planeringen

Region Skane har sammanstillt i vilken utstrick-
ning kommunerna i sin 6versiktsplanering pla-
nerar for ny bebyggelse av bostdder, service och
verksamheter inom 1,5 kilometers radie fran be-
fintliga jirnvigsstationer. Omkring 70 procent av
all planerad bebyggelse ligger utanfor de befint-
liga tagnéra ldgena (det ska nimnas att deti 8 av
Skanes 33 kommuner inte finns nagon jirnvigs-
station med persontrafik), se figur nedan.

Exempel: Stationsnara i Kbpenhamn

Ett gott exempel ar stationsnirhetsprincipen

i Ko6penhamnsomradet. Stationsnirhetsprin-

cipen har sin grund i fingerplanen fran 1947 -

stadsutveckling i radiella strak kring stationer

langs det befintliga jirnvigsnétet. Den har bade

trafikmal, sociala mal, miljémal och ekonomiska

mal, sdsom att:

+ Sikra resmojligheter och tillgdnglighet till
centrala stadsfunktioner.

* Behalla gronkilar i bebyggelsen for rekrea-
tion och friluftsliv.

* Begrinsa onddig markkonsumtion.

+ Framja 6verflyttning fran bil till kollektiv
transport.

* Avlasta viagnétet, minska trangsel och sidkra
framkomligheten.

* Begrinsa transporternas miljoeffekter.

¥ Forbattra kollektivtrafikens ekonomi.

Den gemensamma transport- och lokaliserings-

politiken faststélldes i 1989 ars regionplan. Den

innebdr att:

* service lokaliseras nira stationen

*+ arbetsplatser inom 500 meters fagelavstand
fran stationen

* bostdder inom 2 kilometers fagelavstand fran
stationen

Detta ger hog tillgianglighet till kollektivtrafik
for arbetsplatser och service. De som bor i om-
radetkan cyklaeller gatill service, lokala arbets-

FIGUR 2-5. Kollektivtrafikn&ra ligen och planerad bebyggelse i Skane.

platser och stationen. Man skapar pa sa vis 6kad
tillganglighet for alla trafikslag. En utvirdering
av strategin visar att 15 ars kontorsbyggande i
stationsniraldgen har minskat bilresandet med
cirka 800 000 km, vilket motsvarar 2-3 % av det
dagliga biltrafikarbetet i Képenhamnsomradet.

FIGUR 2-6. lllustration av stationsnarhetsprincipen i
Képenhamn, dir bebyggelsen lokaliseras i radiella strak
langs jarnvagsnatet.

et

Kélla: Skov- och Naturstyrelsen, Danmark
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FIGUR 2-7. Samband mellan restidskvot och kollektivtrafikandel f6r resrelationer med 6ver 250 resor.
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Kélla: Storstockholms Lokaltrafik

Planera for en god restidskvot?®

Gena och raka linjedragningar &r viktiga for kollek-
tivtrafikens ekonomi, vilket paverkar majligheten
att erbjuda en god turtithet. Genheten paverkar
dven restidskvoten, d.v.s. hur 1lang tid en resa med
kollektivtrafik tar fran dorr till dorr relativt motsva-
rande resa med bil, vilken i sin tur har stor paverkan
pa kollektivtrafikens attraktivitet.

Det finns tydliga samband mellan en god restids-
kvot och kollektivtrafikens marknadsandel i olika

spektiv. Vid varje nyplanering bor man darfor alltid
gora en analys av hur lang tid det tar med olika fard-
sitt till centrum och andra viktiga malpunkter, se
exempel nedan fran Malmo.

FIGUR 2-8. Restidsjamforelse mellan olika fardsatt och olika
resrelationer fran Propellergatan, Vastra Hamnen i Malmd.?®

® Giang @ Cykel med parkering inrdknad

Buss Bil med parkering inraknad

Minuter

reserelationer, se figur ovan. 35

Kollektivtrafiklinjer genom befintliga bostads- 30
omraden och nybyggnadsomraden bor ges en gen -
och central strickning samt utformas sa att de kan

- o - . 20

forlangas om behov uppstar i framtiden.

En férutsédttning for att kunna skapa en priorite- 1
rad kollektivtrafik med egna kollektivtrafikkorfalt 10 I 1 B
och gen linjedragning, ir att stadsplanerarna redan 5 - - —
i ett tidigt skede av planeringsprocessen planerar 0

in utrymme och infrastruktur for kollektivtrafiken
i olika typer av nya stadsdelar. Den nya linjen bor
dven ha logiska och goda kopplingar till befintligt
omkringliggande kollektivtrafiknit.

Kollektivtrafik samt gang- och cykeltrafik maste
planeras sa att de blir attraktiva alternativ till bilen.
Viktigast av allt 4r konkurrenskraft ur ett tidsper-

Not. 28. TRAST

Gustavs adolfs Torg  Triangelns képcentrum
2.3 km 2,9 km

Centralstation
1,9 km

Figuren pa nista sida visar hur langa strickor som
bussen maste kora for att betjina en viss stadsdel i
Karlstad. Om linjestrickningen kan ritas ut sa kan

Not. 29. Malmé stad (2010), Gor det majligt - stadsplanering for hallbara fardsatt
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FIGUR 2-9. Befintlig (till vinster) och ny féreslagen linjedragning (till héger) genom stadsdelen Vaxnés.

Kalla: Séren Bergerland 2011

turtitheten 6ka utan att det krévs fler bussar. Det
betyder samtidigt att kostnadseffektiviteten och
konkurrenskraften gentemot bilen kan 6ka.

I nedanstaende figur visar den heldragna linjen
dagens korvag forlinje 7i Malmo. Den streckade lin-
jenvisar en annan bittre 16sning féor samma busslin-
je, en strackning som &r gen, central och ger kortare
gangavstand for resenirerna. Strickningen skulle
spara 3 minuters restid i vardera riktningen och ge
en samhéllsekonomisk nytta med hela 2,7 miljoner
kronor per ar. I summan ingar inbesparingen av en
buss per dygn i trafik, kortare korstriacka, restids-
vinsterna for resenirerna, samt okade intikter till
f6ljd av en attraktivare resa.

FIGUR 2-10. Férslag pa genare linjedragning fér busslinje i Malmg,
som dven ger kortare gangavstand fér resenérerna.®®

o U

u

Exempel: Mal fér restidskvoter

Ett bra exempel dr Visttrafiks arbete med res-
tidskvoter.

Visttrafik har bland annat i sin verksamhets-
plan fér 2011-2013 tagit fram malbilder med
konkreta restidskvoter for resor med kollektiv-
trafiken jamfért med bil; max 0,8 for tag, 1,2 for
expressbuss och 1,3 for regionbuss.

Detta ir ett tydligt verktyg som i form av ex-
empelvis linjestrackning och antal hallplatser,
kan kommuniceras gentemot kommunerna vid
planering av kollektivtrafik. Det visar ocksa hur
kollektivtrafikens attraktivitet paverkas av for-
béttringar i restid i férhallande till biltrafiken.

Planera sa att kollektivtrafiken ges en vil
avvigd tackningsgrad

En kollektivtrafik med 100 % téckningsgrad ir inte
realistiskt att efterstriva ur samhillsekonomisk
synpunkt. Det bor darfor ske en avviigning mellan
kollektivtrafikens sociala uppgift och ekonomisk ef-
fektivitet.

Flera sma och medelstora stiader har stadsdelar,
oftabeldgnaistidernas ytteromraden, med 1ag den-
sitet, vilka dr samhéllsekonomiskt dyra att forsérja
med kollektivtrafik. Samtidigt bor staden och kol-
lektivtrafiken utformas sa att s manga som maojligt
av stadens invanare far tillgang till en hogkvalitativ
kollektivtrafik.

Varje stad bor darfor ta fram en minimistandard
for kollektivtrafikens tidckningsgrad, exempelvis
hur manga av stadens invanare som bor bo inom ett
visst avstand fran ndrmaste hallplats.®!

Not. 30. Malmo stad (2010) Gor det mojligt - stadsplanera for hallbara fardsatt
Not. 31. Beskriven minimistandard i detta stycke avser enbart téckningsgrad och liknande minimikrav kan utformas for olika kvalitetsaspekter sa

som turtathet, restidskvoter etc.
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For att kunna f6lja en sddan minimistandard ir det
viktigt att kollektivtrafiken ses som en integrerad
del av stadsplaneringen och att stadsplaneringen
dven later sig styras av kollektivtrafiken. De inva-
nare som bor i omraden utan tidtabellagd kollektiv-
trafikforsorjning kan istéllet erbjudas anropsstyrd
kollektivtrafik.

Utéka kollektivtrafikens upptagningsomrade

Park&Ride, Bike&Ride, Ride&Bike och Kiss&Ride
ir olika exempel pa vanliga 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
hallplats for att sedan ta sig vidare med kollektiv-
trafiken. Pa sa vis kan kollektivtrafikens upptag-
ningsomrade utotkas i glesare omraden.

* Bike&Ride innebir att resenéren borjar sin resa
med cykel som limnas vid hallplatsen eller sta-
tionen for att sedan fortsitta med kollektivtrafik,
medan Ride&Bike innebir det omvénda.

* Kiss&Ride innebir att resenéren far skjuts till
stationen eller hallplatsen och sedan fortsitter
sin resa med kollektivtrafiken.

Integration och sammankoppling med andra fard-
medel kan skapa win-win-situationer. Park&Ride
ar ett exempel eftersom resenirerna kan ses som
nya kunder till titortstrafiken. Det finns forst och
frimst tva sorters Park&Ride: lokaliserad néra re-
sans ursprung, ofta kopplad till tag, och lokaliserad
nira resans mal i utkanten av stider (infartsparke-
ring). Den senare typen ir viktigast for det lokala
kollektivtrafiksystemet men mindre effektiv.

Park&Ride-anldggningar i utkanterna av stider
borjar bli ganska vanliga i Europa. I kombination
med tdta kollektivtrafikavgangar mellan pendel-
parkeringen och stadens centrum kan de bli mycket
framgangsrika om tillgangen till parkering i inner-
staden dr begrinsad och kostnaden for parkering ar
hog. Denna typ av Park&Ride-anldggningar 4r mest
aktuella i vara storstéder.

Mer om Park&Ride finns att l4sa under avsnitt 7.6
Marknadsforing.

2.4 Genomfor atgarder som stodjer
kollektivtrafiken

Atgiirder for en hogkvalitativ kollektivtrafik bor inte
genomforas isolerat. I samband med forbéttringar av
kollektivtrafikutbudet bor stédjande atgirder, som

Not. 32. SKL & TV (2011), Hallbart resande i praktiken
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lockar nya resendrer, vidtas. Ibland kan biltrafikens
konkurrensférdelar jamnas ut via styrmedel vilket
bidrar till en 6verflyttning till kollektivtrafiken.

Mobility Management

Beteendepaverkande atgirder, dven kallat mobility
management, bor genomforas for att 6ka kollektiv-
trafikresandet. Grundliggande for mobility mana-
gement ir “mjuka” atgirder som information och
kommunikation, organisation av tjinster och ko-
ordination av olika parters verksamheter. “Mjuka”
atgirder forbattrar ofta effektiviteten hos “harda”
atgiarder inom kollektivtrafiken (som t.ex. ny spar-
vigslinje eller ny bussgata). Exempel pa mjuka at-
girder inom kollektivtrafikomradet dr®%

* Reseservice.

+ Marknadsforings- och informationskampanjer
for okat kollektivtrafikresande.

* Subventionerade kollektivtrafikkort fran arbets-
givaren.

* Prova-pa-perioder och testreseniirskampanjer,
gratis periodkort for bilister som vill prova att
aka kollektivt. De kan t.ex. erbjudas ett sirskilt
arbetsplatsomrade eller nyinflyttade.

* Samarbeten med bilpoolsforetag.

* Lanecyklar som komplement till kollektivtrafi-
ken.

* Gronaresplaner hos foretag for att uppmuntra
hallbara firdmedelsval bland de anstéllda.

* Kundsegmenteringsstudier och fokusgrupper ar
exempel pa metoder som ger underlag till riktad
marknadsféring mot malgrupper.

Exempel: Effektiv policy i Nacka kommun

Nacka kommun inférde en ny resepolicy som
bland annat syftade till att minska bilresandet
bland de kommunanstillda. I samband med
inforandet av den nya resepolicyn startades
en bilpool och personalens parkering belades
med en avgift med progressiv taxa. Med hjilp
av parkeringsavgifterna subventionerades kol-
lektivtrafikkortet for de anstéllda som valde att
resa kollektivt. Effektutviarderingen visade ett
tydligt 6kat kollektivt resande och ett reducerat
bilresande bland de anstéllda.



Parkering som styrmedel

Parkeringsavgifter ar ett starkt ekonomiskt styrme-
del som har stor potential att fordndra fardmedels-
val och resmonster. En kombination av inférande
eller hojning av parkeringsavgifter tillsammans
med beteendepéaverkande atgirder och forbittrad
standard for kollektivtrafiken ir ofta en framgangs-
rik strategi. Andra sitt att gynna ett kollektivt re-
sande dr genom olika former av tidsreglering och lo-
kalisering av parkeringsplatser. En malséttning bor
vara att det ska vara lika langt att ga till en samlad
parkeringsanliggning som till nirmaste hallplats.
Inférande av parkeringsnormer som minskar bilan-
viandningen i savil befintlig som tillkommande be-
byggelse, ir ytterligare en limplig atgird.

Studier har visat att bilplatstillgang vid arbets-
platsen har stor paverkan pa firdmedelsvalet, se
figuren nedan. Vid gratis parkeringsplats aker cirka
75 % bil, medan andelen bilpendlare reduceras till
drygt 50 % vid avgiftsbelagd parkering.

Uppriitta bilpoolssystem

En annan stédjande atgird for kollektivtrafiken dr
satsningar pa bilpooler. Detta dr ett system for kort-
tidsuthyrning av bil vars frimsta malgrupp ar per-

FIGUR 2-11. Bilplatstillgang och fardmedelsval for arbetsresor.>

soner som inte har en egen bil, men som kan behova

ha tillgang till bil vid speciella tillfdllen. Bilpooler

ger lagre bilanvindning och hogre kollektivtrafik-
anvindning dn eget bildgande. Nagra av de viktigas-
te aspekterna for bilpooler ar:

* Den grundldggande principen ir att det faktiska
anviandandet inte behover vara kopplat till att dga
bilen.

* Bilarna dr lokaliserade centralt i staden (vanligt-
vis i omraden dér det finns stor efterfragan pa
bilpool).

* Den fysiska tillgangen till bilen sker vanligtvis
med en huvudnyckel eller ett nyckelkort (utan
hjalp av personal)

* Bilanvindningen maste bokas i forskott per
telefon eller pa internet i 6verensstimmelse med
tillgéngligheten pa bilar.

I motsats till biluthyrning redovisas bilpoolsanvand-
ningen per timme tillsammans med en kundmanads-
avgift eller abonnemangsavgift och den ar inte 6ppen
for alla. Kunderna ir antingen medlemmar i en bil-
poolsorganisation (for ett grannskap eller stadsdel)
eller abonnenter till en kommersiell operator.

I de flestaldnder med bilpoolssystem startade det

%
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Not. 33. Denstadli (2002). Arbeids- och tjenstereiser. Den nasjonale reisevaneundersokelsen. -. TOl rapport 596,/2002. TOI. Oslo
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med grisrotsorganisationer (t.ex. grannskapspro-
jekt), men systemen har utvecklats till en mer kom-
mersiellt driven service. Medan bilpoolsinitiativet
fortsitter att expandera i manga linder har det pre-
cis startat i andra. For att kunna fungera tillfreds-
stillande behover bilpooler ha en viss efterfragan
(kritisk massa) som kan nas i storre titorter med
hoégre befolkningstithet. Pa landsbygden och i min-
dre stader dr det svarare att komma upp i den nivan.

Mer om bilpooler finns att 14sa under avsnitt 7.6
Marknadsforing.

Inforande av Traffic Calming

Traffic Calming ir ett samlingsnamn for atgarder
som anvénds for att ddmpa biltrafiken genom eller
i ett omrade for att reducera de problem som biltra-
fiken genererar.

Inférande av traffic calming-atgirder medfor
vanligtvis att kollektivtrafikens konkurrenskraft
gentemot biltrafiken stirks, men syftet med atgar-
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derna kan dven vara att uppna en tkad sikerhet och

tillgdnglighet, en minskad miljopaverkan (buller

och avgaser) eller att 6ka stadsmiljons vitalitet och
attraktionskraft generellt. Exempel pa traffic cal-

ming-atgirder &r:

* Hastighetsbegréansningar och inférande av has-
tighetsddmpande atgirder. Denna typ av atgirder
kan orsaka problem for kollektivtrafiken om
utformningen inte dr anpassad for kollektivtra-
fik, se avsnitt 6.5.

* Minskad yta for biltrafik, t.ex. genom byggande
av trottoarer och cykelbanor, inférande av kol-
lektivtrafikkorfilt eller anldggande av spar for
sparbunden trafik.

* Hel eller delvis avstangning for biltrafik, t.ex.
genom inférande av gagator eller kollektivtrafik-
gator.

* Ekonomiska styrmedel som t.ex. vigavgifter,
miljézoner och vagtullar.



KAPITEL

Marknadsanalys

Kollektivtrafikbranschens verksamhet har sedan lang tid tillbaka varit mer produktions-
an marknadsorienterad. For att 6ka kollektivtrafikens marknadsandel krivs 6vergang till
en servicekultur dir resenéren ir i centrum. En viktig del i detta &r att lyssna och ta till-
vara kundernas attityder och synpunkter. En hég kundnéjdhet ar grundldggande for att
behalla nuvarande kunder och for att fa nya. For att na nya resenirer kravs ett utbud som

passar efterfragan och da maste vi veta hur efterfragan ser ut.

3.1 Varfor marknadsanalys?

En marknadsanalys ska besvara tre viktiga fragor
* Hur ser marknaden for kollektivtrafik ut idag?
* Varfor ser den ut som den gor?

* Hur forvéintas den se ut imorgon?

For att besvara fragorna ovan maste statistik samlas
in, men dven analyser och prognoser maste goras
for att forstd sambanden mellan utbudet och efter-
fragan.

En marknadsanalys av ett omrade eller en stads
lokala forutsittningar ger utgangspunkten for vida-
reutveckling av kollektivtrafiksystemet. Analysen bor
innefatta en kartliggning av utbudet, behovet av att
resa idag och en uppskattning av den framtida efter-
fragan pa kollektivtrafikresor. En bra marknadsanalys
borgar for att de beslut som fattas grundas pa fakta.

Det ir viktigt att komma ihag att folja upp mark-
nadsanalysen regelbundet i enlighet med kvalitets-
cykeln. De fyra stegen i kvalitetscykeln ar: planera,
reagera, utvirdera och forbéttra.

FIGUR 3-1. Kvalitetscykelns fyra bestandsdelar.

Forbattra Planera
Utvérdera Reagera

|

Anvindarnas behov och forvintningar dndras 6ver
tiden. Darfor dr det viktigt med regelbundna mark-
nadsanalyser for att tidigt fanga upp fordndringar
och planera direfter. Marknadsanalysens omfatt-
ning beror av hur mycket markanvéndningen, be-
folkningen, arbetstillfdllena, livsstilen et cetera
dndras 6ver tiden.

Rekommendationen dr att en stérre marknadsanalys
av omrddets eller stadens forutsdttningar bor géras
dtminstone vart femte dr.
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3.2 Analys av nuliget
Befolknings- och sysselsittningstithet

Aktuella uppgifter om boende i olika omraden bor
finnas tillgdngliga hos respektive kommun. Uppgif-
terna dr vanligtvis omradesindelade och fordelade
pa kons- och aldersklasser. Kunskap om aldersfor-
delningen #r viktig for att kunna matcha utbudet
mot kundgruppen. Om omradesindelningen ar grov,
med stora omraden, behéver en finare indelning go-
ras for att tydliggora var bostédder och arbetsplatser
ar férlagda.

For att kartligga den nuvarande sysselsidttning-
en krivs primért uppgifter om antal anstéllda och
deras geografiska fordelning. I de flesta fall 4r en
uppdelning pa verksamhetstyp och kategorier samt
information om arbetstidens borjan och slut 6nsk-
vird. Pa grund av svarigheter att fa fram aktuella
uppgifter blir oftast tillgdngen styrande fér vilka
uppgifter som tas fram. Efterfragad verksamhets-
indelning dr vanligen antal sysselsatta per verksam-
hetsomrade. Kunskap om var de sysselsatta har sin
bostad dr dven intressant for att fanga upp viktiga
pendlingsstrommar.

SCB:s pendlingsstatistik dr ett bra underlag da den
redovisar var de som arbetar har sin bostad.

Eftersom skolelever och studenter &r viktiga kund-
grupper ir det viktigt att ta reda pa var skolor pa
olika nivaer ir 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 ir nod-
viandig for att kunna identifiera problem och plane-
radirefter. Dagens trafik bottnar i beslut och avvag-
ningar gjorda under lang tid tillbaka. For att fullt ut
forsta nuliget ar det viktigt att ha kunskap om tidi-
gare fattade beslut. Aldre utredningar och protokoll
ar darfor viktiga for att kunna forstd motiven bakom
de historiska besluten.

Nuvarande linjenits utformning och standard
beskrivs med hjélp av kartmaterial, tidtabeller och
fardtidsmétningar (métning av fardtiderilinjenitet
med hjilp av fordonsdatorer).

En beskrivning bor omfatta féljande delar:
* Linjenitets uppbyggnad med stomlinjer, direkt-
linjer, lokallinjer och olika linjevarianter.

38 Kol-TRAST - Planeringshandbok fér en attraktiv och effektiv kollektivtrafik

* For stationer och hallplatsligen bor foljande
faktorer kartlaggas:

- Antal stationer och hallplatslidgen.

- Pastigande och omstigning per station/héallplats.

- Realtid eller annan dynamisk information.

- Biljettmaskin eller annan férsiljning, t.ex. kiosk.

- Viderskydd.

- Sittbank.

- Utformning, t.ex. bussficka, klackhallplats eller
timglashéllplats.

- Trottoar och gang- och cykelbanor.

- Tillgdnglig information, t.ex. tidtabeller och
kartor.

- Belysning.

- Vindutsatt lage.

- Cykelparkering.

+ For varje linje bor féljande faktorer kartldggas:

— Turtéathet under trafikeringsperioden: vardag,
helg, natt.

- Linjelidngd.

- Beldggning och resande.

- Produktionsdata, d.v.s. vagnar, vagnkilometer,
vagntimmar, férartimmar.

- Kortider, tid vid héllplats, stopptid vid kors-
ning, medelhastigheter och fiardtider under
olika tidsperioder.

- Redovisning av tidtabell, t.ex. grafiskt.

* Resursdata, d.v.s. eventuella begrédnsningar i an-
tal vagnar, forare eller produktion i 6vrigt.

Information om belédggning och resande ger under-
lag for prioritering och berdkning av effektivitet.
Kénnedom om fiardtidernailinjenitet ar av stor be-
tydelse da bussarnas firdtider till stor del paverkas
av gatunitets utformning och framkomlighet. Detta
har under manga ar uppmirksammats i trafikfére-
tagen som pa olika sitt méater viktiga fardtidskom-
ponenter sasom kortid, stopptid vid hallplats och
stopptid vid korsningar. Fardtidsméitningar gors

vanligtvis med hjélp av fordonsdatorer som finns i

nistan alla fordon.

Nuldgesbeskrivningen av trafikutbudet bor dven
ta upp hur prissystemet fungerar, se vidare kapitel 8
Pris- och betalsystem. En beskrivning av prissyste-
met bér omfatta foljande delar:

+ Beskrivning av vilken typ av prissystem som till-
ldmpas: enhetspris, avstandsbaserat pris eller
zonpris.

* Utbud av biljetter och kort.

* Kostnad och giltighet for olika produkter.

* Betalningsformer.



Kartligg kollektivtrafikens tillgénglighet

Forutom att beskriva de faktiska utbudsnivaernas
kvalitet behover kartliggningen av dagens trafik
innehalla en beskrivning av den ”ldtthet” med vil-
ken olika trafikanter kan na stadens arbetsplatser,
service, rekreation och 6vriga utbud och aktiviteter.
Med andra ord beskriva hur tillginglig dagens kol-
lektivtrafik &r, och vilken tillginglighet den skapar
i samhéllet. Tillgdngligheten beror bland annat pa
restid, vantetid, reskostnad, komfort, regelbunden-
het och tillf6rlitlighet?*.

For att kunna bedoma och beskriva tillgénglighe-
ten har Trafikverket ar 2010 tagit fram 14 enkla matt
vilka enskilt eller tillsammans kan skapa en bild av
tillgdngligheten?:

+ Befolkningstéthet.

* Sysselsédttningstithet.

* Lokaliseringskartor.

* Antal boende inom 400/600 m fran hallplats.

* Antal sysselsatta inom 400/600 m fran hallplats.

* Avstand till nirmaste utbud av t.ex. handel,
service.

* Avstand till x antal av ndrmaste utbud av t.ex.
handel, service.

* Fagelvigsavstand till nirmaste utbud av t.ex.
handel, service.

* Fagelvigsavstand till x antal av ndrmaste utbud
av t.ex. handel, service.

* Restid med bil/cykel/buss till nirmaste utbud av
t.ex. handel, service.

* Restid med bil/cykel till x antal av ndrmaste
utbud av t.ex. handel, service.

* Restid med bil/cykel/buss till specifik lokalise-
ring.

* Restidskvoter.

* Fagelvigsavstand till ett urval av viktig basservice

(index).

Resmonster och firdmedelsférdelning

Efterfragan pa resor kan dels avse enbart kollektivt
resande, dels det totala resandet, d.v.s. med kollek-
tivtrafik, bil, gang och cykel. Efterfragan kan #ven
avse det verkligen genomforda resandet eller ett
potentiellt resbehov. Skillnaden mellan det potenti-
ella behovet och det realiserade benimns ofta som
dolt resbehov. Forekomsten av dolt resbehov kan
till exempel bero pa att det inte finns nagra lamp-
liga forbindelser for det aktuella resbehovet eller att
standarden dr sa 14g att man avstar fran att resa. Det
ar darfor viktigt att gora klart for sig vilken typ av
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reseefterfrdgan man ir ute efter i olika situationer.

Olika situationer kriver olika uppgifter om re-
sandet. En kartldggning av resandet kan delas upp i
fyra grupper vilka kréiver olika undersokningsmeto-
dik och noggrannhet, se vidare avsnitt 3—4.

Verktyg for marknadsanalys:

* Grupp 1 omfattar uppgifter om resande med kol-
lektivtrafik for ett trafikforetag. Grupp 1 erfor-
dras for t.ex. ekonomisk planering och uppfolj-
ning av resandeutvecklingen. Dessa uppgifter kan
erhallas genom bearbetning av biljettstatistik.
Grupp 2 omfattar uppgifter om resandet med kol-
lektivtrafik fér en linje, hallplats eller tur. Grupp
2 erfordras for ett flertal fragestillningar betraf-
fande utformning av trafiken i befintligt linjenit.
Dessa uppgifter insamlas genom olika former av
resanderdkningar.

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

Grupp 4 omfattar uppgifter om totalresande
mellan omraden med alla firdmedel. Grupp 4
erfordras i situationer dér atgiarder som paverkar
fairdmedelsvalet ar aktuella.

v

v

Beskriv efterfragan pd resor

En kartldggning av resandet ska ge underlag for pla-
nering av trafikutformning, ekonomisk planering
och uppféljning av resandeutveckling. Efterfragan
pa resor kan erhallas och uttryckas pa olika sitt.
En mycket grov bild av dagens resande kan erhallas
med hjilp av de totala intékterna eller antalet salda
biljetter och periodkort. Idag finns dven automa-
tiska system for att rikna pastigande och avstigande
pa fordonen, bade med hjilp av ldsare i dorren och
med lasareibiljettmaskinerna. Genom ett s.k. check
in - check out system, d.v.s. att resenéren maste re-
gistrera sin biljett/periodkort bade vid pa- och av-
stigning pa fordonet, kan detaljerad statistik for re-
sandemonstret erhéllas om informationen sparas i
systemet.

Uppgifter om arbetspendling (resor mellan bo-
stad och arbete) kan erhallas ur SCB:s pendlingssta-
tistik. Det finns dock inga uppgifter om vilket fard-
medel som anvinds for resan.

Aven skolresandet #r av intresse. I forsta hand r
skoltider och upptagningsomraden aktuella och kan
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Kapitel 3. Marknadsanalys

erhallas fran skolférvaltningen. De flesta kommu-
ner har idag fritt skolval vilket innebér att eleverna
inte automatiskt gar i den skola som ligger nirmast
bostaden. Det kan leda till att upptagningsomradena
for skolorna skiljer sig at mycket fran ar till ar, vilket
kan forsvara mer langsiktig kollektivtrafikplanering.

Pendlingen (arbetspendling och skolresande)
kan redovisas som inpendling, respektive utpend-
ling omradesvis, eventuellt fordelat pa fardsitt.
Redovisning i matrisform &r ofta mer anvandbar da
resmatriser forutom att ge en 6verblick, &ven kan
anviandas av programvara som genomfor resande-
analyser. En fullstindig matris kan anvindas for
att redovisa pendlingen foérdelad pa riktning och
omrade. Ofta anvinds en s.k. halv eller symmetrisk
matris vilket innebér att resandet mellan omradena
antas vara lika stort i bada riktningarna.

Kartléigg nuvarande resande med hjélp av
resvaneundersokningar och resanderikningar

Det finns tre principiellt skilda sitt att ta reda pa
hur resandet fordelas i nitet. Den forsta metoden
ir att samla in resandestatistik fran biljettforsélj-
ning och/eller digitala ldsare av biljettaviseringen
fran fordonen i trafik. Den andra metoden riknar
passagerare i vissa snitt, pa vissa striackor och/eller
pa vissa hallplatser. Denna metod bendmns resan-
derdkning. Den tredje metoden - resvaneundersok-
ning - bestar i att man fragar resenérer varifran de
kommer och vart de ska dka samt vilken vig de vil-
jerinitet. Samtidigt kan man fraga om resans dnda-
mal. Resvaneundersékningar ger upplysningar om
savil belastningar pa olika delar av nitet som om
start- och malpunkt f6r resorna. Resanderéikningar
ger ddremot endast upplysningar om belastningen.

Resandestatistik

Statistik 6ver resandets fordelning 6ver dygnet, ar
och pa olika linjer kan erhéllas genom bearbetning
av fardbevisforsiljningen. De uppgifter som kan er-
hallas ur biljettstatistiken utgér vanligen informa-
tion om totalresandet och dess variationer inom ett
trafikforetag eller del av detta. Med moderna biljett-
maskiner som digitalt ldser av fairdbeviset ombord
pa fordonen, gar det att ta fram detaljerat underlag
om resandet per fordon och linje samt pastigande
per héllplats. Statistiken registreras fér det faktiska
klockslaget vilket gor att mycket noggranna analy-
ser kan goras. Kontroll bor goras av hur bytesresor
registreras sa att inte en resa riknas som tva sepa-
rata resor vid byte mellan fordon.
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For att hantera den stora mdngd statistik som idag
dr tillgdnglig mdste metoder utarbetas for redovis-
ningen. Bestdm vilka fragor som ska besvaras innan
statistiken hdmtas ur biljett- och fordonssystemet.

Uppgifter om totala intikter per manad ger genom
jaimforelse med andra manader eller ar en analys av
resandeutvecklingen. Denna statistik dr den nor-
mala for att beskriva resandeutvecklingen. Dock
maste hinsyn tas till prisnivan for att ge ett réttvi-
sande resultat.

Resanderdkning

Resanderdkningar genomfors genom att rikna an-
tal passagerare som stiger av och pa, de som finns
i fordonet och de som finns pa en hallplats. Med
hjalp av resanderdkningar kan resandet klarlaggas
till storlek och tidpunkt, men inte med avseende pa
mellan vilka omraden/hallplatser resorna sker.

Resanderdkningar kan delas in i tre grupper. De
tre grupperna anvinds i olika ssmmanhang och ger
olika omfattande information:

* Snittrakningar. Snittriakningar ger uppgift om
belastning (antal resande) i ett snitt, till exempel
paen linjestréicka eller vid en hallplats. Snittrak-
ningar ar aktuella for att bedoma belastningen
palinjer, till exempel fér bedomning av férstark-
ningsbehov.

* Rikning av pastigande. Rikningar av pasti-
gande pa en linje eller hallplats ger uppgifter om
resandets totalvolym pa linjen eller hallplatsen.
Vid berikning av totalresandet maste man dock
beakta eventuella bytesresor.

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

De olika rdaknemetoderna kan anvindas var for sig
eller i kombination. For att erhalla en kontinuerlig
uppf6ljning av resandets omfattning kan det vara
lampligt att genomféra resanderikningar regelbun-
det och i varierad omfattning. Vid genomforande av
kontinuerlig resanderikning ir det av stor vikt att
kénna till hur resandet naturligt varierar éver dyg-
net och aret, se sid 55.



TABELL 3-1. Exempel pa upplagg av system for resanderskningar.

Snittrakningar

Nagra ganger per manad raknas (upp-
skattas) antal resande i olika snitt per
tur under hogtrafik. Vid behov dven
annan tid.

Automatisk trafikantrakning (ATR),
registrering i biljettmaskiner eller
manuell rakning

Omfattning

Rékning utfors av

Bearbetning Belastning per tur eller timme

Utnyttjas till Planering av forstarkning.

Uppféljning av resandeutvecklingen.
Prioritering av atgarder pa hallplats.

Resanderdkningar kan, utéver for kontinuerlig
uppféljning, utféras som underlag for mindre for-
andringar av linjedragning, prisindringar etcetera.
Speciella rikningar kan ocksa utféras for att studera
resandet till vissa hallplatser eller vissa linjer och ti-
der eller for att studera omfattningen av bytesresor.

Rikningar av pa- och avstigande pa héllplatser
kan i vissa fall utnyttjas for att ta fram en grov res-
matris (resor mellan omraden). Detta kan géras
med hjilp av till exempel en modell som bygger pa
antagandet att resande mellan omraden ir en funk-
tion av pa- och avstigandet i respektive omrade samt
resestandarden mellan omradena.

Resanderikningar ger tillrdcklig information for
ett flertal fragestéllningar, sisom dimensionering
av atgirder i ett befintligt nit (under forutsittning
att turtétheten inte dndras), utformning och prio-
ritering av atgirder vid hallplatser och utvirdering
av mindre férandringar i ett befintligt nét. Vill man
ddremot kunna ta hinsyn till valet av fardvagar i
nitet far man tillgripa resvaneundersokningar el-
ler nitutliggningssimuleringar. Detta ar fallet om
man vill utvirdera storre fordndringar i ett nit, sa
stora att de kan paverka fardvigsvalet, till exempel
fordndrade linjestriackningar och dndrad hopkopp-
ling av linjer samt om man vill analysera bytesfor-
hallanden.

Resvaneundersokningar

For kartliggning av resor mellan omraden &r res-
vaneundersokningar den normalt férekommande
undersokningsmetodiken. Resvaneundersdkningar
sker i form av intervjuer eller enkiter. I det senare
fallet fyller den tillfragade sjilv i ett formular. Man
kan ocksa sérskilja unders6kningar som utfors i kol-
lektivtrafiken (ombordundersdkningar pa fordon

Rikning av pastigande

Nagra ganger per ar raknas antal
pastigande per tur.

Automatisk trafikantrékning (ATR),
registrering i biljettmaskiner eller
manuell rékning

Pastigande per timme och linje

Uppféljning av resandeutveck-
lingen.

Rékning av pa- och avstigande

Infér mindre linjeférandringar.

Automatisk trafikantrakning
(ATR), registrering i biljettma-
skiner (vid check in - check out)
eller manuell rakning

Pa- och avstigande per hallplats
eller omrade. Linjebelastning pa
intressanta strackor.

Underlag fér mindre linjenatsfor-
andringar.

eller hallplatser) och sadana som gors i den tillfra-
gades hem. De senare maste 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 kollektivtrafik. Det innebéar
att denna typ av resvaneundersokning blir relativt
dyr, men den ger a andra sidan mer information.
Den generella arbetsgangen vid resvaneundersok-
ningar redovisas i nedanstaende figur.

FIGUR 3-2. Arbetsgang vid resvaneundersokningar.

Problemformulering och malséttning

Undersokningsplan utformas

Métinstrument utformas Urvalsram
framstélles
Matning Urval

Manuell granskning

Databehandling
Estimation, tabeller
Analys, utvardering

Rapport

Resvaneundersokningar ger upplysningar om savél
belastningar pa olika delar av niitet som om start- och
malpunkt fér resorna. Resanderikningar ger diremot
endast upplysningar om belastningar. En resvaneun-
dersokning kan ocksa innehalla fragor om ménniskors
instillning till olika forandringar, genomférda eller
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planerade. Man kan éven fa fram skillnader i beteende
mellan olika grupper, till exempel resenirer med och
utan bil, dldre och yngre etcetera.

Man bér skilja mellan potentiell efterfragan och
realiserad efterfragan. Skillnaden mellan dessa
benidmns dold efterfragan. Férekomsten av dold
efterfragan kan till exempel bero pa lag standard i
trafiksystemet. Resvaneunders6kningar som om-
fattar samtliga firdsitt ger ett matt pa efterfragan
som nirmar sig den potentiella efterfragan. En kol-
lektivtrafikférbindelse med 1ag standard kan till ex-
empel kompenseras genom att man cyklar och gar
mera. Resvaneundersokningar som enbart omfat-
tar kollektivtrafik och resanderikningar i kollektiv-
trafik, beaktar diremot inte alls en eventuell dold
efterfragan.

Resvaneundersokningar dr mer komplicerade
och dyrare att genomfora &n resanderéikningar. De
senare kan ocksa automatiseras och dirigenom ske
kontinuerligt under lingre tider. For en given insats
far man alltsa ut mera information om belastningar
pa nitet genom resanderikning &n genom resvane-
undersokningar. Resvaneundersokningar ger dock
information utoéver enbart belastningar. Det kan
motivera de hogre kostnaderna for resvaneunder-
sokningen.

Genomfor attitydundersékningar
bland resenirerna

En viktig del av kartldggningen i marknadsanalysen
ar att méta och tolka beteenden och férvintningar
hos befolkningen. Val av firdmedel beror inte bara
pa harda fakta sasom restid och komfort utan i lika
stor utstrickning pa den *bild” eller f6rvintning
som allmédnheten har pa fairdmedlet. Av den anled-
ningen ir det viktigt att kartlagga hur kollektivtrafi-
ken uppfattas av anvindarna och icke-anvindarna.

Reseniirsndjdheten ir ett viktigt omrade for tra-
fikféretagen att sla vakt om. Men att resenéren har
en positiv attityd till kollektivtrafiken innebir inte
automatiskt att han eller hon reser mer. Trafiken
maste dven tillgodose resenirens behov.

Ett vanligt sitt att mita resenirsndjdheten ar
genom olika former av kundundersékningar. Rese-
nirerna bor i dessa undersokningar klassificeras i
olika resenirsgrupper med liknande krav eller res-
monster, till exempel vaneresenérer, sillanreseni-
rer, turister, dldre och barn. Ett annat séitt att dela
inresendrernaiolika grupper ir efter syftet med re-
san, till exempel arbets- och skolresor, fritidsresor
eller serviceresor (shopping, sjukhusresor etc.).

Not. 36. TRAST - Trafik for en attraktiv stad
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Kollektivtrafikbarometern ar en branschgemen-
sam kvalitets- och attitydundersokning som drivs
och utvecklas av branschorganisationen Svensk
Kollektivtrafik. Kollektivtrafikbarometern har fun-
nits sedan 2001 och gérs manadsvis i syfte att 1opan-
de folja utvecklingen av kund- och marknadskapi-
talet. Svensk Kollektivtrafik sammanstiller arligen
resultatet for riksgenomsnittet. De som intervjuas
i undersdkningen ir ett statistiskt urval av svenska
folket mellan 15-75 ar, bade de som anvinder kollek-
tivtrafiken och de som inte gor det.

3.3 Analys av framtidens resande

Vilket resande kriivs for att na vision och mal?

Analysen av framtidens resande bor ta sin utgangs-

punkt i den vision och de mal som formulerats for

resandeutvecklingen. Genom att jamfora den 6ns-

kade utvecklingen med en framskrivning av resan-

det blir det tydligt vilket glapp som finns och vilka

atgirder som krévs for att na visionen.

* De faktorer som paverkar resandet kan delas in i
féljande huvudomraden:

* Omvirldsfaktorer

* Kollektivtrafikens utformning/attraktivitet

* Styrande och beteendepaverkande atgirder

Resandet med kollektivtrafik styrs till stor del av
bakgrundsfaktorer som handlar om hur omvirlden
utvecklas. Exempel pa viktiga omvirldsfaktorer
ar befolkningstillvixt, aldersférdelning, rumslig
struktur, sysselsidttning, konjunktur, bilinnehav, in-
komstutveckling och bréanslepris.

Hur kollektivtrafiksystemet utformas &r natur-
ligtvis visentligt for resendrernas val av fairdmedel.
Detta kan paverkas genom styrande och beteende-
paverkande atgarder.

I analysen av framtidens resande maste alla dessa
faktorer beaktas.

Kartligg planerade forandringar av
bebyggelse och infrastruktur

Varje kommun ska ha en aktuell 6versiktsplan som i
stort anger hur mark- och vattenomraden &r avsed-
da att anvéindas och hur bebyggelsen bor utvecklas.
Oversiktsplanen maéste ses 6ver minst en gang per
mandatperiod. Oversiktsplanen #r inte bindande
for myndigheter och enskilda, men ska beaktas och
vara vigledande vid olika beslut enligt plan- och
bygglagen 1 kap 3§ %¢. Trots dessa krav saknar fort-
farande manga kommuner en aktuell 6versiktsplan.



FIGUR 3-3. Resfrekvens som funktion av tatortsstorlek.
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Av den anledningen ir det viktigt att dven belysa
vilka férdndringar som den befintliga bebyggelsen
genomgar genom till exempel funktionsomvandling
och gentrifiering®.

For en begransad del av kommunen kan en for-
djupad oversiktsplan (FOP) tas fram. Flera kom-
muner tillsammans kan dven ta fram en gemensam,
regional Oversiktsplan. Det dr framforallt vanligt i
storstadsomraden dir manga kommuner gemen-
samt maste besluta om storre fragor sasom infra-
strukturutveckling, kollektivtrafikplanering, vat-
ten- och avloppshantering och gronomraden.

Ta hjélp av befolknings- och
sysselsidttningsprognoser

Med befolknings- och sysselsdttningsprognoser ges
en grov bild av det framtida marknadsunderlaget
for kollektivtrafik. Befolkningsprognoser utarbetas
pa statlig, regional och kommunal niva. Prognoser-
na utfors vanligen for ett omrade (t.ex. kommun el-
ler storre titort) som helhet och bryts dérefter ned
direkt eller efter hand pa delomraden, samordnat
med den fysiska planeringen.

Alders- och konsfordelning tas vanligtvis endast
fram for kommunen, storre tatorter och titortsde-
lar. Generellt giller att osidkerheten i uppgifterna
Okar med finare omradesindelning och uppdelning
pa flera variabler. I analyser dér befolkningsanta-
ganden har stor betydelse bor alternativa antagan-
den provas eller kianslighetsanalyser utforas.

Bed6mningar om den framtida sysselsittningen
utfors pa lansstyrelserna i samband med linsplane-

80 000

120 000

Tatortsstorlek - invanarantal

ringen. Beddmningarna ar grova och har vanligen
kommuner eller s.k. arbetsmarknader som minsta
omradesenhet. Kommuner tar inte regelméssigt
fram prognoser for antal arbetstillfillen. En upp-
skattning om framtida arbetstillfillen goérs vanligen
isamband med den 6versiktliga fysiska planeringen.
Uppskattningen baseras pa utvecklingstendenser
och bedémda férandringar av dagssituationen samt
schablonmissiga antaganden om antal sysselsatta
per ytenhet i nytillkommande arbetsomraden.

Prognoser och framskrivningar av
dagens utveckling

For att analysera statistik och géra prognoser for
framtiden anvinds idag ett flertal olika metoder
och tillimpningar. Vid 6versiktlig planering kan det
i minga sammanhang vara intressant att berikna
resandeunderlaget uttryckt som antal boende eller
sysselsatta. Kraven pa effektiv linjedragning &r till
exempel ofta uttryckta i denna form. Antal boende
och sysselsatta kan erhallas ur offentlig statistik.
Med resandeunderlaget som utgangspunkt kan man
med hjilp av generitetstal eller resalstringstal ga vidare
och berikna antalet resor som alstras i ett omrade. Ge-
neritetstalen varierar dock kraftigt dels inom en tétort,
dels mellan tétorter beroende pa ett flertal faktorer,
bla. reseavstand, kollektivtrafiksystemets standard,
bilinnehav, befolkningens alder och inkomster.
Restalen varierar med stadsstorleken. Stadsstor-
leken paverkar flera faktorer sasom reseavstand och
kollektivtrafikens standard. Reseavstandet paver-
kar konkurrensforhallandet mellan framst buss a

Not. 37. Social férandringsprocess som bestar i att individer med hég socioekonomisk status flyttar till stadsdelar som traditionellt har dominerats
av individer ur lagre sociala klasser eller fran etniska minoriteter. Nationalencyklopedin
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ena sidan och cykel och gang a den andra.
Reseavstandet varierar ocksa inom tétorten. De
som bor i ytteromraden har i allméinhet lingre ge-
nomsnittliga reseavstand dn de som bor centralt.
Bostadens typ har dven visat sig signifikant fér anta-
let resor, fler kollektivtrafikresor genomfors av bo-
ende i ldgenhet jamfort med boende i villa, radhus
och parhus.

3.4 Verktyg for marknadsanalys

For att ta fram och redovisa de basuppgifter, analy-
ser och prognoser som krivs for att besvara mark-
nadsanalysens fragor kan olika statistiska kéllor
och metoder anvindas. Kunskap och statistik om
dagens resande kan inhdmtas fran flera olika kéllor.

Kunskapskillor

Killorna kan grovt delas in i fyra omraden:

* Attitydunderstkningar bland resenérerna

* Resvaneundersokningar och resanderidkningar

* Pendlingsstatistik fran Statistiska centralbyran

* Prognoser och framskrivningar utifran dagens
utveckling och kidnda faktorer

Trafikanalys dr ansvarig statlig myndighet i Sverige
for statistik inom omradena bantrafik, kollektivtra-
fik, kommunikationsmonster, luftfart, post, tele,
sjofart och végtrafik. Statistik for kollektivtrafik de-
las in i tre huvudgrupper:

* Kollektivtrafik och samhéllsbetalda resor

* Fardtjanst och riksfardtjanst

* Lokal och regional kollektivtrafik.

Statistiken for Lokal och regional kollektivtrafik
belyser hur kollektivtrafikmyndigheter tillhan-
dahaller kollektivtrafik i respektive lin. I en arlig
rapport redovisas uppgifter om antal resor, per-
sonkilometer, utbudskilometer och med vilken
ekonomi verksamheten bedrivs®. Sammanstéll-
ningens syfte ir att belysa utvecklingen av den del-
vis samhiéllsfinansierade kollektivtrafiken i riket
och i respektive ldn. Vilken service som erbjuds,
till vilken kostnad, och hur tjansterna nyttjas av
medborgarna. For att samla in statistik tillfragas
kollektivtrafikmyndigheterna i samtliga lin en
gang om aret om utbud, ekonomi, antal resor och
personkilometer, indelat efter trafikeringsform.
Undersokningen har genomférts sedan mitten av
1980-talet i regi av branschorganisationen Svensk
Kollektivtrafik (fére detta SLTF). Mellan ar 2004-
2010 har undersokningen gjorts av SIKA (Statens

Not. 38. Trafikanalys, www.trafa.se
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institut for kommunikationsanalys, nerlagt mars
2010) och dérefter av Trafikanalys.

Verktyg och metoder
Nyckelkodssystemet

Statistiska centralbyran (SCB) ir den statliga forvalt-
ningsmyndighet som ansvarar for tillsyn, samord-
ning och produktion av offentlig statistik i Sverige.
Foérutom SCB finns det ytterligare statistikansvariga
myndigheter i vars uppdrag det dven ingar att fora
viss statistik, till exempel Trafikanalys som ndmnts
ovan. Den kommunala och regionala planeringen
kraver vanligen underlag med en finare geografisk
indelning &n l4n, kommun och férsamling. For att
mota detta behov har SCB ett databehandlingssys-
tem - nyckelkodssystemet (NYKO) - som gor det
mojligt att redovisa statistik for delomraden inom en
kommun. Nyckelkodssystemet &r idag det vanligaste
séttet att presentera statistik kopplat till geografiska
positioner sasom befolkning, arbetstillfillen och re-
sande.

Geogrdfiska informationssystem

Geografiska informationssystem (GIS) &r ett dator-
baserat sitt att samlain, lagra, analysera och presen-
tera geografisk (rumslig) information. I stort sett
alla kommuner och kollektivtrafikmyndigheter i
Sverige har idag datorbaserade informationssystem
dér olika uppgifter om verksamheten ar kopplade
till geografiska positioner, till exempel var busshall-
platser finns och vilken utrustning dessa har. Moj-
ligheterna med GIS &r enorma och variationen nér
det géller tillginglig data kan darfor vara stor. Med
hjélp av GIS kan man kombinera flera olika datakil-
lor och skapa nya analysmdgjligheter. Om det till ex-
empel finns underlag om var invanarna bor och var
alla busshallplatser ligger, kan man med GIS analy-
sera hur manga personer som bor inom exempelvis
400 meter fran en eller flera busshallplatser. Det
som begrénsar analysmdjligheterna ar sillan pro-
grammen i sig utan vanligtvis brist pa aktuella upp-
gifter. For att effektivt kunna utnyttja potentialen
med GIS krivs det att data halls aktuell.

Kollektivtrafikbarometern

En relativt enkel metod fér att méta resenérernas
och icke-resenérernas uppfattningar ar kundbaro-
metern. I Sverige genomférs sedan ar 2001 Kollek-
tivtrafikbarometern. Kollektivtrafikbarometern ar
en branschgemensam kvalitets- och attitydunder-
sokning som drivs och utvecklas av branschorgani-



sationen Svensk Kollektivtrafik. Kollektivtrafikba-
rometern genomfors manadsvis i syfte att 16pande
folja utvecklingen av kund- och marknadskapitalet.
Svensk Kollektivtrafik sammanstéller arligen re-
sultatet for riksgenomsnittet. Jimforelser mellan
lanen ska goras med stor forsiktighet med hiansyn
till de kraftigt skiftande forutséttningarna vad gil-
ler bl.a. geografi, komplexitet, infrastruktur och tra-
fikutbud. De som intervjuas i undersdkningen ar ett
statistiskt urval av svenska folket mellan 15-75 ar,
bade de som anvinder kollektivtrafiken och de som
inte gor det. Ett av malen med undersékningen ir
att skapa referensvirden som speglar hur svenska
folket bedomer kollektivtrafiken. Darfor har resul-
taten for riksgenomsnittet viktats utifran befolk-
ningsméngden i respektive kollektivtrafikmyndig-
hets ansvarsomrade.*

Fokusgrupper

Fokusgrupper anviands ofta som unders6kningsme-
tod for att ta reda pa attityderna till kollektivtrafi-
ken hos resenérer och icke-resenérer. Deltagarna i
en fokusgrupp ir strategiskt utvalda for att spegla
en viss typ av anvindare och gruppen bestar sillan
av mer in 12 personer at gangen. Fokusgruppens
samtal leds av en moderator. Metoden innebér att
gruppens deltagare tillfragas om sina kénslor for
och attityder till en foreteelse, produkt, service,
ett koncept eller en idé. Fragorna ir stéllda till hela
gruppen och uppmuntrar till diskussion. Till skill-
nad fran stérre undersokningar, till exempel om-
bordundersdkningar eller resvaneundersdkningar,
ar fokusgruppens diskussioner mer innehallsrika
och enskilda personers asikter far storre utrymme.
Fokusgruppen ir 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 ar
ocksd mindre resurskrivande dn enskilda inter-
vjuer. Nackdelen med fokusgrupper &r att det kan
vara svart att fa deltagare att stélla upp och att ta sig
till en viss plats en viss tid. Incitament i form av en
gava kan hjilpa, likasa att forligga fokusgruppen pa
en plats dir deltagarna redan befinner sig (skola, ar-
betsplats etc.).

RP- och SP-undersékningar

Kunskap om hur befintliga och potentiella reseni-
rer gor sitt fardmedelsval ar en viktig faktor for att
kunna oka kollektivtrafikens attraktivitet. Fram-

Not. 39. Svensk Kollektivtrafik

forallt tva olika typer av undersékningar, Revealed
preference (RP) och Stated preference (SP), an-
viands idag for att undersoka firdmedelsvalet el-
ler virderingar. I en RP-undersdkning observeras
de faktiska gjorda valen av transportmedel hos de
potentiella resenérerna, till exempel genom en
resvaneundersokning. Vill man istillet underséka
hypotetiska valsituationer anvinds SP-undersok-
ningar. Med SP-undersokningar kan man till exem-
pel understka hur mycket fordndrad turtithet, nya
fordon eller forbittrade stationer paverkar resan-
det utan att faktiskt inféra fordndringen. Resulta-
ten fran SP/RP-understkningar kan anvindas i till
exempel en prognosmodell. SP-undersékningar an-
ses oftast vara mer opalitliga in RP-unders6kningar
eftersom man dér fragar om hypotetiska val snarare
dn faktiskt gjorda val. *°

Frdga intresse- och resendrsorganisationer

Resenirsorganisationer samlar intresserade kol-
lektivtrafikresendrer pa lokal och nationell niva.
Hos intresse- och resenérsorganisationer finns en
god lokal kunskap och de bidrar ofta gdrna med
asikter om hur kollektivtrafiken kan utvecklas och
forbittras. Saknas resendrsorganisationer kan till
exempel byaféreningar och stadsdelsrad tillfragas.

Trafikverkets trafikalstringsverktyg

Trafikverkets trafikalstringsverktyg ar utformat for
att underlitta skattning av trafikalstring i samband
med planering av nya eller befintliga omraden. Tra-
fikalstring med bil, kollektivtrafik, gang och cykel
ingar. Verktyget bygger pa den kunskap som finns
idag kring alstring av persontransporter beroende
pa lokalisering och markanvindning. Utéver det
kan firdmedelsfordelningar justeras beroende pa
hur kommunen/regionen arbetar med kollektiv-
trafik, gang, cykel, bil och mobility management.
Verktyget kan &ven beridkna storleken av nyttotrafik
som en andel av biltrafik. Trafikalstringsverktyget
dr webbaserat och nas via Trafikverkets hemsida.*
For att bedoma framtida samhéllsutveckling och
ddrmed behov av Kkollektivtrafikférsorjning an-
vands olika prognosmodeller. De vanligaste prog-
nosmodellerna redogérs kort for nedan. Program
for natutldggning beskrivs nedan samti kapitel 4.10.

rAps

rAps (regionalt analys- och prognossystem) bygger
pa en databas med regionalt férdelad statistik om

Not. 40. Nar resendrerna sjalva far valja - Sammanstalining av attityder, perceptioner och varderingar, WSP och KTH 2010

Not. 41. www.trafikverket.se
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befolkning, arbetsmarknad, niringsliv och regional
ekonomi. Den statliga myndigheten Tillvixtanalys
forvaltar rAps. Verktyget ar framtaget for lanssty-
relser och regionplaneorgan och mojliggér langsik-
tiga analyser och prognoser om hur till exempel be-
folkning och arbetsmarknad forvintas férindras pa
lang och kort sikt. En prognos framtagen med rAps
kan till exempel ge underlag fér hur befolkningens
storlek eller arbetsmarknaden forvintas fordndrasi
en region, vilket i sin tur kan ligga till grund f6r den
langsiktiga kollektivtrafikplaneringen i regionen.*?

VISUM - nditutldggningsverktyg

VISUM ér ett natutldggningsverktyg som kan an-
vandas for kollektivtrafikplanering. VISUM utveck-
lades av tyska PTV iboérjan av 1980-talet.

Huvudfunktionen med VISUM é&r att simulera
trafik, biltrafik eller kollektivtrafik pa makroniva.
Programmet rdknar ut vilka vigar resenirerna
kommer att vilja och hur belastade olika linjer blir.

For att bygga upp modellen behovs detaljerat
underlag i form av exempelvis pendlingsstatistik,
befolkningsdata och hallplatslokaliseringar. Re-
sandestatistik och tidtabeller behovs ocksé for att
kunna kalibrera modellen.

SAMPERS - prognosmodell for
persontransporter

Sampers &r ett nationellt modellsystem for trafik-
slagsovergripande analyser och prognoser av per-
sontransporter. Systemet har utvecklats gemen-
samt av Statens institut for kommunikationsanalys
(SIKA, numera Trafikanalys), Trafikverket och Vin-
nova. Sampers kan analysera effekter av framtida
trafikfloden samt berdkna trafikutveckling och tra-
fikvolymer f6r olika scenarier.

Systemet anviinds for att gora prognoser for fram-
tida trafikfloden, konsekvensanalyser for tinkbara
transportpolitiska atgirder, tillginglighetsanalyser
och investeringskalkyler (fraimst for stora och kom-
plexa objekt som genererar trafikfloden).*

Not. 42. Tillvéaxtanalys
Not. 43. Trafikverket
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Exempel: Prognosmodeller fér resandet
i Stockholm

SL har lang erfarenhet av att arbeta med prog-
noser 6ver den framtida resefterfragan som en
deliarbetet med trafikanalyseriidé- och forstu-
dier. Vanligtvis genomfors analyserna for scena-
rier pa 10 - 20 ars sikt, men ivissa fall analyseras
dven nulédget. Prognoserna avser vardagsresan-
det inom Stockholms l&n under morgonens rus-
ningstimmar. En viktig del i prognosarbetet &r
att definiera den markanvindning, d.v.s. befolk-
ning och arbetsplatser, som ligger till grund for
berdkningarna. Detta sker genom diskussioner
med de kommuner som berors av aktuell trafi-
kanalys. Markanvindningen utgar fran aktuell
regionplan med hinsyn tagen till kommuner-
nas planer. En vél forankrad markanviandning
ir av storsta vikt for det fortsatta arbetet med
prognosen och trafikanalysen i sin helhet.

Forutom markanviandning behéver trafik-
nétet for trafikanalysen definieras. Det behovs
bade bil- och kollektivtrafiknit. Dessutom in-
gar ett antal ytterligare faktorer i berikning-
arna som exempelvis bensinpris, bilinnehav, in-
komstutveckling, priser i kollektivtrafiken och
biltullar.

Resultaten fran prognosberdkningarna &r
fyra resmatriser: en for varje fardsitt, det vill
siga bil, kollektivtrafik, gang och cykel. Normalt
anviander SL dock enbart bil- och kollektivtra-
fikmatriserna i trafikanalysen.



KAPITEL

Struktur for kollektivtrafiksystemet

Restid och kostnad ar ett par av de viktigaste faktorerna for resenédren vid val av trafikslag.
En kort restid till ett attraktivt pris ges av kollektivtrafik med hog turtithet och god till-
gianglighet. For att uppna en hog turtiathet och god tillgidnglighet kravs ett enkelt och in-
tegrerat linjenét med starka strak som sammanbinder samtliga omraden med hog trans-
portefterfragan. Det dr nodvindigt att vara medveten om de begrinsade resurserna med
avseende pa drift och om vilka resurser som finns till férfogande avseende forar- och for-
donstimmar, liksom vilka faktorer som paverkar linjenitets effektivitet.

4.1 Definiera trafikuppgifterna

Innan den praktiska linjenitsplaneringen startar
maste varje verksamhet som arbetar med kollek-
tivtrafik, till exempel kollektivtrafikmyndigheter,
entreprenérer och kommunala f6érvaltningar, de-
finiera sina trafikuppgifter. Efterfragan pa kollek-
tivtrafik dr helt naturligt kopplad till utbudet av
densamma, och beroende pa vilken roll kollektiv-
trafiken avses spela, krévs olika trafikuppligg.

Utbudsnivéerna definieras av kollektivtrafikens
standard avseende till exempel turtithet, trafike-
ringstider, restider och gangavstand.

Den lidgsta nivan &r ett system som erbjuder trafik
for den som inte har nagot alternativ till kollektiv-
trafiken. Det kan vara t.ex. skolelever eller personer
utan korkort. Denna trafik dr ofta anpassad till skol-
tider eller till att ett visst antal dagar i veckan kunna
aka till huvudorten och utritta serviceidrenden. Det
gar inte att arbetspendla eller aka till kvéllsaktivite-
ter med denna typ av trafik.

Vill man ddremot avlasta transportsystemet i 6v-
rigt och attrahera bilister méaste kollektivtrafiken
uppna en hogre utbudsniva. Vilken serviceniva det-
ta motsvarar beror pa férutsittningarna fér bilan-
viandningen liksom kostnader for att resa med kol-
lektivtrafik respektive bil. Grundmalet dr att det ska
vara mojligt att arbetspendla for flera olika grupper
i samhillet. Aven kvillsaktiviteter ska vara maj-
liga att genomfora med hjélp av kollektivtrafiken.
Vid denna ambition brukar det handla om minst 11
dubbelturer per vardag utanfor tatorten och minst
20-minuterstrafik i tiatort.

Arambitionerna for kollektivtrafiken annu hogre,
t.ex. att kollektivtrafiken ska vara ett battre alterna-
tiv 4n bilen, krivs storre insatser i form av ett totalt
serviceutbud. Det krévs en hog turtdthet (minst 10
min i titort och 30 min pa landsbygd), raka tydliga
linjer med hog framkomlighet, bekvima fordon
samt hog tillganglighet till hallplats. Fér denna niva
krévs dven att 6versiktsplanering och markanvand-
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FIGUR 4-1. Tva huvudsakliga angreppssatt for planering av linjenatet kan urskiljas.
Antingen utformas linjenatet och trafikeringen efter olika anvéndargrupper och fér olika tidpunkter pa dygnet. Eller sa utformas
linjenatet s& att samma nét trafikeras hela tiden men med olika turtathet i lag- och hégtrafik.
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ning samverkar med de hallbara transportslagen,
minskar bilberoendet och ger regionen en starkt so-
cial och ekonomisk vitalitet.

4.2 Analys av stadens linjenit

En god forstaelse for kollektivtrafikmarknaden,

kollektivtrafikresendrers behov samt Gvriga tra-

fikanter dr avgorande i strivan efter att skapa ett

attraktivt och konkurrenskraftigt linjenit. Relatio-

nen mellan markanvidndning och kollektivtrafik &r

ocksa mycket viktig att ha klar for sig. En marknads-

analys avomradets forutsittningar kan bidra till att:

* Forsta efterfragan pa kollektivtrafik

* Klarldgga anvindarnas krav och dnskemal

+ Effektivisera linjenétets utformning och infor-
mation

* Ta hinsyn till stadsstrukturen och ett tillgéngligt
trafiksystem

* Skapa balans mellan marknads- och utbudsstyrd
linjenétsplanering

Klargor linjenitsstrukturen

Vid planering av linjenitet dr utgangspunkten en
detaljerad analys av befintligt linjenét. Kartldgg-
ningen av linjenéitet gors normalt inom marknads-
analysen dir samtliga linjer som trafikerar berort
omrade inventeras. Detta dr ett forsta steg for att
avslgja exempelvis vilka linjer som inte bidrar med

sa mycket vad giller resmojligheter pa grund av 1ag

turtathet, enkelriktning, uppdelning av linjer och

barridrer for att ta sig till och fran busshallplatser.
Utover tackningsgraden och turtitheten bor dven

linjernas restider mellan olika omraden och mal-

punkter studeras. Fragor som bor besvaras dr om

det finns direktforbindelser mellan viktiga omraden

och malpunkter, och om dessa férbindelser &r kor-

taste viigen eller om linjen snirklar sig fram i syfte

att ticka upp ett sa stort omrade som mojligt.
Genom kartldggningen av dagens linjenit och

turtdthet kan olika strak definieras och klassificeras.

Indelningen kan goéras efter flera olika parametrar:

» Strak med en tét trafikering

* Strak som inte kan konkurrera med biltrafiken

+ Sektioner dér en linje trafikerar olika végar for
respektive riktning

* Sektioner dir olika linjers avgangar eller ankom-
ster dr koordinerade eller icke koordinerade

* Sektioner med barriérer, t.ex. jirnvigsspar, vat-
ten, motorvagar.

Kartldggningen ger ett klart béttre planeringsun-
derlag 4n utgdngsliget och bidrar till mer vilun-
derbyggda planeringsbeslut. Efter analysen kan
linjenitskartan ritas om och de strak dar kollektiv-
trafiken kan konkurrera med bilen framhallas.

Grava ke

Malbtsvagen

FIGUR 4-2. Baslinjenat i Karlstad.
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Kapitel 4. Struktur fér kollektivtrafiksystemet

Forslag pa tillvigagangsscitt

* Identifiera strak dar det finns ett behov av att
resa. I storre stidder bor tonvikten liggas pa att
identifiera de starka straken, dér efterfragan dr
som storst, bade idag och i framtiden och hur de
kan forstirkas.

Analysera och berikna resandevolymer for att
definiera kapacitetsbehov och mgjliga transport-
medel, samt servicenivaer for olika korridorer
och/eller omraden.

Analysera befintlig infrastruktur (vig och spar)
och uppskatta dess framtida kapacitet.
Utvirdera mojligheterna att 6ka efterfragan pa
kollektivtrafikresor - vad kan paverka efterfra-
gan och hur mycket? Ar det mojligt att skapa en
efterfragan som motiverar stomtrafik i vissa delar
av systemet?

Hur kan den lokala och regionala trafiken sam-
ordnas pa bista sitt? Bor de vara integrerade
eller differentierade?

Skissera fram ett linjenit som sammanbinder de
viktigaste mal- och startpunkterna med sa fa och
sa direkta linjer som mojligt.

For storre stiader: rita upp de lokala anslut-
ningslinjerna och tvirférbindelserna som kan fa
tillrackligt ménga resenirer for att utgora en del
av huvudnétet.

Pa strickor och i omraden med for litet resande
for att motivera hogkvalitativ kollektivtrafik,
overvig en mer lagfrekvent trafik eller anrops-
styrd trafik.

Belys konsekvenser av det foreslagna nitet med
avseende pa bytespunkter, terminaler och depa-
er. Finns det behov av ny infrastruktur, trafikreg-
lering eller andra forbéttringar pa dessa platser.
Vaga gora omtag for att finna nya lésningar om
tunga intressekonflikter uppstar, eller om nya
idéer har kommit fram under processens gang.

vl

N

vl

vl

N

vl

N

N

vl

FIGUR 4-3. Natverkseffekten for anvandarna av ett linjenat.

4.3 Utnyttja natverkseffekter

Sambandet mellan utbud och efterfragan ar ofta
inte linjirt. En férdubbling av utbudet leder ofta
till en 6kning av efterfragan pa nagonstans mellan
20-50 procent. Detta innebér samtidigt att en 6k-
ning av turtitheten inte kommer att kunna téckas
helt med 6kade intékter fran resandet. Darfor krivs
det ofta st6d via offentliga medel for att tdcka upp
underskottet i trafiken.

Flera linjer tillsammans kan uppna nitverkseffek-
ter genom en vil genomtidnkt utformning och inte-
grering med varandra. Nitverkseffekterna bygger pa
att anvindarna av nitet faktiskt gér byten om forut-
sdttningarna for dessa optimeras och gors attraktiva.
Att forsta nitverkseffekterna och planera for att op-
timera dessa dr en viktig del avlinjenétsplaneringen.

Ett lagfrekvent linjendit (till vinster i fig. 4-3) karakti-
riseras av att turtitheten ar 1ag och att bytesmojlighe-
terna inte ar sirskilt attraktiva. Ett attraktivt byte kan
inte astadkommas just pa grund av den laga turtithe-
ten och de didrmed sammanhéngande langa vinteti-
dernavilket leder till att néitet har mindre tackning.

Ett linjendt med delvis higfrekventa strak (i mit-
ten i fig. 4-3) erbjuder en béttre service utmed de
strak som har hogre turtithet. Byten blir darmed
mer attraktiva i punkter som betjinas av dessa
strak, men bara i den riktning d4r den hogfrekventa
linjen utgor den senare delresan.

Ett hogfrekvent linjendt (till hoger i fig. 4-3) dar
alla eller flera av linjerna erbjuder en hogfrekvent
trafik, medfor en s.k. nitverkseffekt. Hela, eller
storre delen av, linjenétet kan anviindas pa liknande
sitt som en bilist anvinder vignétet. Detta innebir
i princip att kollektivtrafikreseniren kan resa vart
och nér som helstilinjenitet, samtidigt som uppoft-
ringen for byten ar forhallandevis 14g. Bytespunkter
skapar mojligheter for reseniiren att resa till manga
olika malpunkter. Linjerna gynnar integrerande
och stérker pa sa vis varandra.
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Square ville - exempel pa natverkseffekten

Nedanstaende figurer exemplifierar néitverkseffek-
ten pa ett annorlunda sitt genom den fiktiva staden
”Square ville”. Square ville dr en stad med ett ho-
mogent gatunit, dir gatorna ligger pa ett avstand
av 800 m fran varandra. Detta ger ett lingsta gang-
avstand till gatan pa 400 m. Exemplet utgar fran att
varje korsningistaden genererar en resa till var och
en av ovriga korsningar, vilket innebér totalt 9 900
resor per dag. Busslinjerna kan endast betjana 900
av dessaresor, d.v.s. knappt 10 % av resorna. Utifran
ett antagande om att kollektivtrafiken attraherar
1/3 av resorna innebar detta 300 resor med kollek-
tivtrafiken per dag. Detta motsvarar en marknads-
andel paca 3 %.

Figuren visar Square ville med tio busslinjer i
nord-sydlig riktning.

Om turtitheten pa busslinjerna férdubblas och
en elasticitet pa 0,5 antas (om utbudet 6kar med
100 % Okar efterfragan med 50 %) innebér detta
450 resor med kollektivtrafiken i Square ville.
Kollektivtrafikens marknadsandel uppgar nu till
4,5 %. Eftersom driftskostnaderna med stor san-

FIGUR 4-4. Olika natverkseffekter.

nolikhet 6kar med mer dn 50 % sjunker kostnads-
tickningsgraden ytterligare. Figuren nedan visar
Square ville med tio busslinjer i nord-sydlig rikt-
ning, dubbel turtithet.

Om istéllet bussforstarkningen ovan anvinds
for att trafikera i Ost-vistlig riktning skapas ett
nétverk av 20 linjer. Antalet relationer som har
direktférbindelse fordubblas i och med detta till
1 800 relationer. Med ett byte kan samtliga 9 900
relationer nas med kollektivtrafiken. Om kol-
lektivtrafikandelen for bytesresor ir hilften av
direktresorna innebir detta totalt 1 950 resor
(1 800/3 + 8 100/6), och marknadsandelen har
stigit fran 3 till 20 %. Elasticiteten i detta fall blir
dirmed hela 5,5 istéllet for som tidigare 0,5, 6kade
intdkter fran biljettférsiljning téicker i detta fall
mer dn vél de 6kade driftskostnaderna.

I figuren nedan illustreras Square ville med ett
hogfrekvent trafikerat homogent rutnét i vilket
det krévs maximalt ett byte for resor. Stora stéder
med ett stort potentiellt resenérsunderlag har
mojlighet att implementera linjeniit baserat pa
denna teori.
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Kapitel 4. Struktur for kollektivtrafiksystemet

4.4 Optimera utformning av linjenitet

I syfte att skapa linjenét som ger restider konkur-
renskraftiga med biltrafiken kan tva faktorer lyftas
fram som sirskilt viktiga: hog turtithet och inte-
grerat linjenét mellan samtliga omraden med hog
transportefterfragan. En hog turtithet kan endast
uppnas pa ett kostnadseffektivt sitt om linjenitet
utformas efter stadsstorleken.

Enkelhet ir den gyllene regeln for att uppna ett
attraktivt linjenit som ar latt att forsta for anvin-
daren och att trafikera for operatoren. Systemet ska
vara sa intuitivt som mojligt vilket innebér att tidta-
beller och linjekartor inte ska utgora en barriér for
anviandningen av kollektivtrafiken.

Stadens storlek ger forutsittningarna

Det som begrinsar mojligheten att uppna en hog néit-
verkseffekt ir en 1ag efterfragan samt hoga infrastruk-
turkostnader. I mindre stdder med 10 000 - 20 000
invanare ir efterfragan pa kollektivtrafik ofta fér lag
for att stodja hogfrekventa linjer, samtidigt som miljo-
relaterade problem och trafikstockningar inte ar till-
rackligt omfattande. Det kan leda till att den politiska
viljan att investera i kollektivtrafiken inte ar tillrack-
ligt stor. D4 dr det extra viktigt att de mer lagfrekventa
linjerna r vil koordinerade och integrerade.

Storre stider med 100 000 — 500 000 invanare
kan a andra sidan ha problem med att flera hogt tra-
fikerade korridorer drabbas av trafikstockning da
kollektivtrafiken med sin hoga turtithet blockerar
sig sjilv. For att fa bukt med problemet kan dyra in-
vesteringar i kollektivtrafikinfrastrukturen krivas.

I stider med en befolkningsstorlek pa 100 000 -
200 000 invanare och med en stadsstruktur och ett
resandemonster som tillater detta, kan linjenét med
en eller ett par ringlinjer vilka binder samman 6vri-
ga radiella linjer uppnas. Optimalt ska ringlinjerna
ha en turtithet och akhastighet som gor det tillrick-
ligt attraktivt att aka med dessa, istiillet for att aka in
till centrum och byta. Ett attraktivt linjenét erhalls
genom att anldgga strategiska bytespunkter dar
verksamheter anliggs, se nedanstaende figur.

FIGUR 4-5. Typiskt linjenat for stader i storleksordningen
100000-200000 invanare.
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I mindre stider med firre 4n 100 000 invanare ir de
flesta avstand forhallandevis korta och resandeunder-
laget stodjer inte en ringlinje med hog turtdthet som
binder samman nitverket. I ett sidant system sker alla
resor mellan stadens olika férortsomraden via stads-
kirnan. Nitverkseffekten kan dnda finnas dir om tur-
titheten ar hog i de stora strdken och bytespunkten i
centrum ir av hog kvalitet, se figur 4-5.

FIGUR 4-6. Lampligt linjen&t for stader med farre an
100 000 invanare.

I mindre stidder &r antalet korridorer med en hog
turtidthet begrinsat, varfor det ar desto viktigare att
koordinera turernaibytespunkten fér att uppna na-
gon form av nitverkseffekt. Har ar stadskédrnan ofta
den enda storre bytespunkten mellan linjer utéver
gemensamma mindre hallplatser.

FIGUR 4-7. Lampligt linjenat fér mindre stader med endast en

central bytespunkt.
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I innu mindre stidder bygger kollektivtrafiken pa de
regionala linjer som betjinar &ven omkringliggande
landsbygd och stdder. Hir finns det inte utrymme
for separata linjenit, se kapitel 4.8. Turtdtheten ar
sa lag i dessa stiader att det krivs koordinering mel-
lan linjerna f6r att uppna nagon nitverkseffekt i det
regionala nitverket, se vidare rendez vous-princi-
pen for trafikering av nitverket i kapitel 4.8.



FIGUR 4-8. Linjendt i sma stader enligt rendez-vous-principen.

()

Hitta réatt lingd for linjen

I manga kollektivtrafiknit startar och slutar ett
stort antal buss- eller taglinjer inne i stadskirnan.
I sadana fall kan mycket vinnas pa att utforma ge-
nomgaende linjer. Med en genomgaende linje me-
nas en linje som gar fran ena sidan av staden, genom
stadskdrnan och sedan ut pa andra sidan utan att
stanna nagon ldngre stund inne i stadskarnan. Sam-
ma princip kan anvéindas for linjer som kor till eller
forbi lokala centrum eller bytespunkter.

En genomgéende linje ger flera positiva effekter

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

FIGUR 4-9. Separata linjer.

* Bittre utnyttjande av kapaciteten. Utnyttjan-
det av linjerna blir battre, framforallt i de mest
belastade delarna av trafiknitet. En storre méngd
resenirer reser genom staden med farre antal
fordon. Det i sin tur leder till battre driftseffekti-
vitet och minskar tringseln.

+ Effektivare markanvindning. Utrymmet
som behovs for terminaler och hallplatser kan
minskas om linjerna ir genomgaende utan langa
uppehall vid terminalerna.

* Kortare reglertider. Den totala tiden som gar at
vid linjernas dndpunkter minskar med en lang
linje &n flera korta vilket innebér hogre produkti-
vitet per fordons- och férartimme.

+ Enklare att marknadsfora. Mindre administration
och ett linjenit som &r ldttare att kommunicera ut.

Nackdelen med langa och genomgéende linjer &r att
de dr kansligare for driftsstorningar. Detta kréaver
hogre kvalitet pa rutterna med stabila kortider. Lin-
jerna bor inte vara sa langa att det &r allt for stora
skillnader i efterfragan lidngs olika delar av linjerna.
Samma fordonstyp ska vara lamplig for hela linjens
lingd. For att kunna avga i tid ut mot ett ytteromrade
krévs ofta en viss reglertid vid en punkt i mitten av
en genomgaende linje. En nackdel ar att det ger lite
langre restid for resenérer som reser hela vigen.

Né&r linjer slutar i innerstaden 6kar antalet resendrer fran férorten in mot staden. Antalet resenédrer &r som stérst precis fére innerstaden och minskar dér-
efter allt eftersom resendrer stiger av ju ndrmare centralstationen linjen nar. Nya resendarer tillkommer i mindre utstrackning eftersom endast fa hallplatser
aterstar till slutstationen. Busslinjens sista strackning gar oftast pa de mest belastade gatorna dér tréngseln &r som stérst, men passagerarvolymen ar da

betydligt under kapaciteten da flertalet resenarer redan stigit av.

Efterfragan - pastigande

Separata linjer, andhallplats i centrum
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.
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FIGUR 4-10. Genomgaende linjer.

Nér linjer gar genom innerstaden fortsatter resenérer att stiga ombord pa bussen sa att kapaciteten pa linjen utnyttjas battre. Trots att ett mer effektivt
utnyttjande av kapaciteten nas finns det inget stérre behov av en stor terminal fér bussarna och/eller sparvagnarna i den centrala stadskérnan.

Efterfrdgan - pastigande
Genomgaende linje
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Kapitel 4. Struktur for kollektivtrafiksystemet

FIGUR 4-11. Utforma linjerna raka samt lat dem ga centralt igenom bebyggelsen de férsérjer. Det 6kar attraktiviteten och

minskar driftskostnaderna.

Trafikkostnader

Rak linje, fa stopp
Kostnad 100 %

Vilj alltid en gen linjedragning

Linjedragningen bor sé langt som mojligt skapa raka
och gena forbindelser mellan omradena den forsor-
jer. Detta kommer att ge de flesta av resenédrerna en
snabb resa utan behov av manga byten. En tydlig
och rationell linjedragning gor ocksa att linjerna ar
latta att forsta och minnas vilket gor information
och marknadsféring enkel. Om huvudriktningen pa
linjen av ndgon anledning maste férindras, ar det
bast att gora det pa stillen dir manga méanniskor gar
av och p4, till exempel vid en trafikplats eller i sta-
dens centrum.

Pa den mer detaljerade nivan bor strickningen
utformas lika noggrant som pa den 6vergripande
linjenivan. Hur linjen anpassas efter befintlig bebyg-
gelse, korsningar, lokala centrum och andra mal-
punkter, pa och av stérre vigar och lokala gator, ar
avgorande for driftskostnaden och attraktiviteten
hos kollektivtrafiken. I omraden dir stadsplanen och
vagsystem har utformats utan en optimal linjedrag-
ning for kollektivtrafiken bor man stréva efter attleta
efter mojliga forbittringar av strickningen, sasom
korta kollektivtrafikgator, egna ramper, broar eller
nya undergangar, se dven avsnitt 2.3. Manga sadana
infrastrukturprojekt kan vara mycket l1onsamma om
de tillater betydande forbittringar i serviceniva och/
eller minskade driftskostnader.

Minimera icke koordinerad parallelltrafik

For att 6ka effektiviteten och koncentrera efterfra-
gan till nagra fa och hiogfrekventa linjer bor paral-
lella linjer reduceras.

Samordning mellan flera olika operatorer och tra-
fikbolag lings samma striicka skapar incitament for
att effektivisera verksamheten och bittre tjéna rese-
nirerna.
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Krokig linje, fler stopp
Kostnad ungefar 200 %

Ringlinje, manga stopp
Kostnad ungefar 350 %

Definiera acceptabelt gangavstand till hallplats

Fem minuter till hallplatsen &r ett vanligt matt pa
acceptabelt gangavstand i medelstora stider. Fran
héallplatsen motsvarar fem minuters promenad un-
gefir en radie pa 400 meter. Med en hallplatsradie
pa 400 meter blir avstandet mellan hallplatserna
pa en linje cirka 800 meter. Det finns emellertid ett
komplext samband mellan den totala resléingden,
gangavstandet och avstandet mellan hallplatserna
som paverkar hastigheten och dirmed restiden. For
en kort resa kommer gangavstandet att ha storre be-
tydelse &n for en lang resa.

Det finns ett samband mellan gangavstand och tur-
tithetvid en given hastighet; korta gangavstand ger 14g
turtithet, medan langa gangavstand ger hog turtéthet.

Verkligheten ir sillan byggd for att kunna skapa
ett homogent hallplatsavstand. Omraden med mer

FIGUR 4-12. Koncentrera resurserna till ett gemensamt strak for
tydlighet och effektivitet.

2 lwrer | immen

2 lurer i immen

4 twrer | immen

Kalla: HiTrans Best Practice Guide,
Public Transport - Planning the networks, 2005



Exempel: Ziirich som féregangsstad

Ar 1998 var antalet kollektivtrafikresor per ca-
pita i Ziirich hela 531. Det motsvarar hela 60 %
fler resor per capita dn den ur denna aspekt bis-
ta tyska staden Miinchen med sina arligen 335
kollektivtrafikresor per capita. I centrala Ziirich
gjordes fler &n tva kollektivtrafikresor per dag.
Niést efter befolkningstidta Hong Kong ar Ziirich
den stad i vérlden dir det gors flest kollektivtra-
fikresor per invanare.

eller mindre bebyggelse, topografi, skogar och vat-
ten paverkar alla hallplatsavstandet. Mgjligheten
att kombinera olika typer av kollektivtrafik med
olika hastighet komplicerar ytterligare planeringen
av hallplatsavstandet.

Som en tumregel kan ett hallplatsavstdnd pa mellan
600 - 800 meter vara bra att utga ifran, trots att man
i mdnga stdder har ett tdtare avstdand.

Skapa hégvirdiga bytespunkter

Hogkvalitativa bytespunkter dr en mycket viktig
faktor for ett konkurrenskraftigt kollektivtrafiksys-
tem. Skillnaden i komfort, restid och orienterbar-
het mellan en bra och en dalig 16sning dr mycket
stor. Storst nitverkseffekt erhalls om hégkvalitativa
bytespunkter utvecklas pa samtliga stillen dar tva
eller flera linjer méts, i syfte att erbjuda sd manga
resalternativ som maojligt. For mer information om
bytespunkter, se kapitel 5.6.

Sedan 1970 har efterfragan pa kollektivtrafik
i Ziirich 6kat med mer dn 60 %, vilket 4r mer 4n
motsvarande tillvixt inom biltrafiken, och kol-
lektivtrafiken har successivt stirkt sin mark-
nadsandel de senaste 20 aren. I den tyska staden
Frankfurt dr det antalet resor per capita med bil-
trafik som under motsvarande period har vuxit
med 60 %, medan antalet resor per capita med
kollektivtrafiken har sjunkit med 14 %.

4.5 Vilj ritt turtithet

Var medveten om variationer i resandet

Variationer i resande under dagen ser olika ut for
stdder av olika storlek. Storre stider har i allmanhet
mera utpriglade toppar i trafiken under morgonens
och eftermiddagens hogtrafik.

Morgonens hogst belastade timme utgor oftast
dygnets maxtimme, det vill sdga den timme under
dygnet da de flesta resor genomférs. Detta virde
staimmer vil 6verens med biltrafikens maxtimvérde
och kan i vissa fall vara nagot hégre pa grund av stor
andel skolresor. I storre stdder utgor ofta maxtim-
men en stor andel av hela dygnets resande, cirka 1/8
del av dygnets resande kan berdknas ske under max-
timmen. Det beror pa att stérre stader har en mer
utpriglad arbetspendling med kollektivtrafik in till
stadskirnan.

Skillnaden i trafikens fordelning 6ver dygnet i storre
och mindre stéder kan till stor del férklaras av skill-

FIGUR 4-13. Variationen i resandet 6ver dygnet, exempel fran Skanetrafiken.

Andel av dygnets resande for specifik timme angett i %
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FIGUR 4-14. Variationen i resandet éver dygnet, exempel fran Linkdpings stadstrafik.

Andel av dygnets resande for specifik timme angett i %
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nader i andelen resor med olika dndamal. I storre
stdder utgor arbetsresorna en betydande andel av
samtliga resor. I mindre stidder ar arbetsresor inte
sa dominerande utan serviceresorna far en relativt
storre betydelse. Under kvillstid har man speciellti
de mindre stiderna mycket fa resor.

Syftet med kollektivtrafikresan varierar dven un-
der dagen. Under hogtrafiken pa morgonen och ef-
termiddagen dominerar arbets- och skolresorna.

Fran lunchtid och under eftermiddagen okar till ex-
empel andelen bestks- och handelsresor.

En studie av variationerna i resandet under veck-
an, visar att reseefterfragan ir relativt konstant
mandag - fredag. Lordagar ir resandet mindre &n
under vardagar och sondagar har dnnu mindre re-
sande &n 16rdagarna.

Under aret finns en variation i resandet som i stor
utstrickning paverkas av medeltemperaturen. Ju

FIGUR 4-15. Andamal med kollektivtrafikresan under dagen, exempel fran Sparvagnslinje 1i Goteborg.
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FIGUR 4-16. Variationen i resandet under aret (Borlange ar 2010).

Andel av arets resande
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FIGUR 4-17. Variationen i resandet under aret (Kungsbacka ar 2009).
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hogre medeltemperatur desto farre kollektivtrafik-
resor. Det beror bland annat pa att manga av de som
reser kollektivt pa vintern gar eller cyklar under
sommaren.

En studie av variationer i resandet mellan var-
dagar under en manad fér mindre och medelstora
stader visar att variationen o&verslagsméssigt kan

Not. 44. PLANK

berdknas som en funktion av medelvirdet pa den
variabel man vill méta*,

Var(x) =x*3

Dirx = medelvirdet avden variabel x man vill méta.
Det kan till exempel gilla resandet i ett snitt eller
antalet pastigande pa en hallplats.
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TABELL 4-1. Varianser och standardavvikelser fér varierande varden pa medelvardet.

Variabelns medelvarde (x)* Varians (v)
10 20
50 162
100 398
1000 7943
5000 64 366
20 000 390 246

* Till exempel genomsnittlig belaggning pa en linje.

Standardavvikelse)” (s)
4,5
13,0
20,0
89,0
254,0
625,0

**s=Vv Om variabeln x antas normalférdelad, galler att cirka 2/3 av férdelningen ligger inom omradet + s kring medelvérdet. Om man gor ett stort
antal observationer, kan man alltsa férvénta sig att 2/3 av dessa boér falla inom det n&mnda omradet kring medelvérdet.

Denna kunskap om resandets spridning mellan
olika dagar i en manad kan anvéndas for att berdkna
antalet métdagarien resvaneundersdkning eller re-
sanderikning (se nedan) for att fa en viss sikerhet
i det sOkta medelvérdet. Se Bilaga 1 for beskrivning
av hur man kan berdkna antalet erforderliga under-
sokningsdagar, konfidensintervall for medelvéirdet
samt percentil.

Om man studerar beldggningen pa en och samma
tur under flera dagar i en vecka, finner man att den
varierar mycket kraftigt fran dag till dag. Detta inne-
bér att enstaka matningar av beldggningen pa turer
inte kan anvidndas for att till exempel bestimma
behovet av forstirkningsvagnar. Flera métningar
behover genomforas for att fa fram ett statistiskt si-
kerstéllt medeltal for resandet.

Planering av turutbud

Trafikeringen av linjenitet méste ske med en tur-
tiathet som bidrar till att minska den sammanlagda

restiden for resenéirerna. I medelstora stider 4r 6 -
10 avgangar per timme under dagen, och eventuell
forstarkning i hogtrafik, en optimal turtéthet som
ger korta véntetider for resendrerna. Hogre tur-
tithet ger inte sirskilt mycket kortare vintetid. Ar
denna frekvens uppnadd pa en linje r det viktigare
att hitta andralinjer att ge resurser till 4n att ytterli-
gare stirka denna linje.

Aven miljé och kapacitet #r faktorer som kan
sitta en 6vre grins for turtdtheten. I stérre stider
och stider med ett fatal kollektivtrafikkorridorer
forekommer en turtithet pd 2 minuter for tunnel-
bana, sparvagnar och bussar. Denna turtéthet leder
ofta till trafikstockningar i kollektivtrafiken. For att
minimera risken for trafikstockningar maste kol-
lektivtrafiken prioriteras.

Forhallandet mellan turtithet och genomsnittlig
vintetid vid hallplats kan illustreras med figuren
nedan. Vid 10-minuterstrafik uppstar det en nét-
verkseffekt, dd anvindaren inte behéver komma

FIGUR 4-18. Férhallandet mellan turtathet och genomsnittlig vantetid vid hallplats, samt natverkseffekt.
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Kalla: HiTrans Best Practice Guide, Public Transport - Planning the networks, 2005
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ihag tidtabellen. En hogre turtithet 4n 5 minuter

kostar proportionellt mer adn vad det ger i reduk-

tion av véintetid vid héllplats. Dessutom innebér en
tatare trafik storre risk fér kobildning av bussar (sa
kallad kolonnkorning).

Linjernas tidtabeller ska vara sa enkla som moj-
ligt. Optimalt ska kor- och aktider vara desamma
under hela dygnet, vilket gor det mojligt att ha en
helt styv tidtabell. Skillnader i trafikarbete, ef-
terfragan och otillrickliga prioriteringsatgirder
framtvingar manga ganger olika kor- och aktider
for hogtrafik respektive lagtrafik. Hog turtithet
under hogtrafik minskar behovet av denna regel-
bundenhet, men under lagtrafik méste en sadan
regelbundenhet vara norm. Linjer som endast tra-
fikeras under begrinsade delar av dygnet bor inte
marknadsfoéras som en del av det huvudsakliga lin-
jenétet.

* Varje linje ska ha ett entydigt namn och definie-
rad rutt och tidtabell

* Idealt gar varje linje enligt en och samma rutt

* En linje kan ha olika turtithet pa olika avsnitt,
vilket medger en anpassning efter en varierande
efterfragan utan att linjestrickningen behover
modifieras.

+ Arunderlaget lings med linjen avsevirt olika kan
det vara béttre att dela upp linjen i olika delar,
vilka kan trafikeras med olika kapacitetsstarka
fordon

* En linje ska inte f6lja olika rutter vid olika tider
eller avgangar. Detta gor den otydlig och svar for
anvéndaren att forsta.

* En linje ska inte heller trafikera olika hallplatser
pa olika avgangar, dven detta gor linjen otydlig.
Da ir det béttre att skapa en expresslinje som gar
i samma strak men endast trafikerar de viktiga
hallplatserna eller en krokig lokallinje som técker
upp nya omraden.

Variera turtitheten i fasta steg

Turtdtheten kan variera beroende pa tidpunkt un-
der dygnet, veckan och aret. Nar turtitheten ar hog
ar behovet av tidtabell mindre for anvindaren. Ur
driftsynpunkt kan turtdtheten anvindas for att reg-
lera utbudet och kostnader efter variationer i efter-
fragan. En regelbunden tidtabell dr enkel for anvén-
daren att férsta och ofta effektivda den ofta leder till
en hogre efterfragan.

I stdder som erbjuder sérskilda servicelinjer for
dldre och personer med funktionsnedsittning ar
tidtabellerna ofta anpassade for att pastigande ska
ges tid att ga ombord pa bussen och hinna sitta sig
innan avgang, liksom avstigande ska ges tid att resa
sig och kliva av.

Andra kriterier som behover beaktas vid tidtabells-

planering ar:

* Turtiithet. En hog turtithet kriver ett storre
resandeunderlag for att vara ekonomiskt rimlig.
Turtidtheten maste relateras till detta underlag och
kan dirfor variera under dagen, veckan och aret.
Ar turtitheten hogst 10 minuter bryr sig reseni-
ren sillan om tidtabellen. P4 huvudlinjer bor en
turtithet pa 10 minuter eller titare anvindas, men

FIGUR 4-19. Anvindning av turtdthet som ett s&tt att anpassa linjen till efterfragan. Kélla: HiTrans Best Practice Guide,

Public Transport - Planning the networks, 2005.
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om det inte dr mojligt bor turtitheten atminstone
vara regelbunden under dagen for att uppna ett
enkelt och 6verskadligt system.

+ Styv tidtabell. Turtitheten bor alltid vara jamnt
delbar med 60 (ex. 60/15 = 4). Detta ger en sa
kallad ’styv tidtabell’ dir bussen avgar pa samma
minuttal varje timme. Turtitheten bor vid
lagtrafik forandras med en faktor 2 i férhallande
till turtidtheten under hogtrafik, exempelvis fran
5-minuterstrafik i hogtrafik till 10-minuterstrafik
ilagtrafik, eller fran 10 till 20. Detta innebér att
endast varannan tur i lagtrafik dras in, vilket ger
en fortsatt lattbegriplig och dverskadlig tidtabell
utan stora variationer.

+ Trafikeringstider. Trafikeringstider bor faststil-
las i enlighet med efterfragekurvan avseende
kollektivtrafik, vilken varierar fran stad till stad
(t.ex. kan en stad med en stor andel tillverknings-
industri ha andra hogtrafiktimmar &n stider med
mer tjdnsteorienterad industri).

4.6 Kombinera linjedragning och
turtithet genom starka strak

Flera stider har forbittrat sina kollektivtrafiksys-
tem genom att utveckla stomlinjer eller korridorer
for kollektivtrafik med hog kvalitet. Tanken &r att
kombinera flera typer av forbéttringar pa en eller
flera storre kollektivtrafiklinjer eller korridorer i
staden och regionen. Oftast har flera av féljande at-
giarder kombinerats:

* En enkel och tydlig linjestruktur med fa linjevari-
anter och inga avvikelser fran rutten och tidta-
bellen.

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

* Hog turtithet 6ver storre delen av dagen, veckan
och aret.

* Tydlig profil hos linjerna genom utformningen av
fordon och hallplatser, information och skyltar
samt enkla linjekartor.

+ Realtidsinformation till passagerarna som véntar
vid héallplatser och ombord pa fordonen.

* Enkelt biljettsystem som minskar hallplatstiden
och minimerar krangel fér passagerarna.

* HOg kvalitet vid utformningen av hallplatser och
bytespunkter med effektiv drift, passagerarkom-
fort och berikning av stadsmiljon.

Den hoga turtitheten ar en viktig aspekt av begrep-
pen stomtrafik och stomkorridorer. En turtithet pa
6-10 minuter ger bra avkastning pa investeringar i
infrastruktur dd ménga resenérer och fordon drar
nytta av investeringen. Fér en modern sparvig ir hog
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kvalitet hos linjen och/eller korridoren sjélvklart.
Men samma principer infors &ven i stider som vill
uppgradera sina bussystem markant. Detta genom
att skapa korridorer for bussar eller sirskilda bussva-
gar med god framkomlighet och hog turtithet.

For att uppna en hog turtithet giller det att kon-
centrera sinaresurser till starka strak. Det &r annars
l4tt att for mycket uppmirksamhet dgnas at samt-
liga omraden i en stad pa grund av en vilja att ticka
in alla omraden med direktlinjer. Varje ny linje kra-
ver ofta 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 resenéiren. Antalet nod-
vandiga byten bor minimeras i den utstrickning det
ir mojligt, med beaktande av ovriga faktorer som
bidrar till att skapa ett effektivt och hégkvalitativt
kollektivtrafiknit. En av de viktigaste atgirderna
for att minimera byten ir att skapa langa linjer som
sammankopplar viktiga malpunkter som tita bo-
stadsomraden, lokala och regionala centrum, vik-
tiga arbetsplatsomraden, m.m. Med genomgaende
linjer kan en betydande del av hela staden tickas in
genom endast ett byte.

Kollektivtrafikens grund &r att utnyttja skalfor-
delar och erbjuda ménniskor en mojlighet att resa
tillsammans pa férutbestamda avgangar. Férsok att
skriddarsy transporter som mer liknar de indivi-
duella transporterna kommer inte att medféra en
lyckad kollektivtrafik. I praktiken &r det endast moj-
ligt att erbjuda direktresor med kollektivtrafik till
en begrinsad del av relationerna i en stad. Tanken
att erbjuda s manga direktlinjer som mojligt for att
undvika byten kommer ganska snart att komma i
konflikt med ekonomiska resurser; det kostar att er-
bjuda en tillrdckligt god turtithet pa nya linjer.

Alltfér méanga svagt trafikerade linjer i en stad
innebir dven ett komplicerat linjenét som &r svart
for anvandaren att forsta. Det dr ocksa mer kom-
plext for operatoren att driva, liksom mer kinsligt
for storningar.

I figur 4-20 ser vi att den enda férdelen med nit-
verksprincipen till héger ar att man i relation a-b
och a-d samt c¢-b och c-d kan aka direkt utan byte,
aven om turtdtheten i varje relation ir 1ag. Denna
fordel ar dock pa bekostnad av de radiella turerna
a-cochb-d.

Stérningar i ett linjenit med manga direktlinjer
sprider sig snabbt till 6vriga linjer i friga om rese-
nirsunderlag och frekvens. Néar strak trafikeras av
fleralinjer 4r det svart att passa in avgangarna fér de
olika linjerna. Det skapas l4tt “hal” i tidtabellen for
det gemensamma straket vilket ger lingre vinteti-



FIGUR 4-20. Tva motstdende nitverksprinciper. Fa hégfrekventa linjer i ett strak ar |dttare att planera och driva &n flera direktlinjer.

der och ofta ett ojamnt férdelat kapacitetsutnytt-
jande. Effekten blir 1dtt kolonnk6rning av bussar,
vilket &r lattare att undvika om endast en linje trafi-
kerar straket. En férsenad buss kan da bli omkord av
bakomliggande buss av samma linje, for att jimna ut
kapacitetsutnyttjandet.

En onskvird tidtabell ar att det i varje strak ska
finnas 10-minuters trafik, vilket motsvarar 6 av-
gangar i timmen. Med ett linjeniit enligt den hégra
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 dven

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 omloppstider blir det ofta
svart att uppna en jimn 10-minuterstrafik i respek-
tive strak. Sma forseningar pa en linje kan litt leda
till kolonnkorning vilket medfor att flera linjer an-
linder samtidigt till hallplatserna. Med ménga lin-
jerisamma strak blir det dven otydligt for reseniren
vilket i sig skapar en barriir for att borja resa kol-
lektivt.

Med en natverksprincip enligt den vinstra delen
av figuren med en linje per strak kan en tidtabell
med 10-minuterstrafik enklare dstadkommas. En
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FIGUR 4-21. Ett linjen&t med sex direktlinjer, dar turtdtheten pa respektive linje dr 20-minuterstrafik.
Genomsnittlig vantetid dr 10 minuter.

Gemensam stricka ———  Linjespecifik stracka

Centrum — = O

Siricka -

FIGUR 4-22. Ett linjendt med 7,5-minuterstrafik pa linje 3. Det ger en férsta genomsnittlig vantetid pa 3,75 minuter.

Ovriga linjer har 10-minuterstrafik, vilket vid byte vid hallplats T innebar en genomsnittlig véntetid pa 5 minuter. Det bésta ar att
varje tur pa stomlinjen har anslutning till matarlinjen = samma turtathet - da vet resendren att det &r samma standard i hela syste-
met. Det innebar i praktiken att matarlinjen kér med mindre fordon &n stomlinjen.

Linjespecifik stracka

Bytespunkt

Centrum _.__m_-_,. = O

Siricka -
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jamn avgangsfrekvens r litt att uppna da endast
en linje trafikerar straket. Fa linjer i samma strak
skapar ett tydligt kollektivtrafiknit som ar litt for
samtliga resenérer att ta till sig.

Forutsatt en given mingd resurser sa blir den
genomsnittliga vintetiden for att ta sig mellan tva
punkter oftast lingre med fler direktlinjer, vilket
figurerna 4-21 och 4-22 visar. Notera att forsta del-
strackan dir linjerna dr samlade i ett och samma
strak dr dubbelt sa lang som den andra delstridckan
dir linjerna delas upp.

4.7 Forsok stirka alla effekter som
minskar restiden

Restiden dr avgorande for om kollektivtrafiken upp-
fattas som ett attraktivt alternativ. Bruttohastighe-
ten for fordonet liksom kostnaden for resan ar ocksa
viktiga faktorer som paverkar driftskostnaden. Pla-
neringen av kollektivtrafiknitet bor darfor inriktas
pa att héja hastigheten i nitet.

Medelhastigheten hos linjerna ir nyckelfaktorn
for all kollektivtrafikdrift. Medelhastigheten ger
restiden vilken paverkar kollektivtrafikens attrak-
tivitet, efterfragan och intikter. Men medelhastig-
heten paverkar dven omloppstider och antal fordon
och chaufférer i drift vilket i sin tur paverkar drifts-
kostnaderna. Avden anledningen bor insatser goras
for att 6ka medelhastigheten i systemet. I praktiken
ska det enda som sidnker medelhastigheten vara
hallplatsstoppen. Att forbittra medelhastigheten ir
inte enbart trafikforetagets uppgift.

Nedan redovisas nagra av de atgéarder som kravs for
att oka medelhastigheten:

1. Prioritering av bussar och sparvagnar framfér
andra trafikslag kan ofta genomf6ras med olika
former av trafikstyrning. For att prioritera kol-
lektivtrafiken krivs ibland att nya, separata
kollektivtrafikkorfilt inférs. Om inte ett befint-
ligt vigutrymme prioriteras om till kollektiv-
trafikens fordel kan atgirden bli kostsam och
komplicerad. Att ta utrymme fran biltrafiken
och ge till kollektivtrafiken kan i vissa fall vara
kontroversiellt. Men det leder till att bussar
och sparvagnar blir mer konkurrenskraftiga
jamfort med biltrafiken.

2. Prioritering av kollektivtrafiken i trafiksigna-
ler kan férbéttra medelhastigheten och ge bus-
sen eller sparvagnen ett visst 6vertag mot bilen.

3. Sikerstill framkomligheten for kollektivtra-
fiken dér separata korfélt och trafiksignaler in-
rittas. For att fa ut det mesta av de prioriterade

systemen for kollektivtrafik ar det viktigt att
sikerstilla att de inte nyttjas av annan trafik.
Ett exempel pa bristande respekt fér kollektiv-
trafikens utrymme &r nér kollektivtrafikkorfalt
anvinds av bilister for tillfillig parkering. For
att inte problem ska uppsta dr det viktigt att
utforma kollektivtrafikkorfilt pa sadant sitt att
parkering inte blir mojlig, till exempel genom
att forldgga dem mitt i gatan eller gora dem
motriktade. Om problem redan finns i befint-
liga kollektivtrafikkorfilt ar det viktigt med en
fungerande parkeringsévervakning.

4. Skapa ett system for snabb pa- och avstigning
samt biljettvisering. Vilket system som viljs
vid pastigning paverkar i stor utstrickning ti-
den vid hallplatsen. De kortaste hallplatsuppe-
hallen ges av system dir pastigning i alla dérrar
ar mojligt och biljetten har 16sts fére ombord-
stigning.

5. Avstand mellan hallplatserna. Allt for titt
liggande hallplatser sinker medelhastigheten
samtidigt som ett allt for glest hallplatsavstand
ger samre tillginglighet. En avvigning maste
darfor goras for att finna den bésta 16sningen
for resenirerna palinjen.

6. Blandning av lokal- och regionaltrafik. For
att uppna de bista medelhastigheterna och
restiderna for resenérerna krivs en balanserad
sammanséttning av lokala och regionala linjer.

7. Fordonens utformning péaverkar tiden vid
hallplatsen. Laggolv, breda dorrar och ldmplig
inredning kan bidra till att minska tiderna for
pa- och avstigningen.

8. Hallplatsutformning och information ir av
betydelse for att minska hallplatstiden. Mer in-
formation om hallplatsutformning finns under
avsnitt 6.2.

Utover hastigheten ar linjedragningens strick-
ning av avgoérande betydelse for kollektivtrafikens
attraktivitet och effektivitet. Driftskostnader kan
variera med en faktor pa 400-500 % for olika linje-
dragningar genom en stadsdel. Mer om detta gar att
lasaikapitel 2.3.

4.8 Hitta losningar for den svaga trafiken

I storre stider med upp emot en halv miljon inva-
nare ir det litt att hitta korridorer med tillracklig
efterfragan for att skapa linjer med hog turtithet.
I mindre stiader 4r ddremot utformningen av linje-
nitet och tidtabellen av storre vikt for att kunna er-
bjuda en hog turtithet och tydliga korridorer.
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FIGUR 4-23. | mindre stader ar koordinering av flera linjers tidtabeller nodvandigt fér att kunna erbjuda en hog turtathet

i korridorer eller l&ngs ett stomstrak.
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Gemensam linjedragning och koordinerade
tidtabeller i sma stiider

I sma och medelstora stider ir efterfragan oftast
otillracklig for att ha flera linjer med hog turtithet

Exempel: Ett integrerat upplagg for
busstrafik i sma stader

Sedan mitten av 1990-talet har ett antal sma sté-

der och regioner i Nordrhein-Westfalen i Tyskland

markant lyckats forbéttra sina lokala bussystem.

Bade nir det giller antal resenirer, tjinsternas

kvalitet och driftsekonomi. I en rapport som sam-

manfattar erfarenheterna fran 14 stider med
15,000-80,000 invanare (i delstaten Nordrhein-

Westfalen 1999) rekommenderas foljande princi-

per for utveckling av sma stiders bussystem:

* Ett enkelt, 6verskadligt och ordnat nitverk
med genomgaende linjer.

* Allalinjer ir anslutna till en enda busshallplats
och motesplats i stadens centrum.

+ En styv tidtabell samordnad for alla linjer
under trafikeringstiden, kompletterad med
anropsstyrd offentlig taxi under sena kvillar.

* Samma hoga serviceniva ska erbjudas under
helger.

* Korta avstand mellan hallplatserna.

* Vilutrustade busshallplatser: bra upplysta,
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genom den centrala delen av staden. Losningen kan
darfor vara att skapa ett kollektivtrafiknit dar flera
linjer gar i samma strak genom de centrala delarna
av staden.

inglasad véntsal, tillgédnglig information samt

cykelparkering.

Enklare atgirder som prioriterar busstrafiken

ivignitet for att garantera punktlighet och lit-

tillgédnglighet.

Moderna fordon, till exempel laggolvsbussar,

med luftkonditionering och en bekvim inred-

ning vilken kiinnetecknas av ett attraktivt och

siarpraglat monster (gemensam design) for att

underlatta marknadsforing av systemet.

+ Ett enkelt och kundvinligt betalsystem.

* Intensiv marknadsfoéring och ett informations-
tjanstkontor nira den centrala motespunkten
for alla linjer.

N

v

Dessa egenskaper hos ett bussystem 4r oberoen-
de av stidernas invanarantal och antal busslinjer.
De giller for alla nivaer av efterfragan och eko-
nomiskt resultat hos verksamheten. En normal-
stor buss har 34 sittplatser och 67 staplatser, men
manga stider féredrar de mindre midi-bussarna
med en total lingd pa 7,0-10,3.



Rendez-vous-principen for trafik
med lag turtithet

Rendez-vous-principen (samtidigt mote) inne-
bir att man ligger tidtabellerna sa att alla bussar
mots samtidigt i bytespunkten for att byte mellan
alla linjer ska vara méjligt. I nitverk som bestar av
ett fatal linjer med 1ag turtithet ir den s.k. rendez-
vous-principen att féoredra. For en lyckad rendez-
vous-l0sning ar det viktigt att linjerna dr ungefar
lika langa, for att inte reglertiden pa nagon av lin-
jerna ska bli alldeles f6r 1ang och gora trafikeringen
mindre effektiv.

Bytesformen ir fordelaktig for resenérer i sma
stjarnformade néit, dér i de flesta fall endast en cen-
tral bytespunkt finns, &r mgjlig eller motiverad. Det
maste finnas plats for samtliga bussar i bytespunk-
ten (tva bussar per linje). Nir antalet linjer okar
kan det bli svart att finna en tillrickligt stor yta fér

FIGUR 4-24. Linjendt i sma stider enligt rendez-vous-principen.

bytespunkten. De olika linjerna bor inte trafikera
samma strak i centrum, da detta riskerar att leda till
konvojkorning. Se dven illustration av rendez-vous-
principen nedan.

Rendez-vous-principen kan endast bli fram-
gangsrik nir kortiderna &r stabila och palitliga.
Viéntetiden vid bytespunkten dr en nyckelfaktor for
effektiviteten i bussdriften. Nir korsande linjer har
hog turtithet ar denna faktor av mindre betydelse
eftersom sena bytesresendrer har en acceptabel
vintetid till ndsta avgang. Nir ddremot linjer endast
har en till tvd avgangar per timme himmar den extra
viantetiden kraftigt kollektivtrafikens attraktivitet.

God framkomlighet for bussarna dr av stor vikt
for att kunna garantera att alla bussar mots samti-
digt - forseningar ir inte acceptabla. Detta kriver
prioritering i gaturummet dven i den lilla staden.

FIGUR 4-23. Trafikering enligt rendez-vous-principen.
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Kapitel 4. Struktur for kollektivtrafiksystemet

Exempel: Lindau - trafikering enligt
rendez-vous-principen

Lindauisddra Tyskland dr det frimsta exemplet

pa hur stadsbusstrafik enligt rendez-vous-prin-

cipen kan fungera i en medelstor stad. I Lindaus
trafikomraden bor cirka 25 000 invanare, varav

22 000 har mindre 4n 300 m till stadsbussen.

Dessa betjinas av sammanlagt fyra busslinjer

vilka anvinder 16 fordon till sin trafik. Antalet

resor per invanare och ar dr 116. For att kunna
skapa ett attraktivt stadsbussystem har tre
punkter varit sirskilt viktiga:

* Trafikens uppbyggnad kring en métesplats,
dar alla bussarna mots och byten mellan
linjerna latt kan goras. Tillgdngligheten och
restiden inom staden blir hdrmed mycket

FIGUR 4-26. Linjenat och information vid varje hallplats.

N

vl

attraktiv, bussen blir alltid ett alternativ &ven
for korta lokala resor. Bytespunkten (Zen-
traler Umsteigepunkt — ZUP) ligger inte i
centrum utan mitt i systemet.

Betalsystemet som till stor del 4r uppbyggt
kring opersonliga arskort, som antingen
betalas per helar eller via autogirering fran
l6nekonto varje manad.

Fullsténdig signalprioritering, som innebar
att bussarna alltid far gront i trafiksignalerna
nir de nirmar sig. Detta var en forutsittning
for uppbyggnaden av systemet med 30 min
trafik, da bussarna annars inte skulle hinna
tillbaka till motesplatsen pa 30 min fran alla
riktningar.

66 Kol-TRAST - Planeringshandbok for en attraktiv och effektiv kollektivtrafik



FIGUR 4-27. En central bytespunkt med och utan resenéarer.
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Kapitel 4. Struktur fér kollektivtrafiksystemet

Forts. Exempel: Lindau- trafikering enligt
rendez-vous-principen

Staden Lemgo med 42 000 invanare har ett av de
mest framgangsrika bussystemen i Nordrhein-
Westfalen. En gemensam image och design for-
stiarker enkelheten och stabiliteten i bussyste-
met och bidrar till en langsiktig marknadsforing.
Ingen reklam ombord eller vid hallplatserna stor
bussystemets image. Tre genomgaende linjer gar
genom den centrala delen av staden och en fjarde
linje betjianar ett externt industriomrade. Varje
busslinje ger 8000 invanare korta gangavstand
till en hallplats med minst 30 minuters trafik un-
der hela dagen. Under hogtrafik pa vardagar for-
dubblas turtdtheten. Under sena kvéllar ersétter

anropsstyrd taxi stadsbusstrafiken.

Den centrala bytespunkten bestér av en kom-
pakt 6-terminal dir dven informationscentra-
len ar placerad. Busstrafiken koérs med stjirn-
trafikering vilket innebér att alla busslinjer
mots vid den centrala bytespunkten var 15:e el-
ler 30:e minut, beroende pa tidpunkt pa dagen.

Det nya bussystemet introducerades 1996
pa grund av en mycket lag efterfragan fér den
traditionella busservicen som hade modernise-
rats 1992 med fyra linjer som trafikerade under
1-timmes intervaller. Resultatet ett ar efter om-

daningen av busstrafiken;

* 960 000 nya resenirer och 240 000 tidigare

resenirer som reste mer dn tidigare

¥ 80 procent avresenirerna i det nya systemet

var nya kollektivtrafikresenirer

* Den kommunala subventionen per passage-
rare sjonk fran 7,50 D-mark till 0,45 D-mark

(3,85€till 0,25 €)

* 70 procent av driftskostnaden técktes av

biljettintdkterna

En undersékning bland besdkare i innerstan vi-
sade att busservicen hade en signifikant effekt
pa antalet handelsresor till stadskdrnan. Buss-
resenirerna handlade oftare och for mer pengar

istadens centrum an bilresenéirerna.
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4.9 Vilj lampligt trafikslag

I detta avsnitt beskrivs olika befintliga kollektivtra-
fiksystem for titortsomraden, primért uppdelade pa
vilken kapacitet de kan erbjuda samt med fokus pa
stadsutveckling och brukare. Teknikfragorna, i de fall
de ar av intresse, ir belysta under respektive kapaci-
tetsniva. Detta innebdr att till exempel tradbuss be-
handlas som en sérskild framdrivningsform av buss.
Gummihjulssparvagnar dr pa samma sitt en del-
mingd av sparvagn pa stalhjul. Tekniken har saledes
underordnats funktionen i denna sammanstillning,.

Tunnelbana

Tunnelbanan ar det kollektivtrafiksystem som har
storst kapacitet. Sverige och Stockholm fick sin tun-
nelbana i oktober 1950. Tunnelbanan liknar i sin
utformning mer jirnvigen 4n sparvigen. Formellt
riknas den dock som en sorts sparvig i Sverige.

Tunnelbanan ir separerad fran annan trafik for
att skapa snabba férbindelser som inte st6rs av den
ovriga trafiken. Det finns inga plankorsningar med
vig. Detta gor att framkomligheten &r hundrapro-
centig och medelhastigheten hogre an for ovriga
trafikslag, Medelhastigheten inklusive hallplats-
stopp ligger pa mellan 30 och 40 km/h - frimst be-
roende pa stationsavstand.

Flexibiliteten dr mycket liten vad galler omlagg-
ning av linjer och integration i bebyggelsen. Den
laga graden av flexibilitet innebér att tunnelbanan
bidrar till en strukturerad samhallsutbyggnad, men
med langa gangavstand till stationen.

For att motivera en utbyggnad av tunnelbana
krivs ett mycket stort resandeunderlag. I Sverige
ar Stockholm den enda staden med tillrackligt stort
antal resande .

Sparvig

Sparviagstrafik dr ett kapacitetsstarkt, miljovan-
ligt och utrymmessnalt kollektivtrafiksystem ovan
mark. Ett sparvigssystem ir tydligt, ger struktur at
staden och nya forutsidttningar for bebyggelse och
stadsférnyelse. Ekonomisk och social integration
stimuleras. Det finns flera exempel i Europa pa
sparvigssatsningar som varit en del av férnyelse,
social integration och utbyggnad av den aktuella
staden.

Sparvigen kan ga i blandtrafik pa stadsgator, pa
reserverat eller upphdjt utrymme i gator, pa gaga-
tor, genom cirkulationsplatser, i grismattor (grés-
spar) och pa egen banvall med réler av jirnvigstyp.
Med sa kallade duosparvagnar kan trafiken dven ga
pa vanliga jarnvigar och didr samsas med person-
och godstag.



Hastigheten beror helt pa hur systemet utformas
- generellt kan en hogre medelhastighet uppnas ju
mer sparvigen separeras fran 6vrig trafik. Vanligen
ligger medelhastigheten inklusive hallplatsstopp
pa mellan 15 och 25 km/h. For att uppna en medel-
hastighet pa 25 km/h kravs egen bana utmed hela
strickningen. Den egna banan behover inte vara
inhignad men maste vara tydligt markerad sa att
andra trafikanter tydligt forstar vilken yta som ar
avsedd for sparvigen.

En snabbsparviig ir en sparvig som gar pa egen
banvall och har lingre avstand mellan hallplatserna
in stadssparvigar. Sparvagnar tillats gd med hogre
hastighet pa egen banvall 4n i gatutrafik. Snabbspar-
vagar anldggs normalt mellan fororter och en stads-
kérna eller for trafik mellan fororter.

Stadssparvig dr sparvig som gar pa samma gator
som oOvrig trafik, men i reserverade korfilt for att
uppna god framkomlighet. Stadssparvigar anpassar
sig vl till staden utan att gora avkall pa framkom-
ligheten och blir ofta ett positivt stadsbyggnadsele-
ment.

Pa stadsparvigar i europeiska stider dr 30 eller 40
meters fordon vanligast , vilket gor att dessa fordons-
liingder utgor standard hos flera tillverkare. Sparvag-
nar kopplas normalt inte i lingre tag &n 80 meter.

Buss

Modern busstrafik har funnits sedan 1920-talet. En
fordel med buss &r att den i stort sett kan framf6ras
pa alla strickor dir évrig vigtrafik finns. Men bus-
sens flexibilitet dr ocksa dess stora nackdel eftersom
det gor dess strukturerande egenskaper svagare.

Prioriterad busstrafik beskrivs ofta med devisen
”tink sparvig - kor buss”. I princip ska bussen all-
tid ges foéretrade for att i mojligaste man aldrig sta
stilla, férutom vid hallplatsuppehall. Detta kan upp-
nas genom att ge bussen separerat utrymme i egna
korfilt eller helt egna végar. I korsningar med 6vrig
trafik ges bussen alltid foretrdde med hjilp av sig-
nalprioritering, det vill sidga trafiksignaler som kin-
ner av nir bussen kommer och ger bussen gront ljus
och korsande trafik rott ljus.

I Sverige anvinds ofta termen stombuss om snab-
ba busslinjer med raka strickningar och relativt
glest mellan hallplatserna. Stombusslinjer trafike-
ras 1 allminhet med ledbussar, sa som i Stockholm
och Jonko6ping (18 m), men dven med dubbeldick-
are (Stockholm - Norrtilje och Géteborg - Boras).
I Goteborg forekommer trafik med dubbelledbussar
(24 m).

Framtidens bussar ar tédnkta att himta inspira-
tion och egenskaper fran Bus Rapid Transit (BRT).

BRT beskrivs ofta med devisen “tink tunnelbana
- kor buss”. BRT-system tillvaratar manga av spar-
trafikens fordelar som framkomlighet och avstand
mellan hallplatser, vilket kombineras med buss-
trafikens vésentligt lidgre investeringskostnader.
Bus rapid transit utvecklades ursprungligen under
1970-talet i Latinamerika som ett billigare alter-
nativ till tunnelbana. Ett fullfjirdrat BRT-system
ar helt trafikseparerat med planskilda korsningar.
Bussarna har dorrar pa bada sidorna vilket mojlig-
gor mittplattformar. Biljettvisering sker fére om-
bordstigning, till exempel i en spérrlinje av tun-
nelbanemodell. Vissa BRT-system har fyra korfilt,
vilket gor att expressbussar kan kéra om bussar som
stannar vid varje hallplats.

I svenska stider ar vanliga 12 meters bussar do-
minerande i kombination med ledade 18-meters
bussar. Det finns &ven en del boggiebussar i trafik
med en ldngd runt 15 meter.

Spartaxi

Den birande idén med sparbilar dr att kollektivtra-
fikresor ska kunna anpassas individuellt i samma
utstrickning som privata bilresor.

Fordonen kor i ett planskilt spartaxinit nagra
meter over gatuplan med tétt beldgna stationer.
Men de kan dven framforas i markplan eller tun-
nel. Fordonen ir sma (ca 3-6 passagerare) och ger
direktresor fran start till mal utan byten och utan
stopp vid mellanliggande stationer. Pa stationerna
bestiller reseniren resan till sin malpunkt, dit vag-
nen sedan styrs automatiskt, ungefir som en hiss.

Spartaxi finns i begrinsad omfattning, till exem-
pel finns ett spartaxisystem pa Heathrows terminal
5 som 4r i drift sedan april 2011. I Sverige finns en
provbana for spartaxi i Uppsala och flera kommu-
ner har studerat mojligheterna att infora ett spart-
axisystem.

Kompletteringstrafik under lagtrafik

For att kunna skapa en kultur dér kollektivtrafik
(eventuellt i kombination med bilpooler eller mot-
svarande) utgdér normen och férutsidttningar for
invanarna att klara sig utan bil, sa maste kollektiv-
trafikutbudet ticka hela dygnet, alla veckodagar
dven under lagtrafik (sasom kvillar, helger och un-
der sommarsemestern). Ur ekonomisk synpunkt
ar efterfragan under dessa tider i manga fall inte
tillrécklig for att motivera ett turutbud som goér kol-
lektivtrafiken till ett reellt alternativ till bilen. Det
kan da bli aktuellt att bedriva kompletteringstrafik,
vilket ses som ett mellanting mellan konventionell
linjetrafik och anropsstyrd trafik.
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Kapitel 4. Struktur fér kollektivtrafiksystemet

Aven om Kkollektivtrafikutbudet under ligtra-
fik inte kan motsvara utbudet under hégtrafik, kan
kompletteringstrafiken dnda striva efter en attrak-
tiv turtédthet, tydligt linjendt och synkroniserade
tidtabeller som mdgjliggér smidiga byten mellan
olika linjer. Utbudet bor inte understiga en avgang
per timme for att vara acceptabelt.

Under lagtrafik kan det dven krévas vissa juste-
ringar avseende linjestrickning och hallplatsstopp
jamfort med under hogtrafik. Dock bor dndringar
av linjestriackning eller linjenummer géras med for-
siktighet och om méjligt undvikas helt. Risken &r
annars stor att kollektivtrafiksystemet upplevs som
otydligt och svart att forsta, vilket kan leda till for-
virring och misstag,

Det dr viktigt att biljettsystemet &r detsamma for
alla resor oavsett nir pa dygnet eller av vilken ope-
rator de utfors. Till exempel bor stadstrafikkort och
T&R-biljetter dven gilla for kompletteringstrafiken.
Malet ar att kollektivtrafiksystemet ska upplevas
som ett enhetligt system oaktat om trafiken bedrivs
av flera olika entreprenorer.

Taxi och linjetaxi

Forutom de traditionella taxitransporterna be-
stdllda av enskilda individer utnyttjas taxi dven for
transporter bestillda av kommuner. Taxi svarar
idag for en stor del av fardtjdnsten, kompletterings-
trafiken och skoltransporterna och ar ett viktigt
komplement till den linjebundna kollektivtrafiken i
ett samhiélle med minskad privatbilism.

Da taxi bestills av en enskild individ, saknas en
overordnad styrning av taxitransporterna. Det
medfor att effektiviteten ofta dr 1ag métt i medelbe-
laggning.

Linjetaxi ar kollektivtrafik med taxi langs en fast
linjestrackning. Linjetaxi anvinds da det finns en
jamn efterfragan som dock inte ér tillricklig for att
erbjuda en acceptabel turtdthet med buss, ofta for
matarlinjer eller speciella servicelinjer. Det kan
dven vara aktuellt med linjetaxi under utbyggnad el-
ler i glesbebyggda omraden. Taxibilarna kan sedan
efter behov bytas ut mot bussar.

Anropsstyrd trafik

Anropsstyrd trafik (med bussar eller taxi) ar ett
alternativ vid ldgre efterfragan. Det kan vara ett
sétt att spara in pa resurser och frigéra dessa for
strak med en storre resandepotential. Formen ir
framf6rallt anvindbar i omraden med en liten och
oregelbunden efterfragan pa kollektivtrafik. Kost-
nadsbesparingarna kan besta i insparat briinsle och
anvindning av outnyttjade resurser under lagtra-
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fik, men trafikformen #r forhallandevis dyr riknat
per resenir. Detta eftersom trafiken ofta kors med
mindre fordon, resandet ofta ir av liten omfattning
och oregelbundet, och att det &r férarlonerna som
utgor den stora delen av driftskostnaden alldeles
oavsett om trafiken &r anropsstyrd eller linjelagd.

Trafikuppligg, oppettider och upphandlingsformer

bor beaktas vid planering av anropsstyrd trafik, da

detta till stor del avgor kostnadsbesparingarna. Det
forvintade resandet bor beaktas i relation till alter-
nativkostnaden for en linjebunden trafik i omradet.

Anropsstyrd trafik kan bedrivas pa olika sitt.

Nedan foljer nagra modeller:

* Kollektivtrafikutbud med fast linjestrickning och
tidtabell, men som kréver anrop (forbestéllning).
Kan trafikeras med taxi eller minibussar och
vanligt kollektivtrafikpris giller. Anrop sker via
telefon (oftast minst 30 minuter i forvég). Oftast
upphandlas ett lokalt taxibolag for att bedriva
denna typ av kollektivtrafik.

* Kollektivtrafikutbud med fasta hallplatser och

avgangstider men som kréver anrop. Trafiken

bedrivs med taxi eller minibussar som trafikerar
en korridor och kan liknas vid ett samakningssys-
tem. Trafiken startar vid fasta tider och stannar for
avstigning vid fasta malpunkter (t.ex. en jirnvigs-
station eller ett centrum). Didremot kan resenéren
vélja var denne vill bli himtad (t.ex. vid hemmet)
forutsatt att platsen ligger inom korridoren.

Anrop sker via telefon (oftast minst 30 minuter i

forvag). Oftast upphandlas ett lokalt taxibolag for

att bedriva denna typ av kollektivtrafik.

Kollektivtrafikutbud utan fast linjestrickning

eller tidtabell, men som kréver anrop. Trafiken &ar

helt behovsanpassad och liknar ndrmast vanlig
taxiservice. Oftast endast limpligt i mycket sma
stider med liten efterfragan. Anrop sker via
telefon (oftast minst 30 minuter i forvig). Oftast
upphandlas ett lokalt taxibolag for att bedriva
denna typ av kollektivtrafik.

Linjetrafik med avvikelser fran linjen styrda via

anrop. Trafiken &r linjelagd med tidtabell men

avvikelser fran linjen tillats for att limna av eller
himta upp passagerare vid anrop. Anrop sker via
telefon (oftast minst 30 minuter i forvig). Det
finns &ven system dér 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 1ag linjetéithet och darige-
nom fa hogre turtithet utan att personer med
svarigheter att ga langre strickor drabbas.

Fardtjanst fungerar oftast som nagon av ovan

nidmnda varianter med den skillnaden att den
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endast far utnyttjas av vissa speciellt definierade
grupper av resenérer. Oftast utnyttjas ocksa
sdrskilda fordon med héga krav pa tillganglighet
och komfort.

Anropsstyrd trafik kan vara ett intressant alternativ
till linjebunden kollektivtrafik i omraden eller i res-
relationer med relativt 1ag efterfragan. Exempel pa
sadana ar:

+ For matning till kapacitetsstarka kollektivtrafik-
linjer i fororter till storre stider eller pa lands-
bygden. Bor dock inte vara intressant i mindre
eller medelstora stdder (upp till ca 100 000-

150 000 invanare), da bytestiden blir allt for
besvirande i forhéllande till den forbéttring av
restid som anropsstyrd trafik ger

* For resrelationer med lag efterfragan och lag
standard som komplement till ett linjebundet
kollektivtrafiksystem i medelstora och stora sté-
der samt eventuellt dven pa landsbygd.

* Som enda kollektivtrafiksystem i orter som ér for
sma for att ge underlag till ett linjebundet system
med rimlig standard, men samtidigt &r sa stora att
det finns behov av ett lokalt kollektivtrafiksystem.

* Som enda kollektivtrafiksystem i mindre och
medelstora stider under extrem lagtrafik (sen
kvill, natt och tidig morgon). Vid dessa tider &r
det mojligt att samutnyttja fordon som under
andra tider anvands till fardtjanst, skolskjuts
eller taxi.

Restiderna i ett anropsstyrt system &r i allménhet
betydligt kortare dni ett linjebundet system.

Skolskjuts, servicelinjer och industritrafik
Skolskjuts, servicelinjer och industritrafik fungerar
i stort sett som konventionell busstrafik men savél
tidtabell som korstriacka ar utformade med hiansyn
till en speciell efterfragan.

Enligt skollagen (SFS 2010:800) dr kommunen
skyldig att ordna skolskjuts kostnadsfritt fér elever
i grundskola med offentlig huvudman, dar féard-
vigens langd, trafikférhallanden i 6vrigt, elevens
funktionsnedséttning eller andra sirskilda omstan-
digheter férutsitter detta. Denna ska ga fran hall-
plats i anslutning till elevernas hem till malpunk-
ten. Hur langt avstdnd som krévs for att eleverna i
olika arskurser ska vara berittigade till skolskjuts
varierar mellan olika kommuner.

Servicelinjer ska ha en mycket god tillginglighet
for personer med funktionsnedsittning och ildre.
Detta giller bade fordonens utformning och linje-
strackningen.

Nattbuss

Ett sétt att erbjuda ett anpassat kollektivtrafikut-
bud under sena kvillar och nétter ar trafikering med
sdrskilda nattbussar vars linjedragningar ar anpas-
sade efter de resmonster som finns nattetid. Dessa
bor anpassas till exempel efter stadens néjesutbud
(t.ex. biografer, restauranger, nattklubbar, barer, te-
atrar) och samordnas med regional kollektivtrafik.

Exempel: Lyckad sommartrafik i Karlstad

I Karlstad var kollektivtrafikutbudet under
sommaren mycket ligre dn under 6vriga arsti-
der. Ett ar besl6t man sig dock for att behalla de
flesta turer under sommaren och forsoket visa-
de att efterfragan var langt mycket hogre &n vad
man hade ridknat med. Detta bevisade att det
reducerade utbudet i sig hade paverkat efter-
fragan i negativ riktning. Med okat utbud under
sommaren 6kade dven efterfragan.

Lampligt trafikslag utifran resandeunderlag

Det ar hogst visentligt att funktionen och trafikant-
nyttan sitts i fokus. Val av trafikslag for olika linjer
och strickor ska darfor grundas pa vilket resandeun-
derlag som finns och vad som lampar sig i trafiksyste-
met. Men innan beslut om trafikslag kan fattas maste
nyttan med ett kapacitetsstarkare trafikslag vigas
mot mojligheten att tillgodose krav pa hég framkom-
lighet sé att kapaciteten kan nyttjas fullt ut. Kénsliga
stadsmiljoer, sa som historiska delar, kan ocksa siitta
grianser for vilka fordonsslag som anses lampliga.

En nyckelregel ar att “det ar bittre med mindre
fordon med hog turtithet dn stérre fordon med lag
turtidthet”. Detta maste samtidigt balanseras mot
driftskostnader och flexibiliteten i fordonsflottan.
Vanligtvis star forarkostnaderna for ca tva tredje-
delar av driftskostnaderna, vilket ar till nackdel vid
drift av sma fordon med hoga turtétheter. En annan
faktor som paverkar kostnadsbilden &dr hur effektivt
fordonsflottan kan utnyttjas. Fordonen bor helst
kunna nyttjas p4 merparten av linjerna och inte
endast pa en sérskild linje. I Storbritannien dare-
mot efterstravar man i manga stider unika fordon
for varje linje da det anses ge tydlighet for resené-
rerna. Flera olika fordonsstorlekar och olika typer
av fordon okar driftskostnaderna och minskar ef-
fektiviteten i depaer och andra serviceanliggningar
samtidigt som inkopskostnaderna tenderar att 6ka
ju farre fordonsenheter som bestélls.

For respektive fordonsslag definieras sa kallad
praktisk kapacitet. Praktisk kapacitet anger det max-
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imala antalet resenérer som i genomsnitt kan accep-
teras per avgang under maxtimmen for att tringseln
inte ska bli fér svar pa den mest belastade turen.

Som exempel kan nimnas att SL riknar med att
den praktiska kapaciteten motsvarar att alla sitt-
platser samt 20-40 % av staplatserna i genomsnitt
anvinds under maxtimmen i den mest belastade
riktningen.

Man boér i detta fall uppmérksamma att den an-
givna maximala kapaciteten for ett fordon i vissa fall

Exempel: Kapacitetsmatt foér olika trafikslag

Kapacitetsmatt for olika trafikslag har i SL:s nya
sparvigs- och stomnitsstrategi beridknats uti-
fran praktisk kapacitet tillsammans med lagsta
onskvirda turtdthet (till exempel 10 minuters
trafik vilket ger relativt god standard och gor det
mojligt att resa utan tidtabell) respektive hogsta
onskvirda turtithet pa 2 minuters trafik (grins-
varde for nér trafiken blir sa tit att storningar litt
uppstar). I tabellen nedan redovisas de kapaci-
tetsintervall som SL anvénder sig av i sin plane-
ring av kollektivtrafiken.

Kapacitetsintervallen 4r Overlappande, och
det bor alltsa vara limpligheten i trafiksystemet
som avgdr trafikslaget om resandevolymen &r i
granszonen. Det undre grinsvirdet &ar inte ab-
solut styrande, det vill siga det maste inte vara
en stombusslinje bara for att resandeunderlaget
overstiger 500 resor per riktning i maxtimmen
liksom det inte maste vara sparvigslinje bara for
att resandeunderlaget 6verstiger 1000 resor per
riktning i maxtimmen.

enbart baseras pa maximala tillatna axellast, vilket
vida kan overskrida det maximala antalet passage-
rare som ett fordon rimligtvis kan rymma. Erfaren-
heter fran Schweiz visar att den maximala staplats-
kapaciteten kan uppskattas till ca 3 personer per
kvadratmeter, vilket anses vara ett acceptabelt matt
sett till resendrernas upplevelse av tringsel. Erfa-
renheter visar att ungefiar 70 % av den maximala
axellasten kan anvindas for att berdkna fordonets
praktiska kapacitet.

Det 6vre grinsvirdet dr ddremot skarpare, pa
den nivan ir kapaciteten inte tillriicklig och det
finns risk for svar tringsel pa linjen alternativt
lag regularitet med kolonnkorning som f6ljd.
Uppgradering till ett trafikslag med hogre kapa-
citet bor darfor ske innan kapacitetstaket nas.

Om reseefterfragan ofta 6verskrider kapaci-
tetsgrinsen maste turtitheten okas eller for-
starkningstrafik sittasin under de mestbelastade
turerna. Nér kapacitetstaket for ett fordonsslag
ir nira att nas kan det under en 6vergangsperiod
finnas behov av att forstirka stomtrafiken med
direktlinjer i de hogst belastade straken som del-
vis foljer stomtrafiken men har andra start- och
malpunkter anpassade efter var behovet ir storst.

Om inte resurser erhalls sa att kapaciteten
och attraktiviteten i kollektivtrafiksystemet till-
lats f6lja reseefterfragan, kommer inte malet om
Okad kollektivtrafikandel kunna uppnas. Andra
konsekvenser ir att utbyggnaden av verksamhe-
ter och bostéderivissa trafiksektorer inte kan ske
som planerat.

FIGUR 4-28. Kapacitetsintervaller (resenérer per timme i det dimensionerande snittet, en riktning)

fér buss, sparvig, tunnelbana och tag.
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Limpligt trafikslag utifran 6nskvirda
medelhastigheter

Den medelhastighet som kan uppnas i ett kollek-
tivtrafikniat kommer i hog utstrackning att bero av
hogsta tillatna hastighet och avstdndet mellan hall-
platserna. Nedan ges exempel pa medelhastigheter
att striva efter for att fa ut det mesta av olika kol-
lektivtrafikfardmedel.

Stadsbussar och sparvagn

Givet ett optimalt hallplatsavstand pa 600 m och
en hastighetsgrins pa 50 km/h kan en stadsbuss el-
ler sparvagn ha en medelhastighet pa 28 km/h. Om
linjen gar pa huvudvégar eller i separata korbanor
med en hastighetsgrians pa 80 km/h kan medelhas-
tigheten bli drygt 10 % hogre d.v.s. 31 km/h. Ett hall-
platsavstand pa 550 meter eller kortare ger aldrig en
genomsnittlig hastighet 6ver 30 km/h, &ven om alla
hastighetsminskande atgirder har eliminerats.

Pa lokalgator och i centrala delar av staden dér
stora mingder gaende ror sig ir hastighetsbegrins-
ningen vanligtvis 30 km/h. Linjens medelhastig-
het sjunker i dessa sektioner ner till cirka 22 km/h
om hallplatsavstandet dr 600 m. I stadskérnor, dir
passagerartrafiken ir véldigt hog, kan 400 m mel-
lan hallplatserna vara ett mer lampligt avstand. Det
leder till att medelhastigheten sjunker med 10 %
till cirka 20 km/h. Med 600 m hallplatsavstand
blir hastigheter 6ver 80 km/h omgjliga, om det inte
finns avsnitt dar héllplatsavstandet dr storre.

For langre resor ir en medelhastighet pa 31 km/h
alldeles for langsamt. For att 6ka medelhastigheten
maste hallplatsavstandet 6ka vilket leder till ett be-
hov av olika typer av kollektivtrafik.

Expressbuss

En expressbuss eller taglinje fyller en mer regio-
nal funktion med storre hallplatsavstand pa mellan
1800 - 2400 meter. En expressbuss som trafikerar
motortrafikleder kan ofta ha en maxhastighet pa 80
km/h. Med hallplatser anpassade for busstrafiken
lings motortrafikleden kan medelhastigheten pa
dessa strickor inklusive hallplatstid vara 58 km/h
med hallplats var 2,4 kilometer och 53 km/h med
hallplats var 1,8 km. Fyller expressbussen dven en
lokal funktion sjunker normalt medelhastigheten
nagot till normalt 47-50 km/h.

Snabbspdrvdg

En snabbsparvig eller expressbuss pa eget separat
spar eller bussvig kan utformas med en maxhastig-

Not. 45. Véagverkets publikation 2008:10 Effektsamband Kollektivtrafik

het pa 100 km/h. Med ett stationsavstand pa mellan
1,8 till 2,4 kilometer ger det en medelhastighet pa
mellan 58 till 64 km/h. Det ar nistan dubbla med-
elhastigheten mot vad som kan uppnas med ett hall-
platsavstand pa 600 meter.

4.10 Berikning av resandeforindringar

De prognosmetoder som beskrivs hir ar forhallan-

devis enkla metoder som i allménhet inte forutsat-

ter omfattande datorunderst6d eller nagon speciell

programvara. Dessa enklare typer av metoder kan

anvandas i foljande situationer:

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

* vid oversiktliga analyser av hela néit med avse-
ende pa atgirder som ger likartade effekter 6ver
hela nétet, till exempel prisfériandringar och
fordandringar i turtéthet.

I andra fall, till exempel vid storre linjenétsom-
laggningar, krivs vanligtvis stéd av mer avancerad
programvara som specialutvecklats for att berdkna
resandeforindringar i kollektivtrafiken.

Exempel pa programvara for analyser av komplexa
system #r sa kallade natutliggningsprogram sasom
Visum och Emme. Nitutliggningsprogrammet rak-
nar ut vilka vigar resenidrerna kommer att vilja i
kollektivtrafiksystemet och hur belastade de olika
linjerna i systemet blir. For att bygga upp model-
len behovs detaljerat underlag i form av exempelvis
pendlingsstatistik, befolkningsdata och hallplatslo-
kaliseringar. Dessutom behovs resandestatistik och
tidtabeller for att kunna kalibrera modellen.

For att beridkna restidsfordndringen krévs kun-
skap om olika atgirders effekter. For sdidana analy-
ser dr det lampligt att anviéinda Trafikverkets Effekt-
samband*® som beskrivs ndrmare nedan.

Effektsamband

Publikationsserien Effektsamband for vigtransport-
systemet ska vara en av grundstenarna i planeringen
av vagtransportsektorn. Den ska vara ett bra stod vid
prioritering av atgirder som péa ett samhillsekono-
miskt effektivt sitt leder till uppsatta mal. Effektsam-
band f6r vigtransportsystemet kan didrmed ocksa
anvindas for att skapa forstaelse for avvigningar och
val av verksamhetsinriktning. Exempel pa anvind-
ningsomraden 4r malformulering, trafikanalys, at-
girdsplanering och atgiardsuppfoljning. Effektsam-
band for vigtransportsystemet kan ocksa anvindas
som underlag till problemstudier, forstudier, utred-
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ningar och effektberikningar etc.

Effektsamband for vigtransportsystemet redovi-
sar kind kunskap om olika effektsamband. Bilden &r
dock inte alltid entydig da olika undersdkningar kan
peka at olika hall och dirfor redovisas Trafikverkets
stillningstagande. Det dr ocksa majligt att anvinda
Effektsamband for vigtransportsystemet som ett
uppslagsverk for att finna och sprida information
om viagtransportsystemet.

Det finns en risk att effektsamband leder till kon-
servativa stillningstaganden da effekter kopplas till
enskilda atgirder inom ramen for radande férhal-
landen mellan trafikslagen. Vid trendbrott och sys-
temskiften &r det darfor ett osdkert instrument.

Vagverkets publikation 2008:10 Effektsamband
Kollektivtrafik har tagits fram for att underlitta ar-
betet med konsekvensanalyser f6r planerare och an-
dra som i sitt arbete behdver bedoma effekterna av
kollektivtrafikatgiarder och ska priméirt anvindas vid:
* prioriteringsarbetet i den strategiska planeringen
+ effektbeskrivningar i férstudier och utredningar

av kollektivtrafikanldggningar.

For att investeringar och andra atgiirder i trafiksys-
temen ska kunna bedémas och jaimféras med varan-
dra erfordras systematiska analyser av atgirderna.
Sadana analyser bor goras utifran samhillsekono-
miska grunder och for alla objekt som antas kunna
ge effekter avbetydelse inom eller utanfor trafiksys-
temet.

Effektkatalogen riktar sig dven till andra som ar-
betar med kollektivtrafikfragor i samhills- och tra-
fikplanering.

TABELL 4-2. Exempel pa viktning av de olika delarna i reskedjan.

Upplevd restid

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

Restiden bestar av gangtid, vintetid, aktid och
eventuell bytestid (och ibland ocksa forseningstid).
De olika restidskomponenterna upplevs olika be-
sviarande. Om man vill ha ett matt pa hur restiden
upplevs ar det darfor inte tillrackligt att bara sum-
mera de olika komponenterna. I stillet kan man
uppskatta den sé kallade resuppoffringen genom att
vikta de olika komponenterna med vikter som anger
hur respektive komponent upplevs relativt aktiden.

Vikternas storlek beror pa resans drende och vem
som reser, férenklat kan man dock anvinda genom-
snittsviarden. Virdena uppdateras regelbundet i oli-
ka attityd- och viarderingsstudier. Hir redovisas ett
exempel med ungefirliga vikter for de olika delarna
ireskedjan*®.

I detta fall skulle man alltsa for en typisk resa be-
rikna resuppoffringen enligt f6ljande:

2-gadngtid + 2 -vdntetid o_j0 min + 1 - vdntetid s 10 min
+1-aktid

Observera att gangtiden ska omfatta anslutning vid
savil start- som malpunkt.

Om resan innehaller byte ldggs bytestiden till
med vikten 2. Ibland anviinds dessutom ett sa kall-
lat bytesstraff, som innebér ytterligare 5 minuters
tillagg per byte for att spegla den extra fysiska och
psykiska anstrdngning som ett byte kan innebéra.

Man bor vid berdkningen ta hdnsyn till att resené-

Del i reskedjan
Aktid Sittande

staende 0-10 min
stdende 6ver 10 min
Tid for tringsel
Gangtid till och fran hallplats

Vantetid (halva turtitheten) 0-10 min

fran 10 min och uppat

Bytestid
Bytesstraff

Forseningstid

Vikt

1,4

1,6

+0,1

2

2

1

2

+5 min per byte
4

Not. 46. SKL, Banverket, Vagverket och Boverket (2007), Trafik for en attraktiv stad, underlag, utgava 2 s. 244.
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rer vid 1ag turtithet planerar sin resa och anpassar
sig till tidtabellen. I denna metod gors detta genom
att de forsta tio minuternas vintetid viktas hogre dn
vintetiden efter tio minuter. Vintetiden beriknas
i detta fall som halva turtitheten. Se &ven resone-
manget om dold viantetid i avsnittet Vantetid nedan.

Om restider mellan ett flertal omraden ska berik-
nas ir det i regel nodvindigt att anvinda sa kallade
nitutliggningsprogram, som tar hiansyn till samver-
kan mellan linjer och att det ibland finns flera alter-
nativa fardvagar.

Gangtid
Géngtiden ar den tid det tar att ga till och fran start-
och sluthallplats fér resan.

Vid oversiktliga analyser av hela linjenét eller av
hela linjer baseras gangavstindsbedémningen of-
tast pa fagelavstand. Nir avstandsberikningen ir
klar omvandlas fagelavstandet till verkligt gangav-
stand genom att multiplicera med en faktor som i
normala fall sétts till 1,3.

Verkligt gdngavstdand = 1,3 x fagelvdgsavstandet

Som underlag fér avstindsbestimningarna anvinds
geografiskt kartmaterial (GIS) Gver boende och
sysselsatta, helst pa individniva (sa kallade prick-
kartor) eller kartor dér befolkningstyngdpunkter i
olika omraden framgar.

Utifran detta underlag beriknas genomsnittligt
gangavstand till hallplats fér boende och sysselsat-
ta inom ett visst maximalt gangavstand (for stads-
trafik normalt 400-600 meter, medan acceptabelt

FIGUR 4-29. Exempel pa reskedja mellan bostad och arbete.

gangavstand for servicelinjer dr kortare). Hiansyn
bor dessutom tas till eventuella fysiska barridrer
som avgriansar upptagningsomradet.

Om mer dn en linje med samma funktion betjénar
ett omrade och linjerna har varierande turtitheter,
maéste beridkningen av gangavstand anpassas till syf-
tet med utvirderingen. Onskar man beskriva kor-
tast mojliga gangavstand kan man helt enkelt dra
en skiljelinje mittemellan de tva linjerna. Vill man
ddremot beskriva de gangavstand som resenirerna
i praktiken har och fa en uppfattning om olika lin-
jers verkliga underlag, maste man beakta skillnader
i turtithet. Detta eftersom man dr beredd att ga na-
got lingre till en linje med hogre turtéthet.

Skillnaden i turtidthet innebér en skillnad i genom-
snittlig vintetid. Skillnaden i vintetid kan i sin tur, med
hjélp av vikter for resuppofiringen, 6versittas till gang-
tid och géngavstand. Darmed forskjuts skiljelinjen for
respektive linjes upptagningsomrade fran mittlinjen.

Nér medelviarde och eventuella percentiler be-
riknats kan de jimforas med rekommenderade var-
den (avser 90-percentilen; for medianen kan vér-
dena halveras):

* Mindre dn 400 m ger god standard, bor efterstra-
vas vid nyplanering
* 400-600 m ir en standard som kan tillimpas vid

besvirliga planeringsforutsittningar, t.ex. vid

fordandringar i befintliga omraden
* Mer 4n 600 m ger en kvalitet som endast kan godtas

om sarskilda skl foreligger. Med mer &n 600 meters
gangavstand ir det f som viljer att ta sig till fots till
hallplatsen. Pa detta avstand 6kar cykelns betydelse
fér anslutning till hallplats upp till ca1-1,5 km.

Tid

Restid |

Arbate
bdrjar

Daold vintedid
Ganglid

Aklid
Bytestid

Abtid

Wantelid haliplats

Gangtid

Stracka
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FIGUR 4-30. Restidens komponenter vid en resa fran bostad till arbete och ater till bostaden.

Tid
Gangtid
18:00
Akt
Vantetd haliplats
Gangtd
17:00 Dodd vantetid
Arbetstid
1] ga 1 '
1o T — - - = = = = = =
Diold wantetid
7:50
Gangtid
Abied
T:05 Vantetid hallplats
7:00 Gangtid

g f Stricka

Observera att de framtagna underlagen med boende
och sysselsatta inte direkt ger nagon upplysning om be-
lastningen pa linjer eller linjedelar. Dels genererar bo-
ende inom olika delar av en ort varierande antal resor,
dels genererar boende och sysselsatta olika antal resor.

Nir gangavstanden tagits fram kan gangtider berik-
nas med hjilp av uppgifter om ganghastigheter. Dessa
varierar kraftigt mellan olika individer beroende pa
bland annat alder. Ganghastigheten varierar ocksa
med avseende pa ett flertal andra faktorer sasom vider
och vind, lutning, fotgéngartithet och kapacitet.

Om inga noggrannare uppgifter foreligger kan man
arbeta med 1,2 m/s (4,3 km/h) som ett medelvirde
for ganghastighet.

Om inslaget av dldre personer ir stort i den stude-
rade gruppen av resenirer bor man emellertid vélja
ett lagre virde pa medelhastigheten. Normalt be-
doms ganghastigheten vara 10-50 % légre for dldre
jamfort med yngre. Spridningen ir ocksa storre, be-
roende pa olika typer av funktionsnedséittning®’.

Ganghastigheten varierar ocksad med gangviigens
lutning da denna Gverstiger 5 procent.

Vid detaljanalyser av linjedragning och hallplats-
lokalisering inom ett omrade eller f6r linjedelar bor
de verkliga gangviigarna studeras. I annat fall finns
det en risk att man far en bristfillig anslutning mel-
lan gdngvigar och hallplatser.

Not. 47. Wennberg, H. (2011), Trygga och sékra gangmiljer for &ldre fotgéngare, Trivector 2011:27.
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FIGUR 4-31. Samband mellan gangvégens lutning och ganghastighet.*®
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Turtitheten dr avgorande for dels vintetiden vid hall-
plats och dels dold viintetid som kan uppsta i start- och
malpunkten da tidtabellen inte passar tiderna for de
aktiviteter som foregar eller foljer pa resan.

Om man till exempel ska dka fran bostaden till ar-
betet och inte har flextid, sa uppstar i allménhet en
dold vintetid vid arbetsplatsen. Samma sak giller
da man &ker fran arbetet till bostaden. Om man har
en fast tid att passa savil i start- som malpunkten
paverkar turtitheten mojligheterna att utnyttja den
mellanliggande tiden pa ett meningsfullt sitt. Aven
detta kan beaktas med begreppet dold vantetid.

Dold vintetid kan uppkomma &ven om man inte
har fasta tider att passa, nimligen da tidsatgangen
for den aktivitet man vill utféra inte passar ihop
med turintervallen.

Mojligheterna att utnyttja den dolda vintetiden
kan variera beroende pa till exempel var den till-
bringas och hur lang den #r. Den dolda viintetiden
kan uppfattas som ett matt pa kollektivtrafiksyste-
mets flexibilitet vad avser mdjligheten att genom-
fora resor vid det tillfdlle man sjilv 6nskar.

Summan av dold viintetid och vintetid vid hall-
plats dr i genomsnitt lika med halva turtitheten.
Vid hog turtdthet dr den dolda vantetiden férsum-
bar, hela vintetiden tillbringas da vid héallplatsen.
Vid 1ag turtdthet anpassar resenérerna sig i hogre
grad till tidtabellen, och den dolda vantetiden utgor
da en storre andel.

Detta dr anledningen till att man ofta delar in
véantetiden i flera intervall, med olika vikt, vid berik-
ning av resuppoffring. Exemplet i tabell 4-2 anger att
véantetid 0-10 minuter har vikten 2 och efter 10 minu-
tervikten 1.

Not. 48. PLANK

Aktid

Aktid #r den tid reseniren befinner sig i fordonet.
Den kan beriknas med hjilp av uppgifter om kor-
hastighet, hallplatsavstand och hallplatstider.

Bytestid

Bytestiden utgérs av den tid det tar att byta mellan tva
linjer. Den bestar av viintetid och eventuell gangtid.

Om tidtabellen &ar kind kan bytestiden beriknas
exakt. Vid 6versiktliga analyser &r det oftast tillriack-
ligt att berdkna den med hjilp av uppgifter om lin-
jernas turtithet.

Om man forutsitter att det inte foreligger nagon
passning mellan linjerna, vilket ar vanligt till exem-
pel i stadstrafik med hog turtdthet, kan bytestiden i
de flesta fall berdknas med T2/2, dir T2 dr turinter-
vall fér den linje man byter till.

Den uppoffring man upplever i samband med ett
byte beskrivs inte enbart av bytestiden. Aven om man
inte har nigon bytestid innebir det en uppoffring att
halla ritt pa niar och var man ska byta och att ta sig ur
ett fordon och in i ett annat. Detta &r bakgrunden till
det sa kallade bytesstraff som ofta anvinds vid berik-
ning avresuppoffring. Exempleti Tabell 4-2 anger att
bytesstraff pa fem minuter per byte normalt bor lig-
gas till vid berdkning av total resuppoffring.

Forseningstid

Om mojligt bor man ocksa inkludera eventuell for-
seningstid i den sammanlagda resuppoffringen.
Forseningstid kan exempelvis métas som restidens
eller vintetidens standardavvikelse, och viktas ho-
gre dn normal ak- och véntetid.

Det ar sarskilt viktigt att inkludera forseningstid i
analysen nir den giller investeringar i framkomlig-
het for kollektivtrafiken.

Berikning av foridndrat antal
kollektivtrafikresor med elasticitetstal

Elasticitetstal &r tal som anger efterfragans kéns-
lighet for férindringar i en faktor som paverkar
resandet. De miiter (i princip) den procentuella for-
andringen i efterfragan nir den studerade faktorn
dndras en procent.

Elasticitetstal anvands for att belysa férandringar
i efterfragan pa oversiktlig niva. Fragestéllningar
som kan belysas med denna metod &r till exempel:

* Anta att vi sdnker kollektivtrafikpriset till hilften
- hur mycket dndras da resandet i hela trafikom-
radet?
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* Anta att vi halverar turintervallet och ddrmed
forkortar vintetiderna - hur mycket stiger da
efterfragan?

Elasticitetsmodellen #r mindre anvindbar da det
géller att berdkna forédndringar i férdelning av re-
sandet mellan olika linjer. Den bor ocksa anvindas
med f6rsiktighet vid berdkning av fordndringar i ef-
terfragan pa grund av dndrat pris pa ett periodkort
eller dndrat kontantpris, da periodkort anvinds av
en stor del av resenirerna i trafikomradet.

Som utdata erhalls med elasticitetsmodellen for-
andringar i efterfrdgan med avseende pa endera el-
ler kombinationer av féljande foriandringar:

+ Avgiftsforandringar
* Forandringar i trafikeringen som paverkar ge-
nomsnittliga viinte-, gang- och aktider.

Berdkning med elasticitetstal i forenklad form

Vid sma forandringar ar det oftast tillrackligt att
prognosticera efterfrageindringar med en forenk-
lad form av elasticitetstal. I den férenklade formeln
utgar man ifran att elasticitetstalet méter den pro-
centuella férindringen i efterfragan nir den stude-
rade faktorn dndras en procent.

Ay [%] = e x Ax [%]

Ay betecknar procentuell fordndring av efterfra-
gan, e ir elasticitetstalet och Ax dr procentuell for-
andring av den studerade faktorn (t.ex. pris, aktid
eller vintetid).

Exempel pa berikning med elasticitetstal i forenk-
lad form:
Pris 15 kr, prishdjning +1 kr (+7 %), priselasticitet -0,3.
-0,3 x 7 % =-2 % det vill sdga resandet berdknas
minska med 2 procent.

Elasticitetstalet beror naturligtvis pa vilken faktor
som studeras, men ir ocksa situationsberoende. Talet
kan beriknas med hjilp av de logaritmiska samband
som beskrivs nedan, men ofta anvinds uppskattning-
ar utifran tidigare berdkningar i det aktuella omradet.

Exempel: Elasticitetstal i praktiken

For overslagsmissiga berdkningar av hur resef-
terfragan dndras vid férindringar i trafikering-
en har Skanetrafiken tagit fram generella elas-
ticitetstal baserat pa erfarenheter fran tidigare
forandringar:

Aktidselasticitet: -0,6
Vintetidselasticitet: -0,3
Gangtidselasticitet: -0,3
Priselasticitet: -0,3

Logaritmiska elasticitetstal

Vid storre fordndringar eller nér man vill 6ka pre-
cisionen ir det lampligt att anvinda logaritmiska
elasticitetstal. Med logaritmiska elasticitetstal ut-
gar man ifran priselasticiteten, fér att utifran denna
berikna elasticitetstal for 6vriga parametrar, till ex-
empel aktid och vintetid, i varje enskilt fall.
Priselasticiteten kan tecknas pa f6ljande sitt:

e,=(ny,-Iny,)/(dnp,-Inp,)

y, och y; dr efterfragan efter respektive fore pris-
dndringen och p, och p, 4r biljettprisets niva efter
respektive fore forandringen.

Elasticitetstal for prisférandringar kan, med hjilp
av data som insamlats i samband med tidigare pris-
férandringar i trafikomradet, beriiknas direkt enligt
ovanstaende formel. Ett vanligt alternativ ir dock att
utnyttja den empiriska kunskap som redan finns pa
detta omrade. Denna anger att priselasticiteten ir ca
-0,3 i genomsnitt (variationen ar emellertid stor be-
roende pa reseiirende, biljettyp m.m.). For hogtrafik-
tid kan antas priselasticiteten -0,2 och for lagtrafiktid
-0,4. Elasticitetstalen avser i detta fall forandringar i
efterfragan fran ca tre manader till ca tva till fem ar
efter prisindringen. Effekten &r storre pa lang sikt*.

Med hjélp av priselasticiteten berdknas prisfor-
andringars paverkan pa efterfragan pa féljande sitt:

Yo/¥1 = (Po/PP

Exempel pa berdkning med elasticitetstal:
Pris 15 kr, prishojning +3 kr, priselasticitet -0,3.
(18 kr/15 kr)-0:3 = 0,95 det vill sdga resandet berdk-
nas minska med 5 procent. Den 20-procentiga pris-
hojningen kan sdledes berdknas ge en intdktsok-
ning med 14 procent (1,2 x 0,95 = 1L,14).

Not. 49. Kottenhoff, K. och Bystrom, C. (2010), Né&r resendrerna sjalva far valja, KTH/WSP.
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Observera att avgiftsforiandringarna ska berdknas i
reala termer, det vill siga med hinsyn tagen till pen-
ningvardets fordndring. Detta betyder att om avgif-
ten dndras med x kr och konsekvenserna for efterfra-
gan ska anges n ar efter avgiftsforindringen, ska den
reala avgiftsfordndringen beriknas pa foljande sétt:

Real avgiftsforandring = x/(1 +i/100)™

i betecknar hir antagen inflation per ar i procenten-
heter.

Elasticitetstal behandlas ofta som konstanter
men de dr egentligen funktioner av en rad olika fak-
torer. En priselasticitet som avser fordndringarna i
efterfragan ca ett halvar efter en prishéjning beho-
ver inte ha samma virde som en priselasticitet som
avser fordndringen i efterfragan ca 2 ar efter hoj-
ningen, &ven om allt annat ar oférandrat.

Logaritmiska elasticitetstal med avseende pa for-
andringar i trafikeringen beriknas sérskilt for varje
prognos med hjilp av féljande formel:

e, = (e, xp)/(a, x t) = (eg x p)/(ag x ty) = (e, x p)/
(a,xt)

ey €g, och e, betecknar elasticitet med avseende pa
vantetiden, gangtiden respektive aktiden. For att
berikna dessa elasticiteter krivs uppgifter om pri-
selasticitet (e), genomsnittlig avgift (p), tidsvirden
(a) for gang-, viinte- och aktid samt genomsnittet av
tidsatgangen fore och efter férandringen (t).

Tidsviardena ir en vardering av tiden i kronor per
timme eller kronor per minut (om minut anvinds
som enhet for tidsangivelserna i formeln ovan ska
tidsviirdet ocksa vara kronor per minut). Aktuella
tidsvirden som underlag for samhéllsekonomiska
virderingar finns hos Trafikanalys.

Elasticiteter beriknade pa detta sitt avser samma
tidsperiod efter férindringen som priselasticiteten.

Exempel pa berikning av efterfrageférindring be-
roende pa aktidsforbéttring:
Aktid 12 minuter, efter fordndring 10 minuter.
Tidsvirde 51 kr/h = 0,85 kr/min. Pris 15 kr, prise-
lasticitet -0,3.

Aktidselasticitet e, = (e, xa.xt)/p=(-03x0,85
kr/min x 11 min)/15 kr =-0,19

Féréindring av efterfrdgan (10 min/12 min)-%19 =
1,035 det vill sdga resandet berdknas 6ka med 3,5
procent.

De exempel som tagits upp hir behandlar férand-
ringar av biljettpris och aktid. P4 motsvarande sétt
kan man ocksd bedoma resandeférindringar vid
exempelvis atgirder som forbéttrar tillgingligheten
till hallplats (pendelparkering, gang- och cykelan-
slutningar) eller foriandringar av turtdtheten. Man
kan da vilja att berdkna elasticitetstal specifikt fér
den parameter som ska studeras eller utga ifran den
totala resuppoffringen uttryckt i aktid, sa kallad vik-
tad restid, enligt avsnittet "Upplevd restid”.

Metod for berikning av firdmedelsférdelning -
logitmodellen

En enkel prognosmodell som anvinds for att ange
hur en person véljer mellan olika alternativ for en
resa ir logitmodellen. Vanligtvis anvinds den for
att forklara valet av fardmedel for resan till arbetet,
men den tillimpas dven pa andra reseindamal och
andra valsituationer.

Modellen anger att sannolikheten for valet av ett
visst alternativ beror av relationen mellan uppoff-
ringen for det studerade alternativet och uppoffring-
arna for alla de alternativ som individen kan vélja
mellan. Vid val av firdmedel beaktas i allménhet en-
dast tva alternativ; buss och bil, men valméngden kan
relativt enkelt utokas med till exempel olika kollek-
tiva fardmedel liksom andra férflyttningsalternativ
sasom gang och cykel, vilka dr vanliga alternativ till
buss.

Logitmodeller kan anvidndas i flera olika sam-
manhang och pa olika sitt. Ett exempel ir vid 6ver-
siktlig policyanalys av hur firdmedelsférdelningen
paverkas nir generella foriandringar vidtas i trafik-
systemet. Det kan exempelvis gilla analys av vad
som hinder med firdmedelsférdelningen i genom-
snitt i trafikomradet vid en fordubbling av brénsle-
priset eller vid en halvering av turintervallet.

I allménhet fordrar modellen ett utvecklingsar-
bete, med lokal kalibrering baserat pa resultat av en
resvaneundersokning, och att expertis konsulteras.

Metod for berikning av resalstring vid
férindrad markanvindning

Tillkommande resor beroende pa tillkommande
boende och sysselsatta prognostiseras med hjilp av
generitetstal eller resalstringstal. Generitetstalen
varierar kraftigt dels inom en titort, dels mellan
titorter beroende pa ett flertal faktorer, bland an-
nat reseavstand, kollektivtrafiksystemets standard,
bilinnehav, befolkningens alder, inkomster, attityd
till kollektivtrafiken och lokala avgifter (t.ex. for
parkering).
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Forenklat kan man anvinda schablonvirden for
resalstringen, som till exempel kan erhallas genom
Trafikverkets dynamiska trafikalstringsverktyg®°.

Om det endast har skett en mindre forindring av
nagot enstaka omrade och om man kénner till da-
gens resande, kan fordelningen av resor mellan om-
raden justeras enligt foljande:

Bj; = Aj; x By/A;

Dér Bij och Aij ir berdknat framtida resande respek-
tive dagens resande mellan omrade 7/ och omrade j.
B, dr berdknat framtida resande fran omrade i efter
en fordndring i omrade 7. B; kan ocksé avse hela re-
gionen. A; betecknar pa motsvarande séitt dagens re-
sande fran omrade i eller i hela regionen.

Man utgar i detta fall fran att de tillkommande
boende och verksamma har samma resealstring, det
vill siga beter sig paA samma sitt som befintlig be-
folkning i aktuellt omrade.

Not. 50. Finns tillgéngligt pa Trafikverkets hemsida www.trafikverket.se.
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KAPITEL

Fordon, hallplatser och bytespunkter

Nir man vill skapa en attraktiv och effektiv kollektivtrafik finns det flera komponenter

utover stads- och linjeplaneringen som ér viktiga. Fordon, hallplatser och bytespunkter

bidrar - nir de ir riatt utformade - till att resan blir en positiv upplevelse.

Val av fordon ér i stor utstrackning en fraga om att erbjuda rétt kapacitet men ar ocksa
en viktig del i att skapa en attraktiv kollektivtrafik. En nyckelregel ar att det ar bittre med
mindre fordon med hog turtithet dn stérre fordon med 1ag turtithet. Detta maste sam-

tidigt balanseras mot driftskostnader och flexibiliteten i fordonsflottan. De fordon som

viljs bor kunna anvindas pa flera linjer, inte endast pa en séirskild linje.

5.1 Buss

Fordonstyper buss

I Sverige finns idag bussar av varierande lingd och
utforande. Krav pa bussar regleras i Trafikfoérord-
ningen (1998:1276). 1 linjetrafik ir 12 meter langa
normalbussar och maximalt 18,75 meter langa led-
bussar vanligast. De finns bade som laggolvsbussar,
lagentrébussar® och med hogt insteg. Bussar med
hogt insteg blir allt ovanligare. Bussarnas totallingd
bestimmer behovet av utrymme for uppstéllning
vid hallplatser och i terminaler. Avstadndet mellan
bakaxel och framéndabestdmmer kérareans storlek
nir bussen ska svinga i korsningar eller vinda.

Bussarna dr vanligen 2,55 meter breda (exklusive
backspeglar). Det medfor att en buss behover ett
korfalt som dr minst 3,25 meter brett, helst 3,5 me-
ter for att kunna framféras obehindrat. Bredden av-
ser rakstricka, vid kurva behovs storre bredd. Bus-
sar ska kunna vinda inom en cirkel med ytterradie
pa 12,5 meter och en innerradie pa 5,3 meter.

I ménga mindre svenska stider dr det ocksa van-
ligt med sa kallade midibussar, tvaaxliga 8-11 meter
langa bussar. Dessa passar ofta bra pa flexlinjer, i
skoltrafik och pa mindre belastade tétortslinjer. Mi-
dibussar i stadstrafik har vanligen 1agt golv men de
finns dven med hogt insteg,.

Not. 51. Laggolvsbuss innebdr att bussen har lagt golv i hela sin langd och vid alla dérrar. Lagentrébussar har endast Iagt golv i den framre delen och
for att na de bakre delarna i bussen maste man ga upp for ett eller flera steg.
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Laggolvsbussar har firre sidten dn hoggolvsbussar
da hjulhus och motorer tar upp plats inuti bussen.
Bussar med hogt insteg har storre flexibilitet vad
géller utformningen av sittplatserna men légre till-
ginglighet.

Dubbelledbussar som ir cirka 24 meter langa har
funnits pa den europeiska marknaden sedan mitten
av 1990-talet. I Sverige finns dubbelledbussar som
kors pa dispens i Géteborg. Dubbelledbussar trafi-
kerar framst stomlinjer dar vanliga ledbussar inte
Kklarar av den efterfragade kapaciteten. Dubbelled-
bussar har samma krav som ledbussar vad giller ga-
turummets utformning men kriver pa grund av sin
ldngd ldngre hallplatser dn vanliga ledbussar.

Dubbeldéickare dr en buss med tva vaningsplan
som sammanbinds med en trappa inne i bussen.
Dubbeldéckare kan variera i lingd mellan 9 och 15
m och de finns d&ven som ledbussar. Nytillverkade
dubbeldickare ir oftast cirka 13,5 m langa. Dubbel-
dickare dr dven vanliga som turist- och sightseeing-
bussar 6ver hela virlden. Kédnnetecknande for dub-
beldéckare &r att de vanligtvis har fler sittplatser &n
staplatser ombord.

Bussar med sldpvagn férekommer inte i Sverige
men finns pa flera hall i Europa. Bussar med slip
aterintroducerades i Tyskland ar 2003 och anvinds

FIGUR 5-1 Sidoavstandsdefinitioner. Killa: VGU

—

dar framst pa skolbusslinjer. Andra anvindningsom-
raden ér till exempel da snabb forstirkning behovs i
samband med sportevenemang och liknande. Buss
med slédp har fler sittplatser 4n en ledbuss av samma
lingd och slidpet haller lingre #n en vanlig buss i och
med att det inte rullar lika mycket. Sldpvagnen har
ingen motor utan dras av bussen framfor.

Antalet sittplatser och staplatser i en buss samt
fordelningen dem emellan varierar med bussens
langd, moblering och framdrivningssystem. Lag-
golvsbussar har generellt lagre kapacitet dn hog-
golvsbussar da utrymmen ovanfor och runt hjulhu-
sen ofta dr svara att anvinda effektivt. Idag tillverkas
i stort sett bara laggolvs- eller lagentrébussar for
stadstrafik. Lagentrébussen har lagt golv fram till
bakaxeln och sedan hogt golv vilket innebér att fler
sittplatser kan erbjudas i den bakre delen avbussen.
Idag beriiknas antalet tillitna passagerare i en buss
endast efter bussens lastformaga, d.v.s. skillnaden
mellan totalvikt och tjanstevikt dividerat med rese-
nirens vikt (80 kg). Tillatet antal passagerare beho-
ver inte nédvéndigtvis fa plats i bussen. Vid berik-
ning av hur manga passagerare som ryms i bussen
bor man inte rikna med fler stiende #n 4 personer
per kvadratmeter. I tabellen nedan ges en uppskatt-
ning av antalet sittplatser och staplatser for olika
busstyper. Berikningen bygger pa antalet sittplat-
ser enligt registrering for MAN-gasbussar i Skane
(ar 2008). Dubbelledbussen &r enligt registrering
for Volvobuss med dieseldrift i Goteborg (ar 2008).

TABELL 5-2 Maximal kapacitet for busstrafik per riktning och
korfalt vid olika turintervall.

Busstyp Sittande Staende
passagerare passagerare
Standardbuss, 12 m 30 30
v’ fordonsbredd | a | fordonshredd ‘v Boggiebuss, 14,5 m 42 42
0.4+2 B+1.0+2.6+0.4=7.0 Ledbuss, 18 m 46 46
0.8+2 6+1.0+2.6+0.9=8.0 Dubbelledbuss, 24 m 55 55
FABELL 5-1 Sidoavstandsdefinitioner. Kalla: VGU.
Beteckning Forklaring Matt
h Avstand mellan fordon i rérelse och > 0,2 m hogt 09m
hinder vid eller utanfér vagbanekant
v Avstand mellan fordon i rérelse och vagbanekant med 0,4 m
eller utan kantstod
a Avstand mellan tva fordon i méte eller omkérning 1,0m
fordonsbredd Buss ca 2,55-2,60 m
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Framdrivningssystem for buss

Som en positiv foljd av lagar och regler som syftar
till att minska luftféroreningar, har antalet val av
drivmedel for fordon 6kat. Den tekniska utveck-
lingen gar mot framdrivningssystem som anvinder
rena, alternativa brénslen och nya begrinsningar av
utsldpp som leder till minskade féroreningar och
liagre ljudnivaer. For nirvarande haller manga nya
tekniker pa att introduceras.

Det vanligaste drivmedlet for buss har ldnge varit
fossilabrénslen, traditionellt diesel, men bussar kan
drivas av en mingd andra drivmedel sdsom biogas,
naturgas, vitgas, etanol, RME (biodiesel av raps;
rapsmetylester), brinsleceller, hybridvarianter och
med el - antingen via batterier eller som tradbuss.
Inférande av fordon med alternativa brianslen kan
kriva ombyggnad av depaer och installation av ny
utrustning,.

TABELL 5-3 Framdrivningssystem for olika busstyper.

Busstyp Drivmedel

Normalbuss, Ledbuss Diesel, Biogas, Naturgas, Etanol,
RME, Hybrid, EI

Dubbelledad buss Diesel, RME, El

Dubbeldéckare Diesel, Hybrid

Buss med slapvagn Diesel, RME, Hybrid, El

Trdadbussar

Eldrift via kontaktledning har forekommit sedan ti-
digt 1900-tal och benidmns tradbuss. Alla busstyper
som ovan namnts kan utformas som tradbussar. For
sparvagnar sker aterledning av strommen till kon-
taktledningen genom rilerna. Detta ar inte mojligt
for tradbussar, som diarfér har dubbla stromavta-
gare, vilket kriver en dubbel kontaktledning. Vanli-
gen forses fordonet med en jordflita som sldpar pa
vigen for att fordonet inte ska bli stromférande om
den ena stromavtagaren hoppar ur. Moderna trad-
bussar har alltid batterier, eller en mindre forbran-
ningsmotor, for drift utan kontaktledning pa korta
striackor. For ndrvarande finns tradbussar i Sverige
endast i Landskrona men i 6vriga Europa ar de van-
ligare. Det finns omkring 350 tradbussystem i vérl-
den. Tradbussar dr tysta och miljévinliga och har en
mjukare gang dn dieselbussar. Linjedragningen ir
inte lika flexibel som for bussar vilket kan ses som

en nackdel. Den fasta linjedragningen &r trots detta
en viktig fordel med tanke pa langsiktighet, tydlig-
het och de strukturerande egenskaper som linje-
strackningen far.

Duobussar

Duobussar har dubbla energisystem i likhet med
duosparvagnar. En duobuss drivs elektriskt dir
kontaktledning finns utbyggd, men kan dven koras
pa diesel dir kontaktledning saknas.

Hybridbussar

Det finns idag olika former av hybridbussar som
primirt skiljer sig at nir det giller den tekniska 16s-
ningen (parallell eller seriell) och i vilken form en-
ergilagras samt hur stor lagringsf6rmagan ér.

Parallellhybrider 4dr en elektromekanisk kon-
struktion dar bromsenergi och drivning sker via
samma system. Forbrinningsmotorn driver via en
vanlig kardanaxel direkt pa hjulen. Via samma driv-
axel driver elmotorn som i sin tur drivs av den lag-
rade bromsenergin. Systemet har tvd motorer och
endrivlina.

Den seriella hybriden matas med minst tva oli-
ka elektriska drivkillor. Normalt 4r den ena en
forbranningsdriven generator som alstrar strom
medan den andra kan vara ett batteri eller annan
lagringsenhet. Bada drivkéllorna driver en gemen-
sam elektrisk motor som i sin tur fér 6ver energin
till hjulen.

Verkningsgraden for den lagrade bromsenergin
ir den stora skillnaden mellan de bada hybridsyste-
men. I en parallellhybrid kan ca 38 % av den lagrade
bromsenergin atervinnas till hjulen medan motsva-
rande virde for seriehybriden ar 60 %.52

5.2 Sparvagn

Fordonstyper sparviag®

Utvecklingen av sparvagnar har varit omfattande
under de senaste decennierna. Moderna sparvagnar
har ytterst lite gemensamt med de fordon som var
aktuella i den epok nir sparvagnar senast rullade i
storre omfattning i svenska stéder.

En av de storsta fordndringarna gentemot forr
giller golvhijder. Krav pa god tillgénglighet for alla
har medfért att ocksa sparvagnar for stadstrafik nu-
mera byggs sa att plant insteg dr maojligt dven fran
laga plattformar. Dessutom har sparvagnens vagns-

Not. 52. Dr-Ing. Klaus Nierman, Welzheim; Markus Balke, Mannheim; Was konnen Hybridantriebe im Stadtbus wirklich leisten?;

Der Nahverkehr 9/2011; alba Fachverlag; Dusseldorf.

Not. 53. Johansson & Lange, Den Goda staden, Sparvég Guide for etablering - Internationella erfarenheter fér nordiska férhallanden
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korg utvecklats och den bestar numera ofta av ett
storre antal moduler med ledpartier emellan. Pa
sa sitt skapas ett 1angt passagerarutrymme med fri
passage i helavagnens ldngd. Denna utformning har
ocksd medfort att sparvagnarna har en mindre svep-
ytaikurvor dn ildre sparvagnar. Ddrmed har det bli-
vit mojligt att bygga bredare sparvagnar som #ven i
kurvor haller sig inom det fria rummet som definie-
ras av dldre smalare sparvagnar. Ett vanligt matt
pa minsta radie for sparet ar 25 meter men mindre
radier kan forekomma i till exempel vindslingor. I
ildre sparvigsnit kan radier ner mot ca 12-15 meter
féorekomma men det ir inget som rekommenderas
for moderna sparvigar, eftersom det medfor stort
slitage pa hjul och rils samt 6kad risk fér buller och
vibrationer i nirliggande hus.

Bredden péa sparvagnar varierar. I manga euro-
peiska stider har man valt bredden 2,4 meter men
pasenare ar har 2,65 meter blivit allt vanligare. Hur
brett korfalt sparvigen behéver beror pa om stol-
parna till kontaktledningen star i mitten eller vid
sidan. Med 2,65 meter breda vagnar och inga stolpar
imitten behovs 7,35 meter mellan kérbanekanterna
om det 4r bilar pa bada sidor®. Ar det fri bana kriivs
det 6,55 meter. Vill man ha stolpar i mitten lagger
man till 0,45 meter. Om vagnarna ir 2,4 meter breda
kan det totala mattet minskas med 0,5 meter. Sir-
skilda regler finns i de stider som idag har sparvig,
till exempel Banstandard i G6teborg>>.

Med 2,4 meter breda sparvagnar finns mojlighet att
astadkomma 2+2-sittning men mittgangen blir da
relativt smal och trafikantcirkulationen forsvaras.
Moderna multiledade sparvagnar #r ofta byggda i
langder 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 ofta kunna rymma 200 pas-
sagerare med fyra staende per kvadratmeter. Detta
bedéms dock som mycket trangt och 175 passa-
gerare ir ett mer realistiskt matt. For till exempel
tvirbanan i Stockholm riknar man med maximalt
185 passagerare (105 staende och 80 sittande) per
30-metersvagn.

I stort sett alla nya sparvigssystem byggs for tra-
fik med tvariktningsvagnar. Det innebir att spar-
vagnarna har forarhytt i bada vagnsindarna och
dorrar pa bada sidor. Det dr mojligt att erbjuda fler
sittplatser i enriktningsvagnar men de kriver da

Not. 54. Handledning for sparvagsplanering i Skane, april 2011.
Not. 55. http://www.bana.tkgbg.se/
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FIGUR 5-2. Dimensionerande matt fér en 2,65 meter
bred sparvagn.

4,2-60m

- max4,0m

e 2,65m —

viandslingor i linjens dnde och ger mindre flexibili-
tet vid placering av hallplatserna, da de genomgaen-
de maste ligga pa hoger sida pa samma sétt som for
busstrafik. Vindslingor dr ytkrévande men det finns
goda exempel fran till exempel Tyskland dir man i
stillet for att ta en stor yta i ansprak vinder runt ett
kvarter. En tvariktningsvagn kan vindas overallt pa
linjen dér det finns 6vergangsvixlar vilket skapar en
mer flexibel trafikering vid till exempel storningar.

Framdrivningssystem - sparvig

Sparvagnar drivs vanligen pa likspidnning, exempel-
vis 750 V, som matas fran en kontaktledning som
hinger 6ver sparen. Kontaktledningen kan ges en
enklare utformning in foér jirnvagar, och kan vara
utan bérlina. I stadsmiljo kan kontaktledningen
fastas i husfasader och diarmed utformas mycket
diskret.

Duosparvagnar (éven kallade kombisparvagnar)
betecknar sparvagnar med dubbla energisystem. De
finns i tva varianter. Den ena varianten ("AC/DC”)
kombinerar likspdnning i stadsmiljo med hog vixel-
spanning som finns pa jirnvigar (i Sverige 15 kV, 16
2/3 Hz). Den andra varianten (*Diesel/DC”) kombi-
nerar likspanning i stadsmiljé med dieseldrift som



TABELL 5-4 Rekommenderade matt for det fria rummet vid nyanldggning fér gatusparviag med vagnbredden 2,65 meter.

Parameter Grénsvérde
Fri bredd 3,25 meter
Avstand mellan sparmitt och plattform 1,38 meter

Avstand mellan sparmitt och vagkant fér pa- Minst 2,03 meter

rallell fordonstrafik vid sidan av sparvagen

Avstand fran sparmitt till fasta hinder kortare Minst 1,78 meter

anlm

Avstand fran sparmitt till fasta hinder langre Minst 2,03 meter

anlm

Breddokning i kurvor, pa respektive sida av

sparet. radien i meter.

Minst 12,5/R [meter], dar R &r

Kommentar

Galler aven buss.

Boér inte vara mindre dn 2,4 meter men i undan-
tagsfall kan man ga ned till 2,025 meter.

Sparvagnen maste utformas fér att passa
detta.

FIGUR 5-3. Normalsektion med minimimatt fér en 2,65 meter bred sparvagn. Exempel fran Handledning fér sparvags-

planering i Skane (april 2011).
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kan anvindas pa oelektrifierade jarnvigar. En duo-
sparvagn kan &ven vara en TramTrain vilket &r ett
fordon som sdkerhetsméssigt dr godként for trafik
pa savil sparvig som jarnvig.

Det finns dven system for att pa kortare eller ling-
re striackor kunnaklara sig utan kontaktledning. Det
ar speciellt intressant pa estetiskt kéinsliga striackor
i historiska stadsmiljoer.

5.3 Generella krav pa fordon

Attraktiva och bekvima fordon

Fordonen ir en viktig del av hur kollektivtrafiksys-
temet uppfattas. Fordonens utseende, inklusive
fargsittning, paverkar hur kollektivtrafiken uppfat-

tas och bidrar till kollektivtrafikens identitet som
ett alternativ med kvalitet. Dessutom ger det infor-
mation till potentiella kunder om var kollektivtrafi-
ken finns. H6jd pa siten och tillgingligt benutrym-
me dr mycket viktiga fér bekviamligheten, men &ven
andra inredningsdetaljer sisom hog kvalitet pa in-
redningsmaterial, bra belysning och klimatkontroll
kan paverka resenirernas uppfattning av komfort
och kvalitet.

Flera svenska kollektivtrafikmyndigheter eller
trafikféretag utfor kvalitetskontroll av till exempel
stadning. I manga stider dr det ocksa vanligt att
man vid upphandlad trafik stéller krav pa att en-
treprenorerna ska f6lja trafikforetagets image med
samma firger och logotyper pa sin flotta.
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En tydlig och strikt fargsédttning, stor och lasbar
text med till exempel linjenummer/namn eller sym-
bol, och anvindning av material som inte ir reflek-
terande bidrar alla till 6kad synlighet och forbéttrat
utseende pa fordonet.

Exempel pa standardbekvimligheter i bussar och
sparvagnar ir:

* Fonstren utformas sa att det dr mojligt for ett
sittande barn och en stdende vuxen att se ut
genom fonstret. Det bor ocksa vara mojligt for
minniskor utanfor bussen/sparvagnen att se in i
fordonet.

Belysningen i fordonet bor gora det mojligt for
passagerare att ldsa nir det 4r morkt utanfor.
Dessutom bor belysningen inte orsaka reflexer i
férarens vindruta. Belysningen bor inte vara sa
stark att man inte kan se ut for att orientera sig.
Sittplatserna bor ha tillrickligt med benutrymme
sa att en person av normal lingd och med normal
benlingd kan sitta rakt och bekvimt i ett framéat-
vant site.

Nir ett kollektivtrafikfordon ar utrustat med
luftkonditionering eller ett klimatsystem, bidrar
det till att forhindra unken luft och ett obehagligt
klimat, samt att uppna en behaglig temperatur
inne i fordonet. Det i sin tur bidrar till att skapa en
mer attraktiv kollektivtrafik. Om fordonet inte &r
utrustat med luftkonditionering eller ett klimat-
system bor det vara mojligt att 6ppna fonstren.
Tvaglasfénster i bussar och sparvagnar forhin-
drar att fonstren blir immiga, samt sparar energi
vid kylning och uppvarmning,.

vl

vl

N

vl

Skador och klotter pa interiér och pa bussen bor re-
pareras eller tas bort sa fort som mojligt. Detta &r en
viktig del i kollektivtrafikens identitet och paverkar
varumaérket.

Tillgéingliga fordon

For att forbattra tillgdngligheten till kollektivtrafi-
ken har det skett en utveckling mot att inféra lag-
golvsfordon. Golvet inne i fordonet lutar ofta uppat
fran dorrarna, och det kan finnas delar av fordonet
som nas genom ett eller flera steg. Moderna bussar
ar dessutom utrustade med luftfjadring som kan ut-
nyttjas fér nigning vid hallplatserna.

I Sverige ér det lag pa att alla fordon i kollektivtra-
fiken ska kunna ta ombord rullstolar. Det &r darfor
mycket vanligt med laggolv och lagentré. Ramp ska
finnas pa alla bussar i laggolvsutférande. Rampen
ska dverbrygga avstandet mellan passagerarutrym-
mets golv och hallplatsen. Till sparvagnar erbjuds
ofta plant insteg genom att kantstenen #r sa hog
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(vanligen 26-29 cm) att den i stort sett &r i niva med
golvet inne i sparvagnen. Om det inte dr mojligt att
gora insteget plant och rakt behover ytterligare at-
girder for att minimera avstandet vidtas. Exempel
pa atgirder ar rorligt fotsteg, uppbyggnad pa platt-
formen, manuella ramper med mera.

Fordelarna med fordon med lagt golv eller 1ag en-
tré ar att pa- och avstigning blir snabbare och sik-
rare for alla passagerare, men speciellt for dldre och
personer med funktionsnedséttning. Det dr ocksa
till nytta for dem som har tungt bagage eller reser
med sma barn. Det vanliga antalet platser reserve-
rade for rullstolar och barnvagnar i stadsbussar ar
2 platser per buss och ofta fler platser i sparvagnar.

De tekniska anordningar som forbéttrar tillgang-
ligheten till fordonen &ar en forutsédttning och ut-
bildning av forare i att anvéinda den tekniska utrust-
ningen ombord pa ett serviceinriktat sitt en annan.
Undervisning i hur man kor néra plattformen utan
att skada bussens dick, hur man hjilper personer
med rorelsehinder att anvinda rampen och hur man
bemdéter personer med funktionsnedséttningar bor
vara en del av den fortlopande forarutbildningen.
Regelbundna kvalitetskontroller och underhall av
rampen for rullstolar bor utforas, eftersom det ty-
varr dr vanligt med fel pa dessa.

Det dr dven mojligt att ge plant insteg fran fordon
med hogt golv genom att erbjuda hoga plattformar.
Sadana kan dock vara svara att hantera i stadsmiljo,
dels for att de ramper som krivs for att fa tillgang till
plattformarna kan bilda ett hinder och dels for att
hoga plattformar kan utgora en risk for fotgingare.

Inne i fordonet ar det viktigt att det finns plats
for barnvagnar, handikappanpassade sittplatser
(sittplatser i fardriktningen dér stolen star direkt pa
golvet utan podester), rullstolar och kontrastmar-
keringar for synskadade. Detta kan i sin tur medfora
att det totala antalet sittplatser per buss blir ligre dn
for motsvarande buss med samre tillginglighet.

Laggolv eller lagentré

Laggolvsbussar ger en hogre tillginglighet eftersom
alla dérrpar kan fa plant insteg men &r ofta dyrare
in lagentrébussar som endast har lag entré i bus-
sens framre del. Laggolvsbussar kan dven kosta mer
att underhalla som en f6]jd av det mindre avstandet
mellan bussen och marken. Det dr tveksamt om l1agt
golvihela fordonets lingd &r viktigt for att uppfylla
resenirernas behov, under férutsittning att passa-
gerare med rorelsehinder kan stiga pa och av i lag-
entrédelen. En del passagerare uppskattar utsikten
fran en upphdojd golvyta.



Alder pa fordon

Nyare fordon uppfyller ofta de hogsta milj6- och
komfortnormerna, har hog tillférlitlighet och ar ofta
utrustade med digitala skyltar som till exempel kan
visa nista hallplats. Bussarna bor dirfor inte oversti-
ga en viss alder for att kunna mota resenérernas for-
viantningar avseende service och komfort. Det dr ock-
s& Onskvirt att flottans alderssammansittning inte
ar alltfor utspridd for att undvika ojamn standard.
Om upphandling sker finns det mojlighet att specifi-
cera krav pa bussar som ska anvindas (tillginglighet,
utsldpp och alder). Spridning i alder bland fordonen
(inom en dvre aldersgrins) kan samtidigt vara en for-
del eftersom fordonen da kan bytas ut successivt och
investeringarna kan spridas 6ver ett antal ar. Normal
livsldngd &r for bussar med férbréanningsmotor 12 ar,
for tradbussar 20 ar och for sparvagnar 30 ar. Fordon
med lang livslingd behover rustas upp invandigt un-
der sin livslingd for att kunna mé6ta kundernas for-
vantningar pa service och komfort.

Information i fordonet (personal)

Den personalkategori som vid busstrafik har mest

kontakt med resenirerna dr forarna som ofta far

svara pa fragor. I spartrafik finns ofta en tagvird

som har kontakten med resenidrerna. En foérare/

tagvird kan naturligtvis inte kiinna till alla detaljer

om linjenitet och tidtabellen, men bor ha tillracklig

kunskap for att kunna informera passagerarna om:

* busshallplatser/malpunkter lings aktuell linje,

* bytesmdjligheter och alternativ,

* storre forandringar och storningar i trafiken,

* biljetter och priser,

* var reseniren kan fa kompletterande informa-
tion,

* var reseniren kan limna in klagomal och forbétt-
ringsforslag.

Information i fordonet

Fordonen ska skyltas med linjenummer och desti-

nation i fronten och pé hoger sida vid ingdngsdor-

ren, samt med linjenummer bak och pa vénster sida.

Om mdjligt bor foljande information vara tillganglig

inviandigt i fordonet:

* broschyrer eller sma anslag som informerar rese-
nérerna om till exempel dndringar i tidtabellen,
nya busslinjer och speciella erbjudanden,

* en linjenitskarta,

* om linjenitet och tidtabellen &dr enkel 4r det av
virde att ha tryckta broschyrer som innehaller all
relevant information om kollektivtrafiksystemet
(linjenat, tidtabeller, biljetter och priser, kon-
taktuppgifter).

En elektronisk skylt som visar nésta hallplats 4r of-
tast standard i nya bussar och utgér en mycket viktig
service for resenirerna. Speciellt for de resenérer
som inte kinner till linjen och dess hallplatser. Man
bor stréva efter realtidsinformation som visar nésta
hallplats och destination.

Hallplatsutrop, inklusive bytesmojligheter, ar
en viktig informationskanal for alla resenérer, inte
enbart for resendrer med en synnedsittning. Hall-
platsutrop ger resenéren mgjlighet att veta var bus-
sen befinner sig och i god tid forbereda avstigning.
Aven resenirer som brukar dka med den aktuella
linjen vill ha hallplatsutrop bland annat eftersom
dalig sikt pa grund av morker eller nederbord kan
gora det svart att orientera sig.

Infotainmentskidrmar kan anvidndas for att till-
handahélla extra information om kollektivtrafik-
systemet (t.ex. speciella erbjudanden, dndringar
i tidtabellen och tillfilliga d&ndringar i linjenétet).
Dessa bor vara skilda fran systemet som visar nésta
hallplats.

Siikerhet och trygghet ombord pa fordon

Personlig sidkerhet och trygghet fér personal och
passagerare ir en viktig del i att skapa en attraktiv
kollektivtrafik och for att kunna bedriva kollektiv-
trafik i alla omraden dir reseefterfragan finns dven
pa kvillar och nitter.

Det finns olika strategier for att forbéttra siker-
heten och tryggheten ombord pa fordon i stadstra-
fik, baserade pa antingen tekniska eller icke-teknis-
ka/organisatoriska atgirder. Forare kan utséttas for
mycket hog risk i vissa omraden.

Kameradvervakning i kollektivtrafikfordon har
i manga fall visat sig vara en effektiv atgird for att
Oka tryggheten for savil resenirer som forare. I fle-
ra fall har inférande av 6vervakningskameror &ven
minskat klotter och sabotage pa fordonen samt tkat
forarnas sikerhet. Kameror kan ocksa vara bra ut-
anfor fordonen, av sikerhetsskil och for att forarna
lattare ska kunna observera pastigande resenirer.
Kameradvervakning regleras i Lag om allmén ka-
meradvervakning (SFS 1998:150) samt *Forord-
ningen (SFS1998:314) om allmin 6vervakning”. For
att montera kameror i fordon krivs tillstand som
soks hos Lansstyrelsen.

Ytterligare exempel pa utrustning for sikerhet
och trygghet ombord &r akutknappar for forare
(med direkt koppling till trafikledningscentralen).
Dessutom bor olika “mjuka” atgirder 6vervigas for
att forbattra sikerheten ombord. Exempel ar:

* Minskning av kontanthantering ombord pa
bussar och sparvagnar for att minska risken for
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ran. Detta kan t.ex. astadkommas genom slutna
kontantsystem.

Ytterligare personal ombord for att forbéattra
sikerheten och servicen pa sirskilt utsatta
strackor/platser.

Utbildning av férare i att hantera incidenter och
tillbud.

N

vl

Exempel: Bussflottan i Jonkoping

Bussflottan bestar av 29 ledbussar (trafikerar
stomlinjerna) och 29 normalbussar. Alla bussar
ar laggolvsbussar sedan 2001. De har ett enhet-
ligt utseende, JLT-firger och JLT-logotypen.
Alla bussar ir utrustade med larmknappar, an-
slutna till bade trafikledning och SOS-larmcen-
tral. Alla bussar som kors pa kvillar och i natt-
trafiken har 6vervakningskameror. Pa samtliga
bussar finns digitala skyltar som visar namnet
pa nista hallplats. Pa stombusslinjerna (”City-
bussarna”) har alla bussar utrustning for posi-
tionering. Tre bussar har utrustning for auto-
matisk passagerarrikning.

5.4 Depaer och service

En viktig forutsidttning for att fa en fungerande
trafik med buss eller sparvagn ir att depafragan 16-
ses. I den langsiktiga planeringen ir det viktigt att
tillrdckligt stora ytor reserveras for framtida de-
pabehov. Avsaknad av en handlingsplan foér hur ett
utokat depabehov ska hanteras kan leda till on6diga
kostnadsokningar och i virsta fall bli en begrénsan-
de faktor i utvecklingen av kollektivtrafiken.

Ytbehov och placering

En huvuddepa innehaller utéver uppstillning nor-
malt dven tvitt, verkstad och trafikledning. En hu-
vuddepa kan kompletteras med en subdepa eller
en satellituppstillningsplats vilken enbart ar en
uppstillningsplats utan nagra andra funktioner. Ett
mindre antal uppstéllningsplatser kan ibland pla-
ceras i anslutning till terminaler. Sddana lésningar
forutsitter tillgang till en huvuddepa dér tvitt och
reparationer kan utforas.

Det dr svart att siiga exakt hur stor en depa beho-
ver vara. Med en mix av 70-80 normal- och ledbus-
sar krivs 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 for 75 sparvag-
nar behover 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
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viljer att bygga alla de sparanslutningar som krivs
for basta mojliga logistik och effektivitet inom de-
pan. En depa for ett storre antal fordon kan goras
mer effektiv, men samtidigt kan en allt for stor depa
generera logistikproblem inom depan.

For trafik med tradbuss krivs normalt att trad
dras till och fran depan. Det férekommer éven att
tradbussar kor pa sitt hjilpdriftsaggregat till och
fran depan, men det ar inte nagon vanlig 16sning,.

Depaéer ar tillstandspliktig verksamhet och kraver
bygglov. En viktig fraga r skyddsavstand till bebyg-
gelse. Detta varierar beroende pa vilket briinsle som
anvinds. En bussdepa fér enbart tradbussar eller en
depa for sparvagnar behoéver inte ha samma séker-
hetsklass som en vanlig bussdepa under férutsétt-
ning att den inte hanterar brinnbara brénslen. Det
gor att den kan placeras ndrmare befintlig bebyg-
gelse.

Ur trafikeringssynpunkt dr det gynnsamt att place-
radepan sa nirakollektivtrafiksystemets tyngdpunkt
som mojligt, det vill séiga sa centralt som mojligt i res-
pektive stad. Didrmed minimeras tomkdrningarna
mellan depan och systemets olika linjer.

Om det inte gar att hitta en lamplig tomt centralt
fér heladepabehovetidet framtidanitet, kan detvara
virt att 6verviga att dela upp depan pa tva olika plat-
ser. Detta kréaver i och for sig att vissa grundldggande
funktioner finns pa tva olika stéllen i néitet, men kan i
manga fall vara lonsamt da farre tomkérningar leder
till ett effektivare fordonsutnyttjande. En férdel med
mer perifera placeringar kan a andra sidan vara att
eventuell storande verksamhet vid depén inte paver-
kar kringboende i samma utstrickning,

Det &r naturligtvis ocksa viktigt att depan ligger i
anslutning till den forsta utbyggnadsetappen om kol-
lektivtrafiknitet byggs utiflera etapper, vilket till ex-
empel ar vanligt vid inférande av sparvigstrafik.

Underhall och reparation

For fordonens underhéll och reparation kan man
utveckla en kostnadseffektiv fordonsunderhalls-
strategi, till exempel genom att erbjuda fordons-
reparation och underhall kommersiellt till andra
externa organisationer. Alternativt koper man un-
derhallet av en extern verkstad.

Vill man skapa ett kostnadseffektivt fordonsun-
derhall dr det viktigt att beakta underhallskostna-
der for fordonet under hela dess livscykel.

Reparation och verkstad finns ofta pa en depa
tillsammans med andra operativa faciliteter sasom
lager eller tankning. Verkstaden ska underhalla en
mingd olika fordon, fran olika tillverkare och med
en lang livstid. Verkstadens storlek och utrustning



bestams utifran antal, storlek och typ av fordon och

system f6r underhall. Verksamheten pa en depa om-

fattar:

+ fordonskontroller (férebyggande underhall),

¥ rengoring,

l6pande underhéll /reparationer,

smorjning,

lager av material och komponenter,

registrering av fel och reparationer och annan

dokumentation (t.ex. forarnas tjanstebocker),

meddelanden om trafikrutiner och férvaltning,

* verksamhet for miljévanliga busstjanster (t.ex.
rengoring med atervunnet vatten, avfallshante-
ring, minskad brénsle och energiférbrukning,
forbattring av kemisk behandling),

* uppdatering och nedladdning av data fran t.ex.
biljettautomater och fordonsdatorer.

N

Underhall och reparation av fordon behéver inte
nodvindigtvis utforas av trafikforetaget. Ett alter-
nativ ir att endast utfora underhallsarbete (daglig
tillsyn) internt, medan storre reparationer som mo-
torreparationer kan tillhandahéllas av fordonsleve-
rantdren eller genom outsourcing. Ett 6kande antal
tillverkare erbjuder, i anslutning till forsiljning av
fordonen, ett avtal som omfattar underhall av fordo-
nen. I detta erbjudande ingar ofta en garanti om antal
fordon som ska vara tillgingliga for trafik varje dag.

Med storre flottor 6kar behovet av att 6verfora
elektronisk data till och fran fordonen (t.ex. biljett-
forsdljningsmaskiner, passagerarrikning, program-
uppdateringar). Automatisering av sddana férfaran-
denidepaer sparar mycket tid och pengar. En vanlig
16sning &r kommunikation via W-LAN under natten
da fordon #r parkerade i depaer.

Milj6aspekterna bor integreras i planeringsfasen
for nya depaer. Depaverksamhet kan orsaka bul-
ler och olika typer av brénslen stéller olika krav pa
skyddsavstand.

Uppstillning 6ver natten

Fordonsparkering (6ver natten) kan ske pa olika

satt:

* I en bussdepa dir dven rengéring, underhall m.m.
kan utféras (i mindre stider ligger depan ofta
centralt). Bussdepan anvinds ocksa for reserv-
bussar.

* Pa satellitdepéer eller andra mindre uppstill-
ningsplatser.

Vid planering av depaer dr det viktigt att besluta om
fordonen ska sta utomhus eller inomhus 6ver nat-
ten. Pa huvuddepaer dr det vanligt att fordonen star

uppstillda inomhus/under tak medan det pa satel-

litdepaer dr vanligare att fordonen star utomhus.

Det finns naturligtvis stora férdelar med att fordo-

nen star parkerade inomhus, till exempel att det gar

snabbare att virma upp fordonen och att risken for
skadegorelse minimeras. Samtidigt méaste tankning
med etanol, biogas och naturgas ske utomhus. Gas-
bussar kan parkeras inomhus men man maste da

sikerstilla att gasen har nagonstans att ta viigen vid

lackage.

Det finns ytterligare kriterier att ta hiansyn till,
vilket krdaver en analys av kostnader och férdelar/
nackdelar med respektive alternativ. Exempel ar:

* I omraden med kallare klimat bor férvarmnings-
anordningar som minimerar uppvirmningstiden
pa morgonen 6vervigas vid depan. De resenérer
som aker med forsta turen ska inte behéva upp-
leva att bussen &r kall.

* Start- och slutpunkt for férarens skift bér om
mojligt vara pa samma stélle.

Exempel: Bussdepa i Helsingborg

All kollektivtrafik inom Region Skéane ska, enligt
Skanetrafikens malséittning, utforas pa miljo-
maéssigt bista sitt. Namnden for Kollektivtra-
fik och Helsingborgs kommun har gemensamt
verkat for att gasdrift infors for trafiken i Hel-
singborg och dirfor har en gemensam bussdepa
byggts.

Helsingborgs kommun stéllde industrimark
till forfogande. Anldggningen drivs av ett for
dndamalet bildat driftbolag - AB Busspunkten
Helsingborg. Fastigheten &gs och forvaltas av
ett fristdende fastighetsbolag och hyresavtalet
ar tecknat med driftbolaget. Driftbolaget har
nyttjanderitten till bussdepan och svarar for
driften av denna.

Depafastigheten &gs av en extern aktér som
dven finansierat byggandet. Driftbolaget har ett
langfristigt hyresavtal om nyttjanderitten till
depan till formanlig hyra. Deldgare i bolaget ir
de vid varje tidpunkt aktuella trafikféretagen
som tillsammans har 80 % av aktierna samt
Skanetrafiken och Helsingborgs kommun som
vardera innehar en minoritetspost pa 10 % av
aktierna.

Vision

Stolt gron mdétesplats — garanti for Bussvisionen
- alltid den bdsta forebilden.
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Forts. Exempel: Bussdepa i Helsingborg

Affirsidé

Med Busspunkten far vi fler och ndjdare kunder
- ndjdare medarbetare - bdttre ekonomi. Sam-
lingspunkt for modern kollektivtrafik med buss
och bil i nordvdstra Skane.

Bussdepan ir dimensionerad for ca 160 bussar.
Ca 25 av dessa ir stadsbussar. Bussdepan kan
inom ramen for nuvarande lokaler inrymma
upp till fyra trafikforetag samtidigt. Dessa hyr
bussuppstéllningsplats, verkstads-, personal-
och kontorslokaler, tvitt och brianslepafyllning
mm i depan. Detta stéller krav pa flexibilitet och
samordning av gemensamma funktioner och for
att halla ssmman och skapa effektivitet finns ett
driftrad med representanter for trafikféretagen.

In- och uttride i depabolaget,

fordelning av platser

I samband med att ett nytt trafikforetag genom
upphandling far ett trafikuppdrag kommer
trafikforetaget att ga in i driftsbolaget som dri-
ver depan. Detta sker genom forvirv av aktier i
driftsbolaget, tilltrade till befintligt aktieigarav-
tal samt genom att bel4dgga depan med de bussar
som kravs for trafikuppdraget. Antalet aktier for-
delas jamnt mellan de trafikforetag som vid aktu-
ell tidpunkt utfor trafik for Skanetrafiken inom
Helsingborgsregionen. Forlorar ett trafikféretag
alla uppdrag inom det omrade som depan avser
att betjdna uttrader trafikféretaget ur driftsbola-
get och stiller sina fordonsplatser till férfogande.
Driftsbolaget beslutar om férdelning av fordons-
platser, verkstadsresurs, personalutrymmen,
kontorslokaler och 6vrigt utrymme pa depan i
proportion till den trafikvolym respektive trafik-
foretag har for Skanetrafiken.

Ekonomi

Driftsbolaget efterstriavar storsta mojliga kost-
nadseffektivitet och drivs enligt sjdlvkostnads-
princip. Bolaget i sig har inte som malsittning
att generera 6verskott. De fasta och 16pande av-
gifter som trafikforetagen betalar for att belég-
ga depan avser att tiicka driftsbolagets lI6pande
kostnader samt framtida behov av underhall
och fondering. Alla trafikféretag som beldgger

90 Kol-TRAST - Planeringshandbok for en attraktiv och effektiv kollektivtrafik

depan behandlas lika och ett enskilt trafikfore-
tag kan vilja niva pa de tjanster som driftsbola-
get tillhandahaller.

Trafikforetaget betalar avgifter till driftsbola-
get dels i form av kallhyra for fastigheten, dels
hyra for att ticka drift- och underhallskostna-
der.

Kallhyran kan férindras under avtalsperio-
den. I kallhyran ingar dven nyttjande av vissa
verksamhetstillbehor som virmerampsystem,
tankanldggning for diesel och biogas/naturgas
samt anvindning av gemensam utrustning som
finns i gemensamt verkstadsrum.

Hyran till drift och underhall av depan ad-
ministreras av driftsbolaget med kostnadsef-
fektivitet som ledstjarna. Detta forutsitter att
samtliga trafikféretag har detta synsitt efter-
som bussdepans kostnad for drift och under-
hall férdelas i proportion till antal bussar, och
totaleffektivitet fér hela depan prioriteras fore
méitmetoder som sédkerstéller respektive trafik-
foretags egen forbrukning av el, vatten mm.

Som driftkostnad réknas kostnader for var-
me, el, VA, renhéallning, snoréjning, bevakning,
administration mm. I driftkostnaden ingar
ocksa leasing och avskrivningskostnad fér for-
donstvitt, kompressorer m.m. som driftsbola-
get tillhandahaller och skotsel av depan. Likasa
ingar administrationskostnad och kostnad fér
myndighetskontroll av verksamhetstillbehor.

Vid utnyttjande av tvittanldggningen debi-
teras trafikforetaget en sirskild avgift per tvitt
baserad pa personalkostnad, vattenférbrukning
och tviattmedel. Oljor, glykol, spolarvitska m.m.
kops in gemensamt av driftsbolaget och debite-
ras Trafikforetaget efter forbrukning,.

Som underhallskostnad ridknas underhall av
mark och byggnader, akut och 16pande, som syf-
tar till att aterstélla en funktion som of6rutsett
natt en oacceptabel niva. Hir ingar &ven fore-
byggande underhall. I drift och underhallskost-
naden ingar inte verkstadspersonal eller annan
personal for skotsel av bussar.

Busspunkten har ett langsiktigt avtal om le-
verans av fordonsgas till depan. Varje enskilt
trafikforetag triffar separat avtal om leverans
av biogas.



5.5 Hallplatser

Hallplatser dr - precis som fordonen - kundmiljéer i
kollektivtrafiken och en viktig del for att kollektivtra-
fiken ska uppfattas som ett attraktivt sdtt att resa.

Placering av hallplatser

Hallplatser placeras pa rakstricka, normalt efter
gatukorsning, viganslutning eller 6vergangsstille.
Undantag fran detta gors vid kollektivtrafikkorfalt
i gatumitt och vid bussgator. Hallplatser och reser-
verade korfilt i gatumitt dr ofta den basta utform-
ningen for att skapa god framkomlighet med mini-
mal risk fér stérningar.

Nir buss eller sparvig trafikerar 6ver torg kan
hallplatserna istéllet placeras fore torget. Vid place-
ring tas hénsyn till siktforhallanden, utrymmeskrav
och lutningar. Lutningar bor framforallt beaktas for
att undvika problem med halka vid vinterviglag el-
ler I6vfallning.

Hallplatsutformning

Vid hallplatsen bor det finnas tillrickligt utrymme
dels for vintande passagerare och dels for passe-
rande gangtrafikanter. Dessutom bor det finnas
utrymme for viaderskydd. Erfarenheten visar att

Figur 5-5. Sparvagn &ver torg i Nice.

passagerarstrommarna ofta underskattas. Tranga
plattformar skapar irritation och ir dven en siker-
hetsrisk. Dessutom tar pa- och avstigning lingre tid
om det uppstar triangsel. Det ar dirfor limpligt att
dimensionera for en storre trafikantméingd 4n vad
som ursprungligen kan forutses. Det giller hallplat-
sens storlek i savil bredd som lingd. En viktig punkt
ar avstandet mellan plattformskant och eventuellt
viderskydd. Ar detta litet och passagerarbelast-
ningen hog skapas oundvikligen tringsel som pa-

FIGUR 5-4. Glugghallplats placerad efter korsning fér att underlitta fér bussen att komma in till hallplatsen.
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verkar passagerarflodet och sdkerheten negativt.

For att det ska vara enkelt att stiga av och pa bus-
sar och sparvagnar boér nivaskillnaden mellan for-
don och plattform minimeras.

Alla hallplatser bor ha god belysning och vara ut-
rustade med sittplatser och trafikinformation. Alla
hallplatser med fler #n enstaka pastigande bér dven
ha nagon form av viderskydd.

Det ar ocksa viktigt att det finns tillginglighets-
anpassade gang- och cykelvigar for att resenérerna
ska kunna ta sig till och fran héllplatsen pa ett séikert
och tryggt sitt. Likasa bor det finnas majlighet till
siker parkering av cyklar vid hallplatsen.

Att ta fram en héallplatshandbok (med Kklassifi-
cering och utformningsbehov efter t.ex. antalet
pastigande) eller applicera befintliga handbo6cker
pa den egna situationen &r ett bra stod i héllplats-
utformningen. Dessa bor bl.a. beakta behoven av en
effektiv drift och effektivt underhall av hallplatser
och anslutande gang- och cykelvigar med tydlig an-
svarsfordelning mellan olika aktorer.

FIGUR 5-6. Cykelparkering vid hallplats.

For att underlatta kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik &r
det viktigt att tillgodose mojligheten att parkera cyklar i anslutning till
hallplatsen. Cykelparkeringen pa bilden finns vid hallplats Skiftingehus
i Eskilstuna.

Foto: Géran Jonsson, Eskilstuna kommun.

Hallplatstyper buss

Busshallplatser bor, diar det dr mojligt, utformas
som en enkel, rak hallplats utan sérskild ficka. Detta
ger bland annat bekvim kérning, kortare hallplats-
tid och ligre anliaggnings- och driftkostnader.

Om det finns parkerade bilar pa strickan bér
hallplatsen byggas ut till en sa kallad klackhallplats
(mer om de olika typerna nedan) sa att en rak inkér-
ning kan astadkommas.

I VGU, delen Sidoanliggningar, avsnittet Busshall-
platser, ir ett flertal hallplatstyper definierade och
behandlade. De som kan forekomma i tatortsmiljo &r:
* klackhallplats

* enkel stopphallplats

* dubbel stopphallplats (timglashallplats)

* korbanehallplats

* fickhallplats

+ avskild hallplats

+ glugghallplats

I tatortsmiljo viljs hallplatstyp bland annat utifran
trafikfléde (bade totalt och antalet hallplatsstopp),
referenshastighet och cykeltrafik. Betydelsen av
den tid bussar star vid hallplatsen, forekomsten av
gang- och cykelpassager och av hastighetsddmpan-
de atgirder framgar av VGU. Det finns inga generel-
la grinsvirden f6r hur omfattande cykeltrafiken far
vara vid de olika hallplatstyperna. Ddremot varnar
VGU for stopphallplatser om bade cykel- och buss-
trafiken dr omfattande pa kérbanan. Dubbla stopp-
hallplatser bor inte anliiggas om den dimensione-
rande timtrafiken 6verstiger 800 fordon/timme.%¢
Utmirkande foér busshallplatser i titortsmiljo
ar att mycket stor hinsyn maste tas till oskyddade
trafikanters rorelser. Utformningen maste goras sa
att trafiksikerheten fér gaende blir mycket hog dven
vid svara trafiksituationer och felaktiga beteenden.

Klackhallplats

Klackhallplats blir en allt vanligare hallplatstyp i
stadsmiljo. Hallplatsen &r utbyggd i gatan och hin-
drar eller stoppar pa sa sitt bakomvarande trafik.
Den kréver lite plats och prioriterar bussar framfor
Ovrig trafik. Bussarna har litt att ang6ra hallplatsen
och den hoga plattformen underlittar for passage-
rarna att stiga pa och av bussen. Hallplatsen ger god
plats for vintande passagerare. Klackhallplatsen ar
ett bra alternativ pa prioriterade linjer i téitorter.
Den har mycket av stopphallplatsens for- och nack-
delar. Den ger dessutom mer plats fér parkerade bi-
lar 4n andra hallplatsalternativ. En separat cykelba-
na bor anordnas bakom viderskyddet, annars finns
en risk att cyklister kommer 6ver i motsatt korfalt
nir de passerar bussen.

Klackhallplatser &r ldtta att angéra, medfor liten
risk for felparkerade bilar och bidrar till kortare
héallplatsuppehall. Om bussar stannar linge vid en
busshallplats och om trafikflodet samtidigt dr hogt,
bor utbyggda hallplatser inte anvandas. Detta efter-

Not. 56. Géller vid 10-minuterstrafik, vid tatare busstrafik kan utformningen vara olamplig dven vid mindre trafikméangder. Mer om detta finns att

ldsa i VGU, delen sidoanlaggningar.
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FIGUR 5-7. Klackhallplats.

som paverkan pa évrig trafik blir for stor vilket i sin
tur kan stora kollektivtrafiken pa andra platser.

En klackhéllplats med en 2,5 meter bred klack
Okar ocksa sikerheten for alla gdende som passerar
gatan nir ingen buss finns pa plats. Hogt kantstod
kan dock vara ett problem om det inte finns en for-
sinkt gdngpassage (bor anordnas bakom bussen).

Stopphallplatser i titortsmiljé

En stopphallplats ér utformad sa att trafiken brom-
sas upp eller stannar nir en skymmande buss star
pa hallplatsen. Den dkar dessutom tillgéingligheten
for personer med funktionsnedséttning och andra
busstrafikanter. Busstrafiken far okad prioritet i
gatusystemet. En dubbel stopphallplats (timglas-
hallplats) bor vara 3,25 meter bred. Hallplatstypen
kan bara anvindas i tdtort, men ger dér god trafik-
sikerhet och bra framkomlighet for bussen. Den gor
det ocksa mojligt fér bussar att ansluta vil till hoga
plattformar, men stopphallplatser bér inte anliggas
i brant lutning eller manga efter varandra lings ett
trafikstrak. Fér enkla stopphallplatser, som tal mer
biltrafik, rekommenderas lang och bred refug.
Dubbel stopphallplats kallas ofta timglashallplats

och anvinds i titortsmiljo. Fordon i bada riktningar
maste stanna nir en buss star pa hallplatsen. Den
dubbla stopphaéllplatsen kriver lite plats och priori-
terar bussar. Bussarna har ltt att angora hallplat-
sen. Den hoga plattformen gor det 14tt for passage-
rarna att stiga av och pa bussen, och det finns god
plats for viantande passagerare. Trafiksdkerheten
for gaende 6kar. Darfor bér stopphallplatser anvin-
das dir manga oskyddade trafikanter forekommer,
sarskilt vid stor andel barn, dldre och personer med
funktionsnedséttning. Hallplatstypen har en viss
hastighetsddmpande atgird, som kan forstirkas
genom tydlig markering med till exempel pollare.
Detta ir viktigt eftersom vintande passagerare star
i kérbanans forlingning. Undvik att placera flera
stopp- och klackhallplatser efter varandra, efter-
som det kan leda till olampliga omkoérningar av bus-
sen mellan hallplatserna. Det ir inte heller [impligt
med dubbel stopphallplats dir cykeltrafiken pa kor-
banan idr omfattande eller dér bussen vintar in tid
eller star ovanligt 1ange pa hallplatsen.

En enkel stopphallplats bromsar enbart upp tra-
fiken i bussens korriktning. Den har ungefar samma
egenskaper som den dubbla stopphallplatsen men
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FIGUR 5-8. Dubbel stopphallplats, dven kallad timglashallplats.

FIGUR 5-9. Enkel stopphallplats.

passar béttre i centrala tdtortsmiljoer med omfat-
tande biltrafik. Dér trafikflddena dr stora maste
man undersdka om det finns risk fér att kon vixer
ut i korsande trafikled vilket kan skapa problem
for busstrafiken pa andra platser. Hastighetsdamp-
ningen kan dven hir forstarkas utan att foraren och
passagerarna drabbas av férsdmrad komfort. Det ar
bra om den refug som skiljer korbanorna at &r lang
och inte gar att kora Gver, sa att felaktiga omkor-
ningar férhindras.

Enstopphallplats i brant lutning 6kar risken for att
en stillastdende buss blir pakérd vid halka, max 2 %
lutning rekommenderas, men hinsyn kan tas till att
forhallandena varierar 6ver landet. Aven vid en av-
stigningshallplats kan det finnas behov av en bénk.

En enkel stopphallplats direkt fére en gardsgata
minskar olycksrisken och prioriterar gaende. Om
cykelstraket ligger bakom viderskyddet kan kon-
fliktrisken mellan cyklister och gaende 6ka om det
glasade viderskyddet forses med reklam.

Glugghdllplatser

Glugghallplatser dr placerade vid kérbanekanten
och féorekommer framst i tdtortsmiljo. De tar en
lang kantstensstricka i ansprak, minst 22 meter®”
utover bussens lidngd, for att bussen ska kunna
komma intill plattformen eller gangbanan. Hall-
platstypen kan vara ett alternativ om till exempel
en klackhallplats far stora negativa konsekvenser.
En glugghallplats bor placeras efter en korsning
for att underlitta for bussen att kora in, se figur 5-4
tidigare i detta kapitel. Glugghallplatsen minskar

antalet parkeringsplatser, prioriterar inte bussens
framkomlighet och har inga andra férdelar &n lag
kostnad for anléggning och drift. Glugghallplatsen
bor undvikas i tétort.

Fickhallplatser

Fickhallplatser ligger skilda fran gatan. Hallplatsty-
pen ar framst avsedd for trafik utanfor tatort men ar
vanlig dven i tétort trots att den kréver stort utrym-
me och ir svar att angora. I titort ar fickhallplatser
motiverade frimst pd huvudnitet nir biltrafiken
prioriteras. De kan ocksa vara ett bra alternativ om
cykeltrafiken dr mycket omfattande pa gatan och se-
parat cykelbana saknas.

FIGUR 5-10. Glugghallplats, oldmplig utformning som ger
bussen lag prioritet.

Not. 57. Minst 14 meter inkérningsstrécka och minst 8 meter utkérningsstréacka.
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En fickhallplats kan ockséa utformas med sned upp-
stillning av bussen eller med mindre djup ficka.
Denna hallplatstyp kan vara ett alternativ till i férs-
ta hand vanliga fickhallplatser. Passerande trafik
kan littare uppticka gaende som korsar gatan eller
viagen framfor bussen pa ett olimpligt sitt. Sneda
fickhéllplatser kan anvindas i savil titort som pa
landsbygd. Till nackdelarna hor att hallplatsen blir
djup och att hallplatstypen ér relativt lite prévad
samt att forarens sikt bakat nir bussen ska limna
hallplatsen &r begrinsad vilket kan innebira en si-
kerhetsrisk.

En mindre djup fickhallplats kan vara ett alter-
nativ till att lata bussen stanna vid kérbanekant.
Sadana hallplatser 6kar framkomligheten for 6vrig
trafik och forbattrar trafiksdkerheten. De forbattrar
ocksa forhallandena for vintande bussresenirer.
Hallplatslosningen kan anviindas bade i titort och
palandsbygd.

Mitthallplats

Mitthallplats dr en hallplats dir bussen stannar vid
enrefug mittigatan. Den kan vara ett alternativiin-
nerstadsomraden med omfattande trafik. Till férde-
larna hor att bussen inte blockerar annan trafik da
den star vid hallplatsen. Nackdelar &r att utrymmet
for viderskydd och vintande bussresenérer ar be-
grinsat och att resenirerna kan hamna i ett utsatt
lige. Det hinder tyvirr olyckor da gaende tar fel
pa biltrafikens korriktning. Sirskild omsorg maste
darfér dgnas at gangpassagerna. Hallplatstypen an-
viands i forsta hand nér det finns reserverade korfilt
for kollektivtrafiken mitt i gatan.

Att tinka pa vid utformning av busshallplatser

Uppmirksamma nya rad och rén om andra hall-
platstyper i titortsmiljo. Tank igenom vad som bor
prioriteras och begrunda de férdelar, nackdelar och
rekommendationer som anges i VGU. Var 6ppen
for att lokala omstindigheter kan paverka detaljut-
formningen av hallplatsen.

I Exempelbanken®® samlar Trafikverket materi-
al om héallplatser i tdtortsmiljo. Den &r saledes en
bra kélla att hdmta idéer fran. Det &r extra viktigt
att tinka pa trafiksikerheten néir andra hallplats-
I6sningar &n de som hir rekommenderas prévas,
eftersom savil planeraren som trafikanten kan
gora felbedomningar. I Exempelbanken behand-
las andra hallplatslosningar. Dir beskrivs ocksa
vilka effekter hallplatslésningen har i det enskilda
fallet.

En viktig detalj vid alla hallplatser #r plattfor-
men. Forekomsten av plattform ger 6kad trygghet.
Det ska vara litt for bussen att kora intill plattfor-
men (rak inkdrning). Den ska ha ett hogt avrundat
kantstod med lutande sida och vara bred. Skélet ar
att tillgdngligheten for personer med funktionsned-
siattning ska vara hog. Vita plattrader anvéinds for
att ge kanten en tydlig kontrast som kan uppfattas
av synsvaga personer och har samtidigt en avgran-
sande effekt som bidrar till att tydliggéra hallplat-
sen. I VGU finns mer information om hur plattfor-
men ska utformas.

Boverkets foreskrifter och allménna rad BSF
2004:15 (Alm 1) reglerar tillginglighet och anvéind-
barhet for personer med nedsatt rorelse- och orien-
teringsférmaga. BSF 2003:19 (hin 1) reglerar enkelt

FIGUR 5-11. Mitthallplats, i detta fall med tva hallplatslameller, en fér vardera riktningen.

Not. 58. http://www.exempelbanken.se/
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avhjilpta hinder i befintlig miljo. Biagge ska tillim-
pas vid hallplatser.

Mojligheter till god drift och underhall ir en an-
nan viktig aspekt att beakta, sa att hallplatserna be-
haller sin funktion 6ver tid och under olika vider-
forhallanden.

Vid busslinjers sluthallplatser behovs plats for
viandning av bussen. Ofta finns vid dessa hallplatser
regleringstid for anpassning till stérningar i trafi-
ken och raster for forare. Personalutrymmen kan
darfér behovas vid dessa hallplatser.

Hallplatsutformning for sparvig

Moderna sparvagnar har golvet 35-40 cm 6ver rals.>
Fran denna golvhojd sluttar golvet i en ramp mot
dorroppningen som vanligen ligger 30-32 cm ver
rilsens 6verkant. For att erbjuda plant insteg maste
darfér hallplatsernas plattformshojder anpassas ef-
ter detta métt.

Beroende pa aktuell vagnbelastning och dérav
foljande nedfjadring, och beroende pa hur pass slitna
vagnshjulen &r, kan méttet variera med nagra centi-
meter mellan olika vagnar. En god regel ar att und-
vika steg ned i vagn. En vanlig plattformshdojd &r 26-
29 centimeter, vilket ger ett steg upp i laggolvsvagn
pa nagra centimeter. Nivaskillnaden bor vara cirka 5
cm. Horisontell spalt mellan plattform och dérrépp-
ningbor inte Gverstiga 5 centimeter. Dessa avstand &r
mojliga att passera med rullstol utan ramp.

Vid sparvigstrafik i stadsgator dr det vanligt att
plattformarna integreras med gangbanorna. Efter-
som plattformshGjden dr hogre dn en vanlig trottoar
maste ramper utnyttjas vid anslutning av plattfor-

marna till omgivande gangbanor. Det kan vara svart
att arrangera acceptabla ramper om det 4r mycket
ont om plats. Ett alternativ dr da att forlagga sparet
pa en nagot lidgre niva just vid hallplatsen for att fa
en mindre ramplutning,.

Klackhallplatser

Sparvagnshallplatser pa gator med blandtrafik kan
precis som for busstrafik utformas som en klack-
hallplats for att ddmpa biltrafiken och prioritera
kollektivtrafiken. En klackhallplats innebér att trot-
toaren breddas och avslutas med en plattform intill
sparet. Denna utformning fungerar bist om det en-
dast finns ett korfilt i aktuell riktning for sparvigs-
och biltrafiken.

Dynamisk hdllplats

Vid mer omfattande biltrafik kan det vara olampligt
med en klackhéllplats fér sparvagn i blandtrafik. Ett
alternativ kan da vara att anlidgga en sa kallad dy-
namisk hallplats. Normalt flyter biltrafiken i flera
korfalt férbi hallplatsen. Nir sparvagnen nirmar
sig hallplatsen stoppas biltrafiken av trafiksignaler
en kort stricka fore hallplatsen medan sparvagnen
fortsétter anda fram. Passagerarna passerar over de
nu tomma korfalten pa vig till eller fran trottoaren.
Nir sparvagnen lamnar hallplatsen slépps biltrafi-
ken fram igen. Hallplatsen bor vara uppbyggd for att
minimera nivaskillnaden vid insteg.

Gemensam hallplats for sparvig och buss

Generellt avrads fran att lata busstrafik trafikera
sparvigsspar, men i stadsmilj6 efterfragas ofta att

FIGUR 5-12. Lang hallplats dar bussen stannar vid en ldgre kantsten bakom sparvagnen.

Not. 59. Observera att &ldre sparvagnar kan ha annan hojd.
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buss och sparvig delvis ska kunna trafikera samma
stridcka. Da uppstar ett behov av gemensamma hall-
platser vilket kan skapa problem eftersom fordo-
nen har olika instegshdjd och ddrmed behover olika
plattformshdgjder.

Ett alternativ dr att forlinga hallplatsperrong-
erna sa att en sektion med lidgre hojd anpassad till
bussens instegsniva, tillsammans med en hégre sek-
tion anpassad till sparvagnens instegsniva bildar en
gemensam hallplats. Nackdelen med denna 16sning
ar att bussens hjul och kantstenen vid hallplatsen
l14tt tar skada om inte dven en anordning fér avba-
ring installeras i anslutning till sparviagshallplatsen.
En annan nackdel 4r hallplatserna blir mycket langa
vilket det inte alltid finns utrymme till.

Ett annat alternativ dr att anvinda sig av en s&
kallad profilkantsten. Av dessa finns idag ett flertal
prefabricerade typer pa marknaden. Kantstenen ir
da vilvd eller formad sa att bussens hjul inte stéter
emot hallplatsens kantsten. Profilkantstenen finns i
hojden 16-24 cm, vilket ger ett plant insteg till bus-
sar, men orsakar da nivaskillnader for alla typer av
sparvagnar, som kriver en kantsten pa ca 28-30 cm
for plant insteg. De medfér saledes en stegh6jd upp
till sparvagnen pa 6ver 5 centimeter vilket gor att
tillgénglighetskravet inte uppnas. Detta kan behova
16sas med en ramp i sparvagnen.

En profilkantsten kan kompletteras med en pa-
byggd kantsten for att na upp till 28 cm, men f6r
att inte riskera att skada bussarna maste pabygg-

FIGUR 5-13. Profilkantsten med valvd form vilket inte skadar
bussens hjul vid hallplatsen.

naden vara indragen cirka 5 centimeter vilket gor
att avstandet mellan fordonet och kantstenen blir
for stort. Aven detta kan l6sas med en ramp i spar-
vagnen.

Ett tredje alternativ till utformning av en gemen-
sam hallplats r att lata buss och sparvagn angoéra
olika sidor av plattformen. Detta stiller krav pa en
relativt bred gata vid det planerade hallplatslaget.
I till exempel Frankrike viljer man i princip kon-
sekvent att inte lata bussar och sparvagnar angora
samma hallplatslidgen. Hir skapas istéllet goda by-
tesmojligheter genom att tillampa byte 6ver platt-

FIGUR 5-14. En profilkantsten pabyggd med en indragen kantsten fér att uppna ratt kantstenshéjd.
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Kapitel 5. Fordon, hallplatser och bytespunkter

FIGUR 5-15. Genom att lata buss och sparvagn angéra olika sidor av samma plattform léses problemet med olika plattformshéjder

och bytet underlattas.

form, se figur 5-15. Losningen mojliggor byte mellan
buss och sparvagn genom bara nagra stegs forflytt-
ning. Komforten 6kas ytterligare genom att forflytt-
ningen sker under tak.

Tillgéinglighet

For att alla ska kunna resa med buss och sparvagn,
maste det vara mojligt for alla att ta sig till hallplat-
serna och ombord pa fordonen. Placeringen av hall-
platser ir viktig eftersom de behover finnas nira
den plats de ska forsorja.

Hallplatser ska vara litta att ta sig till fér fotging-
are och i forekommande fall, for cyklister och pas-
sagerare som anlinder med bil. Samtliga buss- och
sparvagnshallplatser bor vara tillgingliga for édldre,
personer med barnvagn och personer med funk-
tionsnedséttningar.

Utformning

Plattformsho6jden paverkar mdojligheten for perso-
ner med rorelsehinder att ga ombord pa fordonet.
Plattformar i samma hojd som fordonets golv kan
forbéttra kundens upplevelse och minska uppe-
hallstiden om man samtidigt tillgodosett att avstan-
det mellan buss och kantsten 4r minimalt.

Enligt VGU ska plattformen vara minst 17 cm hog,
Forutom plattformshdjden har beldggningen pa
plattformen stor betydelse for personer med syn-
nedséttning. Taktila markeringar och markeringar
med hog visuell kontrast férbéttrar tillgéngligheten
for denna grupp och bidrar till att forenkla for alla
passagerare att uppfatta hallplatsen. Pa hallplatsen
bor dven finnas nagon typ av sittplats. Skanetrafiken
och Stockholms stad har utarbetat egna standarder
for hallplatser.

FIGUR 5-16. En tillgdnglig hallplats med kontrastmarkeringar, h6jd kantsten och sittplats.

—_
»
-
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Forutom utformningen av sjilva hallplatsen be-
ror tillgdngligheten ocksa pa hur nira trottoarkan-
ten bussen stannar, och kan stanna, for att tillata
plant insteg.

Avstandet mellan plattformen och bussens golv
bor vara sa litet som mojligt. Profilkantstenar (spe-
ciellt utformade kantstenar som végleder bussen
till hallplatsen utan att skada dicket) hjilper fora-
ren att minska avstandet for att optimera anvind-
ningen av befintlig infrastruktur.

Madjlighet att ta sig till hdllplatsen

Tillgangligheten till en hallplats kan definieras uti-
fran hur manga ménniskor som kan ta sig till hall-
platsen relativt dess upptagningsomrade, och hur
litt hallplatsen ar att nd med olika transportsitt.

Hur nira hallplatserna ir belidgna paverkar det
genomsnittliga gangavstandet, medan belysning,
tillricklig trottoarbredd, kvalitet pa ytor och vider-
skydd for gangvigniitet i anslutning till hallplatsen,
paverkar anvindarvinligheten.

Gangavstandet till en hallplats i titorter bér inte
vara lingre dn 400 meter (fagelvigen), vilket ge-
nomsnittligt avstand mellan hallplatserna det re-
sulterar i beror pa topografin och hur gatunitet ser
ut. Vad som ar ett 1ampligt hallplatsavstand beskrivs
ikapitel 5.

Tillgéngligheten till busshallplats kan vara helt
fokuserad pa fotgéingare fran angrinsande omraden
eller kan omfatta “regional” tillginglighet genom
att bil- och/eller cykelparkering anldggs. En analys
av resvanor i Skane har visat att anslutningsresor
till kollektivtrafiken sillan &r lingre 4n 600 meter
om man gar och inte ldngre dn 1200 meter om man
cyklar till hallplatsen/stationen.

Typ av parkering och antalet parkeringsplatser
bor vara relaterade till den typ av marknad som
busshéllplatsen betjidnar och restid fér resenérer
som kommer med bil/cykel till busshéallplatsen. Om
parkeringarna &r vil utformade och ritt placerade,
kan de ut6ka upptagningsomradet for kollektivtra-
fiken. Nar man planerar en busshallplats bor en cy-
kelparkering placeras mycket nira busshallplatsen.
Det ar viktigt att cyklister inte behover ta en omvig
for att parkera sina cyklar.

Foljande aspekter ar av betydelse for att uppna en
tillgdnglig hallplats:

* Undvik nivaskillnader eftersom de orsakar pro-
blem f6r manga anvindare inklusive de som bér
nagot, dldre personer och barn.

* Trappor och ramper begrinsar hallplatsernas
mojlighet att klara stora folkmassor.

* Undvik att placera hallplatserna sa att stora pas-

sagerarstrommar maste korsa det korfilt som

anvinds av bussen eller sparvagnen.

Hénvisa passagerare till tydligt definierade sidkra

overgangsstillen hellre 4n att hindra dem att

korsa gatan.

Placera 6vergangsstillen pa en siker plats.

Chaufforen maste ha tillricklig sikt for att kunna

uppticka personer som nirmar sig hallplatsen

fran alla riktningar.

Overvig lampliga skyltar eller taktila beldggning-

ar for personer med synskada.

Placera anslutande gangviigar sa att ménniskor

tenderar att korsa bakom hellre 4n framfor avga-

ende fordon.

Tillhandahall séikerhetshéjande atgiarder vid

korsningar.

Samordna signalreglerade 6vergangsstillen som

endelidet prioriterade systemet.

Tillhandahall sittplatser for éldre och personer

med funktionsnedsittning

+ Mojliggor effektiv drift och underhall samt tillse att
hallplatsen ér tillgéinglig &ven vid sn6 och vinterviglag

N

v

v

N

v

N

v

v

Det finns ytterligare nagra aspekter som paverkar
lokaliseringen av héllplatser forutom det som ror
planeringen av linjenitet. Trafiksidkerhet (t.ex. und-
vika att placera hallplatser i kurvor med dalig sikt),
lutningar (for att sékert kunna starta och stanna
vid vintervéglag eller 16vfillning) och prioritering
(t.ex. placering av hallplatser i forhallande till kol-
lektivtrafikprioriterade trafiksignaler) maste ocksa
overvagas. Detta kan ibland leda till kompromisser
mellan olika krav pa var bussen ska stanna.

Aven om den sociala aspekten “tillginglighet for
alla” &r ett viktigt mal for att gora hallplatserna till-
gingliga bor man ocksad komma ihag att en tillginglig
hallplats kan 6ka attraktiviteten for alla anviindare.

Trafiksdkerhet och trygghet

Trygga och sikra héllplatser &r en viktig faktor for
att skapa ett attraktivt kollektivtrafiksystem.
For att skapa en hallplats med en hog grad av si-
kerhet for passagerare ir féljande faktorer viktiga:
* brabelysning
* plattformens storlek och utformning
+ beldggning
* enhetlig design
* bralidge och med bra utsikt fran intilliggande
fastigheter/gangvigar
* stiadning, drift och underhall
+ vandalbestindiga material
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Klassificera hallplatserna for att
prioritera investeringar

En Kklassificering av héllplatserna &r ett bra sétt att fa
stod i1 hur man ska prioritera investeringar och an-
vinda ritt utrustning pa ritt plats. Till exempel bor
dyr infrastruktur sdsom hogtalarsystem bidra till en
forbattring for passagerarna och behévs inte vid hall-
platser utan byten och med en 1ag risk fér storningar.
Vid en busshallplats dir det 4r m6jligt att byta mellan
olika linjer, &r det sédrskilt viktigt att busshallplatsen
r prioriterad for investeringar och vilutrustad med
anvindarfaciliteter. Vintetiden kan annars paverka
upplevelsen av hela resan pa ett negativt sitt. De
flesta storre svenska trafikforetag har hallplatshand-
bocker med klassificeringsprinciper for att prioritera

investeringar och utformningsforslag.

Klassificeringen bor foretriddesvis baseras pa
héllplatsernas betydelse (t.ex. antalet pastigande
per dygn) och tillgdnglighet liksom for de buss-
linjer som trafikerar hallplatserna. Ett sétt att ut-
veckla en hierarki for busshéllplatser ér att se till
efterfragan och betydelse inom nitverket. Tank pa
att samma hallplats kan ges olika klassificering i

olika riktningar.

Utrustning pa hallplatser och terminaler

Vid alla hallplatser samt terminaler och bytespunk-
ter bor det alltid finnas ett grundutbud av informa-
tion till resenédrerna. Det &r viktigt att informatio-
nen ir pedagogisk, tydlig, lattlast och lattillganglig.
Unga, gamla, personer med funktionsnedsittningar
och icke svensktalande bor alla kunna f6érsta infor-
mationen. Information ges genom fasta och dyna-

miska skyltar samt hogtalare.

Alla héllplatser bor ha en bra, vil synlig héllplats-
skylt. Pa skylten anges namnet pa héllplatsen och
numren pa de linjer som stannar dir (helst med
destination for respektive linje). Hallplatserna bor
dven ha nagon form av informationstavla med tid-
tabell, linjekarta, karta 6ver staden och/eller om-
givningarna, hallplatser samt kontaktuppgifter till

trafikféretaget/kundcentrum.

Stora bytespunkter (buss-/tagstationer) bér ha:

* envil synlig linjenétskarta och tidtabell,
* vil synlig vigvisning,
+ vigledande information om:

- varifran olika busslinjer avgar, t.ex. en oriente-

ringskarta,

— var man kan fa mer information, t.ex. var kund-
centrum ligger, telefonnummer till kundtjénst

och adress till hemsida,

- var andra kompletterande transportmedel finns,

t.ex. taxi/hyrcyklar/bilpool /hyrbil,
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* och en karta 6ver omgivningen som orienterings-
hjalp.

Hur information till resenirerna bor utformas be-
skrivs i kapitel 7.

For att skapa forutsittningar for en god miljoé pa
héallplatsen bor det dven finnas belysning och en
papperskorg.

Det finns olika typer av kompletterande facilite-
ter som kan erbjudas i enlighet med hallplatsklas-
sificeringen:

* viderskydd

* sittplatser (sdrskilt for dldre passagerare)

* forstarkt information/informationsdisk

* realtidsinformation

+ klocka

+ hogtalarsystem

» uppvarmt vintarutrymme

* toaletter (pa storre hallplatser/stationer/termi-
naler)

+ forvaringsboxar

* kommersiella lokaler (t.ex. tobaksaffirer, tid-
ningskiosker)

* kundinformationscenter

* faciliteter for att offentliggora eller genomfora
andra program av allmént intresse (t.ex. visning
av kommunala tillkinnagivanden, atervinnings-
anldggningar och 6vervakningen av luftkvalitet)

+ cykelparkering

* pendlarparkering

Behov av skydd mot vidder och vind &r en avgo-
rande faktor i bedémningen av om en hallplats bor
ha ett viderskydd. Hallplatser betraktas ofta som
?visitkort” for kollektivtrafiken eftersom stolpar
och skyltar samt Ovriga serviceanldggningar vid
héallplatserna, till exempel viderskydd, dr de enda
delarna av kollektivtrafiken i det urbana offentliga
rummet som ir permanent synliga. Foljaktligen kan
utformningen av stolpar och skyltar som markerar
hallplatser bidra till en tilltalande bild ur forsilj-
ningssynvinkel. I vissa europeiska stider anvinds
innovativt utformade eller dekorerade stolpar med
en annorlunda konstruktion for att markera hall-
platser.

Realtidsinformation

Realtidsinformation om nista avgang forbattrar
avsevirt servicen for vintande resenirer. Om re-
altidsinformation finns tillginglig men medel for
infrastruktur (realtidsskyltar) saknas, kan realtids-
informationen skickas till resenéirens mobiltelefon,
till exempel via en internetbaserad reseplanerare



eller mobilapplikation. Realtidsinformation och re-
seplanerare via mobiltelefon bor finnas &ven om det
finns realtidsskyltar.

Dynamiska skyltar pa hallplatser kan visa re-
altidsinformation avseende tidtabell, nista buss/
sparvagn eller forseningar i systemet. Realtidsskyl-
tar ska informera resenéren i realtid om avgangarna
fran den aktuella hallplatsen. Pa jirnvigsstatio-
nernas perronger ir denna form av information en
sjalvklarhet. Aven i titortstrafiken finns det sedan
manga ar tillbaka liknande skyltar, sirskilt vid de
viktigaste/storsta hallplatserna. Dir visas linje-
nummer, riktning (dndhéllplats eller dylikt) samt
en nedrikning av den aterstaende vintetiden i mi-
nuter (vanligast). Realtidsskyltar ir en del av den
samlade kvaliteten i kollektivtrafiken. Skyltarna in-
formerar resenirerna pa olika sitt:

* Vintar man pa ritt stille?

* Vart gar férbindelsen?

* Nér gar nista forbindelse?

* Ar forbindelsen i tid?

* Nar kommer férbindelsen om den inte ari tid?

Allt detta d&r mycket anvandbar information som f6-
rebygger och hanterar osidkerheter. Studier visar att
vintetiden upplevs som kortare om reseniren far
realtidsinformation.

FIGUR 5-17. Dynamisk skylt med realtidsinformation pa
hallplats i Malmé.
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Utrop pa hallplatsen dr mycket vanligt pa storre
jarnvagsstationer, men dnnu inte lika vanliga i buss-
trafiken och titortstrafiken. Utrop ar ytterligare
en informationskanal ut6éver realtidsskyltarna och
har i allminhet samma information som realtids-
skyltarna. For synskadade &r utropen daremot fors-

tahandsinformation. I busstrafik och titortstrafik
l6ser man vanligen denna tillginglighetsfraga ge-
nom utrop direkt fran fordonen nir dessa anlidnder
till hallplatsen, men i en terminal rekommenderas
utrop vid hallplatsen. En prator, eller hogtalare, kan
ldsa upp informationen pa elektroniska skyltar.

Det ar helt avgorande att den information rese-
nérerna far ir korrekt och littillgéinglig. Denna in-
formation (t.ex. om nir bussen anlinder och avgar)
Okar resendrens kénsla av sjilvstdndighet och kont-
roll och har dven en positiv effekt pa passagerarnas
sidkerhet och trygghet.

Realtidsinformation om en viss hallplats kan ocksa
ges via mobiltelefoner, antingen via en webbplats, en
mobilapplikation eller SMS. Vid detta tillvigagangs-
sdtt undviker man investeringar i informations-
skyltar vid hallplatser, men nar inte alla resenérer.
Realtidsinformationsskyltar kan dven installeras i
offentliga byggnader till exempel universitet, sjuk-
hus, képcenter och foajéer i stora hyreshus.

5.6 Bytespunkter««

For att locka fler resenirer till kollektivtrafiken
kréavs att de miljoer resenérerna ska vistas i har en
funktionell och vacker utformning med hog kvali-
tet. Det ska vara en milj6 som lockar manga, bade
resenirer och andra. Med en bra utformning blir ti-
den i terminalen, bytespunkten eller pa hallplatsen
en positiv upplevelse och kollektivtrafikresan ett
attraktivare alternativ.

For att kunna konkurrera med bilen maste kol-
lektivtrafiken ocksa erbjuda téita avgangar och korta
vintetider. For detta kravs effektiva bytespunkter.

Utformning av terminaler och resecentrum &r
beroende av en méngd faktorer. Grundldggande for
dimensionering av terminaler ar antalet linjer och
samtidigt innestdende bussar. Det senare paverkas i
hog grad av krav pa tidtabellpassning. Hansyn mas-
te tas till reseniirernas krav pa trafiksikerhet och
bekvimlighet vid byte, pa- och avstigning.

Fa linjer med hog turtithet ger firre hallplatsli-
gen pa bytespunkten #n méanga linjer med lag tur-
tithet.

Grundliggande forutsattningar i bytespunkter

En robust bytespunkt bér kunna halla linge och
vara anpassningsbar och flexibel for att klara av att
mota forandringar i framtiden. En bytespunkt som
ar omsorgsfullt utformad blir mindre utsatt fér van-

Not. 60. SL, Planrapport 2009:2, RITERM-09 Riktlinjer fér utformning av bussterminaler

Not. 61. Den ideala bytespunkten - med resenéren i fokus. K2020
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FIGUR 5-18. Principen for |6sningen "byte 6ver plattform”.

—

dalism och didrmed mer hallbar. Att kontinuerligt
planera infor framtiden &r en viktig del av utform-
ningen av en bestindig och robust bytespunkt.

Bekvimt byte

Forresendrerna ir ett byte direkt 6ver plattform det
enklaste och bista bytet. Studier visar att bekvima
byten dven minskar resenérens upplevda restids-
uppoffring. Resenirernas krav pa korta, snabba by-
ten samt viljan att minimera ytbehovet leder ibland
till 16sningar i flera nivaer dér busstrafiken placeras
ien annan niva 4n den sparburna trafiken.

Service

For att bidra till en attraktiv trafik bor det erbjudas
nagon form av service till reseniirerna i terminaler
och andra bytespunkter. Vilken service som kan er-
bjudas beror till stor del pa underlaget i form av an-
tal resenirer. Den ligsta nivan bestér av biljettauto-
mater och varuautomater. I stérre resecentrum kan
olika typer av butiker och restauranger integreras,
liksom tillgang till toaletter. Bemannad service i form
av till exempel en kiosk bidrar dven till 6kad trygghet.

Trygghet

For att en terminal ska kunna utnyttjas dven under
kvillar och nétter ar det viktigt att den utformas sa
att tryggheten blir god. En trygg bytespunkt 4r en
befolkad bytespunkt. Bemanning med personal, re-
senirer eller andra som befinner sig pa bytespunk-
ten ir en av de mest effektiva trygghetsatgirderna.
Aven passiv 6vervakning fran fonster, balkonger,
terrasser och entréer som ger uppsikt 6ver bytes-
punkten gor den till en tryggare och sikrare plats.
Undvik hoérn med rita vinklar (90°) sa att det inte
blir mojligt att gomma sig bakom dessa. En om-
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sorgsfull utformning med god &verblick och hog
kvalitativ belysning dkar kinslan av trygghet pa en
bytespunkt. Belysningen bor utformas i mansklig
skala med lagt sittande och riktad belysning som
inte kastar langa skuggor. Miljon bor vara vélskott
och med en rumslig utformning som erbjuder god
overblick bade pa dagen och kvillen.

Tillgdnglighet for personer med
Jfunktionsnedsdttningar

For att en terminal eller ett resecentrum ska vara
tillginglig fér alla maste sérskild hinsyn tas till per-
soner med funktionsnedsittningar. Hog kvalitet pa
beldggningen, plana ytor, platser for vila och tyd-
liga markeringar och anvisningar dr faktorer som
okar tillgdngligheten. De flesta kollektivtrafikmyn-
digheter har egna riktlinjer for hur detta ska l6sas
enhetligt inom trafikomradet. Samverkan mellan
myndigheterna ar av stor vikt for att fa sa enhetliga
utformningar som majligt i landet vilket underlit-
tar for anvéindarna.

Angéring for taxi, privatbilar, cyklar

och varutransporter.

Cykelparkeringar bor placeras i nidra anslutning till
héallplatser/plattformar for att skapa god tillging-
lighet for de som anlinder med cykel. Angéring
(av- och pastigning) for fardtjinstfordon, taxibilar
och privatfordon bor finnas i nira anslutning till
stationsléget eller terminalen, helst inom fem me-
ter fran entrén for god tillginglighet for resenérer
med funktionshinder. Det bor dven finnas mojlighet
for transporter till och fran den service som finns i
terminalomradet. Dessa funktioner maste 16sas sa
att storningar for kollektivtrafiken minimeras. Vid
behov bor dven pendlarparkering anliggas.



Lokalisering av bussterminaler

Bussterminaler lokaliseras ofta i stadens kommer-
siella centrum och i anslutning till sparburen trafik.
Lokaliseringen av en bussterminal paverkas dven av
andra faktorer som till exempel ytbehov och miljo-
paverkan - inte minst buller.

En inledande och oversiktlig analys av termina-
lens floden och funktioner dr nédvindig savil vid
nybyggnad som vid upprustning av befintliga buss-
terminaler. Oversiktsstudier av ytbehov, ytdisposi-
tion och trafikering dr darfor viktiga som underlag
for detaljutformningen. Fragor som bér besvaras
for att fA en mer detaljerad bild av behovet innan lo-
kalisering av en ny terminal bestims ar:

* Vilka busslinjer ska angora terminalen?

* Vilka funktioner maste terminalen innehalla och
hur stor yta kommer sammanlagt att beho6vas (se
ytbehov nedan)?

Ytbehov och dimensionering

Det totala ytbehovet fér en terminal bestims av
flera olika faktorer. Grundliggande &r en 6versiktlig
studie av kollektivtrafikens omfattning i dagsliget
och prognoser for framtiden.

Inledningsvis studeras linjenédtet med antal lin-
jer och antal turer som ankommer respektive avgar
fran terminalen. En &versiktlig flédesbeskrivning
visar hur avstigning, uppstéllning och pastigning
ska fungera vid en given turfrekvens under den
mest belastade timmen. Nagon form av prognos ir
naturligtvis viktig sa att man dven dimensionerar
for framtida behov.

Busslinjernas funktion har stor betydelse for
ytbehovet. Vindande linjer har ofta gemensam av-
stigningshallplats och en egen pastigningshallplats.
En genomgéende linje behdver tva hallplatser, en at
varje hall.

Ytbehovet bestims ocksa av de trafiktekniska
krav som stills pa utformningen av kérytor, platt-
formar etc. Det dr viktigt att ta hénsyn till sikerhe-
ten inom terminalen och pa det anslutande vigni-
tet. Eftersom det dr svart att veta vilka busstyper
som kommer att trafikera terminalen, rekommen-
deras att terminaler dimensioneras fér ledbussar
med avseende pa hallplatsutformning och fér bog-
giebuss med avseende pa korgeometri.

For att bedoma ytbehov vid reservering av mark
for en bussterminal, kan en yta pa 700 m2 per pa-
stigningshallplats anvindas som tumregel. I den
ytan ingar alla ytor som krivs for en terminal, inklu-
sive uppstéllningsplatser.

Allménna utformningskrav

Terminaler bor utformas med hog trafiksdkerhet
och god framkomlighet for kollektivtrafiken. Detta
betyder bland annat att utformningen bor vara sa-
dan att alla typer av trafikkonflikter minimeras och
att hastigheten inom terminalen bor begransas till
20 km/h. Inom terminalen bor korta korvégar ef-
terstriavas. Utformning av gangforbindelser och
vantytor for resenirer, inom och i anslutning till
terminalen ska alltid ske med hénsyn till personer
med funktionsnedséittningar.

Mojligheter till effektiv stidning, drift och under-
hall ar viktiga aspekter att beakta, sa att bytespunk-
ten kan behalla sin funktion 6ver tid och under olika
viaderférhallanden.

Funktion

En terminal ska rymma en rad olika funktioner for
att trafikeringen ska bli effektiv. De funktioner som
alltid ska inrymmas ir avstigning, tidsreglering och
pastigning.

I stora terminaler bor man, for att effektivisera
utrymmet, ordna trafikfunktionen sa att alla an-
kommande vindande linjer ges en gemensam av-
stigningshallplats. Om tidtabellerna tillater kan
flera linjer ocksa avga fran samma hallplats, men
pa grund av tidpassning mellan buss- och sparvigs-
linjer eller till tdg maste man dock oftast rikna med
samtidig avgang for de flesta linjer, vilket kriver se-
parata avgangshallplatser.

Vid berdkning av ytbehov bér man dven beakta
ytbehov for personalens bilparkering da de ofta be-
hover kunna ta sig till och fran terminalen under
tider da det inte gar att resa med kollektivtrafiken.

Principutformningar

Vilken terminalutformning som &r att féredra be-
ror pa busstrafikens omfattning och funktion, hur
bytesmonstret ser ut samt vilka ytor som finns att
tillga pa den plats dir terminalen dr bést lokalise-
rad. Nagon patentlosning finns naturligtvis inte.
Varje terminal maste skriaddarsys efter aktuell plats
och dess forutsiattningar.

Vid ett fatal busslinjer och ett huvudsakligt byte
mellan buss och tunnelbana eller pendeltag, ges bis-
tabytesmojlighet mellan buss och spartrafik niar bus-
sarna dockar mot plattformen sé att bytet for resande
i den ena riktningen kan ske rakt éver plattformen.
Observera att denna terminalutformning, som kallas
dockningsterminal (fig 5-19), inte &r ldmplig om tra-
fiken bedrivs med dubbelledade bussar. Det r ocksa
mycket viktigt att man sékerstiller att backningsytan
kan hallas fri fran gaende for att undvika olyckor.
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FIGUR 5-20. Uppstéllning runt en central plattform.
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Bussarna kan ocksa stillas upp runt en central
plattform (6-terminal), fig 5-20, med bytet planskilt
sa att inga resendrer behover korsa trafikytorna. I
bada fallen koncentreras trafikantytorna och buss-
trafiken blir 6verskadlig.

Med ett stort antal busslinjer och enbart vindande
linjer, eller endast ett fatal genomgaende linjer (vil-
ket oftast ar fallet vid t.ex. pendeltagsstationer) dr det
ofta bist med en dockningsterminal. Om merparten
av linjerna ir genomgaende r uppstillning kring en
central plattform ofta den bésta utformningen.

Vid ett fatal busslinjer dér de flesta resenérerna har
start- och malpunkter i centrum, det vill siiga gar el-
ler cyKlar till och fran bussterminalen, ir det ofta bist
med uppstéllning langs en bussgata. Med uppstillning
lings kantsten ges en flexibilitet och man behéver
inte bygga om for att borja trafikera med till exempel
ledbussar. Nackdelen med en bussgata ar att en del av
resenirerna behéver ga 6ver den yta som trafikeras av
bussarna. Vid ett stort antal busslinjer kan bussgatan
bli svaroverskadlig och gadngavstanden for 1anga. Buss-
gator kan #ven trafikeras av sparvigstrafik.

For att oka effektiviteten i en bussgata kan den
utformas med sagtand. Gangavstanden blir da kor-
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tare och overskadligheten bittre, men man forlorar
flexibiliteten och blir last av respektive hallplatsliges
langd.

En centralt beligen stadsbusshallplats med by-
ten mellan olika linjer utformas bist med en central
plattform for att underlitta byten.

Beroende pa forutsittningarna i varje enskilt fall
kan typutformningarna tillimpas renodlade eller
blandade.

Genom att undvika att reservera vissa hallplatser
till vissa linjer minskar behovet av hallplatser och
dirmed terminalens utrymmesbehov och kostnad.
Samtidigt 6kar svarigheten for trafikanterna att hitta
ritt buss och bytestiderna okar vid mattlig eller 1ag
turtithet, vilket stiller krav pa god information om
var bussen avgar.

FIGUR 5-21. Bussgata.




KAPITEL

Kollektivtrafik med hog framkomlighet

Kollektivtrafiken ska upplevas som ett attraktivt alternativ till bilen. En avgoérande for-

utsittning for att attrahera fler resenérer ar att tillgodose behovet av god framkomlighet
i kollektivtrafiksystemets alla delar. I en stad ir god framkomlighet en kombination av
attraktiv restid och hog restidspalitlighet. I befintlig stadsmilj6, med begrinsat gatuut-
rymme, betyder detta i de flesta fall att kollektivtrafiken maste prioriteras framfo6r biltra-

o

fiken - “prioritet for de manga pa bekostnad av de fa”. Hog framkomlighet bidrar till att
skapa ett savil effektivt som attraktivt kollektivtrafiksystem.

6.1 Prioritera kollektivtrafiken
framfor annan trafik

Det finns starka skél for att prioritera kollektivtra-
fiken eftersom bade restid och tillforlitlighet for-
béttras. En missad anslutning mellan mindre frek-
venta linjer som exempelvis orsakats av att bussen
saknat foretride vid trafiksignaler, kan medféra en
Okad restid pa 30 minuter for en kollektivtrafikresa
medan motsvarande férsening for en privat bil blir
maximalt ndgra minuter.

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

Genom att skapa attraktiva kollektivtrafikstrak
genom staden Okar man forutsidttningarna for att
merparten av trafiken, oavsett om den dr upphand-
lad eller drivs kommersiellt, samlas i ett strak vilket

FIGUR 6-1. Bussbana i Enschede genom ett centralt belaget
nybyggnadsomrade.

-
Foto: Per Gunnar Andersson.
gor det tydligare och enklare fér resenérerna.

En 6kad korhastighet och gena korvégar ar onsk-
virt ur savil ekonomisk som standardmissig syn-
punkt. Framkomligheten blir ofta begrénsad i cen-
trala omraden nir kollektivtrafiken maste utnyttja
samma utrymmen som biltrafiken. Olika former av
prioritering for kollektivtrafiken - i korsningar, re-
serverade korfilt och kollektivtrafikgator — kan ge
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FIGUR 6-2. Bussgata i Enschede, Holland, som utsmyckats med konstgras i kérbanan.

Foto: Per Gunnar Andersson.

visentliga forbittringar i dessa avseenden.

Genom att ge kollektivtrafiken egna utrymmen
kan man prioritera bussar och sparvagnar framfor
bilar, vilket minskar restiden och 6kar regularite-
ten. Fordelarna blir stérst om de genomfoérs dar
tringseln dr som virst. Detta dr vanligtvis fallet i
centrum under rusningstid. Det dr ocksa pa dessa
platser paverkan pa 6vriga trafikslag blir som storst
och utrymmet dr mest begrénsat.

Vissa stéder tillater taxi och cyklar att anvinda
kollektivtrafikens korytor. Ett beslut om detta bor
fattas utifran omfattningen av trafiken och andra
lokala forhallanden. Om cykel- och mopedtrafik
ska tillatas i det reserverade utrymmet kan bredden
behdva 6kas. Vid stora trafikfloden ar det bittre att
ge cykeltrafiken en parallell cykelbana. Vid spar-
vigstrafik ir det inte lampligt att tilldta cykeltrafik
i sparomradet. Cyklisterna bor da alltid erbjudas en
parallell cykelbana.

6.2 Kollektivtrafikgator

Kollektivtrafikgator dr infrastruktur som endast
far anviindas av fordon i linjetrafik. Exklusiviteten
erbjuder betydande mojligheter till snabbhet, pa-
litlighet och en forbattrad sikerhet eftersom bus-
sar och sparvagnar separeras fysiskt fran den 6vriga
trafiken, vilket avsevirt minskar risken for att den
ovriga trafiken inkriktar pa kollektivtrafikens ut-
rymme. Detta innebdar att trafiken kan drivas sidkert
med hogre hastighet mellan hallplatserna.
Sarskilda kollektivtrafikgator kan ofta motive-
ras i samband med utbyggnad av nya bostads- och
verksamhetsomraden eller vid trafiksanering av be-
fintliga omraden. De kan dven motiveras i befintliga
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omraden for att helt enkelt hoja kollektivtrafikens
konkurrenskraft eller skapa genvigar gentemot bil-
trafiken. Genom stadens centrala delar kan man vilja
att helt reservera vissa strak for kollektivtrafik, gang
och cykel medan 6vrig trafik hénvisas till andra gator.
Genom kollektivtrafikgator kan kollektivtrafiken ges
direkt tillgang till omraden dir biltrafik inte &r tilla-
ten, till exempel en bilfri stadskirna eller ett sjukhus-
omrade. Vid stormarknader kan kollektivtrafikgator
anordnas sa att busshallplatsen hamnar mellan entré
och bilparkeringen. Detta okar tillgingligheten for
kollektivtrafik i forhallande till bilar.

I nya omraden kan man 6verviga att anligga kol-
lektivtrafikgator genom hela bebyggelseomradet.
Alternativt kan man med hjélp av en kortare kollek-
tivtrafikgata mellan tva lokalgator visentliga for-
korta linjetrackningen. Vid kortare bussgator ar det
ofta tillrackligt med en gata med endast ett korfilt
om turtitheten inte ir extremt hog. Lingre buss-
gator behover i allméinhet var tillréickligt breda (6,5
meter) f6r att mojliggora mote mellan tva bussar.

Kollektivtrafikgator boér anldggas i samband med
att det nya omradet byggs ut. Ett inforande i efter-
hand innebir ofta stora problem da invanarna vant
sig vid att utrymmet kan anvindas som lek- och fri-
omraden.

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

* Kollektivtrafiken far nira kontakt med bebyg-
gelsen.

* Bittre hallplatsmiljo.

+ Samlokalisering kan ske med lokala servicepunk-
ter.

+ Kortare restider.



* Bittre driftsekonomi alternativt hogre turtithet
till samma kostnad.

» Storre palitlighet och béttre regularitet.

+ Separat styrning av signaler dr mgjlig.

* Kollektivtrafiken blir konkurrenskraftigare gen-
temot bilen.

Samtidigt bér man vid anldggande av kollektivtra-
fikgata beakta anldggningskostnader och att utform-
ningen inte skapar en barriir fér gaende och cyklister.

6.3 Kollektivtrafikkorfalt

Reserverade korfélt och prioriteringar for buss- el-
ler sparvigstrafik i signalreglerade korsningar ir ett
effektivt sitt att skapa en mer palitlig kollektivtrafik
med korta restider. I de reserverade korfilten kan
#ven taxi, cykel- och mopedtrafik tillditas om filten
har tillricklig bredd. Likasa kan utryckningsfordon
anvinda kollektivtrafikkorfilten for att fa bittre
framkomlighet i nédsituationer.

De reserverade korfilten kan antingen placeras
mitt i gatan eller i korbanekanten. Fordelar med
placering i gatumitt:

* Inga konflikter med parkerade fordon.

* Forenklad signalprioritering.

* Ger mojlighet till fysisk avgransning.

* Vintande passagerare blockerar inte gangbanan.

* Fungerar lika bra for buss- som sparvigstrafik.

* Ger en bekvimare resa da man slipper kora 6ver
rannstensbrunnar.

FIGUR 6-3. Bussar pa egna banor, Busway Nantes, Frankrike.

Fordelar med reserverat korfilt i korbanekant:

* Extra plattform behd6vs inte for vintande pas-
sagerare.

* Viderskydd kan rymmas pa gangbanan.

* Vissa passagerare behdver inte korsa biltrafik
(vissa maste dock korsa hela gatan).

* Cykel-, moped- och taxitrafik kan anvinda sam-
ma utrymme om korfiltet ges tillrdcklig bredd
och problem vid hallplatsen beaktas.

Kollektivtrafikkorfélt i kombination med signalpri-
oritering gor bussar och sparvagnar till ett snabbt
och palitligt alternativ till blandtrafik. De far mini-
mala dréjsmal mellan hallplatserna.

Kollektivtrafikkorfalt dr ett korfalt som ar reserve-
rat for fordon i linjetrafik. Ovriga fordon ar forbjudna
att anvinda korfiltet. Detta markeras genom mal-
ning och skyltning med stod av trafikforeskrifter och
kan verkstillas genom en fysisk barriér, genom polis-
kontroller och parkeringsovervakning,

Den enklaste formen att markera att ett korfalt ar
reserverat for kollektivtrafik dr en malad linje, men
andra alternativ finns ocksa. Kollektivtrafikkorfilt kan
sirskiljas genom att hela bredden pa korfiltet malas i
distinkta och klart avvikande farger. Korfaltsmarke-
ringen kan ocksa goras med en rifflad struktur sa att
bilisten hor ett ljud om dennes fordon kor pa marke-
ringen. De kan goras dnnu synligare och tydligare med
hjilp av en mer solid struktur. En vanlig utformning ar
betongkant, girna utformad sa att bussen kan kora ut
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vid behov. Ofta dr de linjer som anvéands for att separera
kollektivtrafik bredare &n vanliga korfaltsmarkeringar.
Det bista sittet dr att anldgga kollektivtrafikkorfaltet
nagot upphdjt jamfort med korytor for 6vrig trafik.

For att hindra annan trafik dn kollektivtrafik fran
att komma in i kollektivtrafikkorfilt, pa kollektivtra-
fikgator och kollektivtrafikanslutningar kan fysiska
barridrer anvindas. Exempel pa fysiska barridrer ir:
+ Bussgrindar: Bussaktiverade hinder i olika utf6-

randen.

Exempel: Lundaldnken

Lundaldnken &r ett hogvirdigt kollektivtrafik-
strak fran Lund C via Universitetssjukhuset, LTH,
Ideon, Brunnshog och vidare lings Utmarksvé-
gen till S6dra Sandby. Pa en stricka av ca 6 km
har busstrafiken getts en hog prioritet genom nya
separerade bussbanor, prioriterade trafiksignaler
samt ny terminal. Projektet ingar i LundaMaTs,
kommunens program for att miljoanpassa trans-
porterna i Lund. Lundaliénken ir byggd sa att den
kan inga i ett sammanhingande sparburet kollek-
tivtrafiksystem.

Lundalinken 6ppnades 2003 och var da den
storsta investeringen och lingsta separerade véa-
gen for busstrafik i hela Norden. Bussarna an-
nonseras likformigt med texten “Lundalinken”
pa alla bussar som kor strickan Lund C - Brunns-
hog C. Det gena straket genom staden utnyttjas av
flera busslinjer. Vid Lund NE/Brunnshog C sam-
las regionbusslinjerna 166 fran Sodra Sandby och
169 fran Malmo, forstirkta under rusningstid av
stadsbusslinjerna 20 och 21 sa att den totala tur-
titheten som mest motsvarar 16 avgangar i tim-
men eller en buss var 3,75:e minut i genomsnitt.

Ett stort antal busslinjer trafikerar delar av
Lundalinken. Flest linjer utnyttjar strickan mel-
lan de tva stora terminalerna Lund C och Univer-
sitetssjukhuset. Dir gar under rusningstid nistan
en buss i minuten i varje riktning.

Téink spar kor buss

Lundalénkens projektering och byggande genom-
syrades av devisen ténk spar kor buss. Genom det-
ta angreppssétt skapades helt nya forutséttningar
for en stegvis utbyggnad av god kollektivtrafik.
Malet med Lundalédnken har varit att i mojligas-
te man separera kollektivtrafiken fran 6vrig trafik.
Idag varierar graden av prioritet pa olika strickor.
En helt egen bussbana har byggts mellan Univer-
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* Dynamiska pollare: De fordon som har dispens
kan detekteras sa att pollarna gar ned.

* Sparviddshinder: Korta ramper utformade med
bussens “sparvidd”.

Sérskilda passager for kollektivtrafik kan ocksa an-
vindas for att hindra 6vrig trafik i tatorter och sam-
tidigt ge korta korvigar for busstrafiken.

sitetssjukhuset och LTH samt ¢ster om E22, fran
Hojdpunkten (Ericsson) till Lund NE/Brunnshog
C. Pa dessa strickor paverkas kollektivtrafiken
inte alls av ovrig trafik, korsningarna ir antingen
planskilda eller reglerade med signaler som ger
prioritet for bussarna.

Pa strickan genom LTH-omradet och Ideon
samsas kollektivtrafiken med viss tillfartstrafik,
men genomgaende biltrafik leds pa andra végar.
Den trafikerade korsningen med Scheelevigen ar
signalreglerad med bussprioritering,.

Lundaldnkens byggande innebar dven att den
omgivande allménna miljén kunde rustas upp.
Bland annat anlades helt nya cykelstrak genom
sjukhusomradet samt genom Brunnshog.

Effekter

Resandet pa Lundalinken har 6kat kraftigt sedan
starten 2003. Redan fem ar efter invigningen av
Lundaléinken som bussbana hade kollektivresan-
det i straket fordubblats, ett klart bittre gensvar an
forvantat. Och den starka utvecklingen fortsitter. I
nordostra Lund - Lund NE - pagar en omfattande
utveckling vad giller savil verksamheter som boen-
de. Lund NE/Brunnshigsomradet kommer enligt
planerna att bebyggas for att harbargera uppemot 50
000 verksamma och boende, inklusive forsknings-
anlidggningarna MAX IV och ESS. I utbyggnadspla-
nerna ingar att Lundaldnken byggs ut med sparvig
for att kunna erbjuda tillracklig kapacitet.

FIGUR 6-4. Lundaldnken med egen bussgata.




6.4 Signalprioritering

Genom signalprioritering kan bussar ges foretriide
vid vigkorsningar och dirigenom fa forbéttrad ef-
fektivitet, palitlighet och 6kad hastighet pa samma
gang. Restidsmitningar i svenska stiider visar att upp
till 70-80% av alla forseningar pa en resa med buss
inom stider beror pa vintetiden vid trafiksignaler
som saknar prioritering. Med hjélp av prioritering

i trafiksignalerna kan kortiden minskas med 10-20

%. Fordelarna med signalprioritet for kollektivtrafik

blir stérst nar prioritet genomfors som en del i ett pa-

ket med atgirder for ett strak eller en linje.
Fordelar med trafiksignalprioritering:

* For resenirerna: en snabbare, mer palitlig buss-
resa med battre komfort, hogre turtiathet och
mindre férseningar.

* For den ansvariga kollektivtrafikmyndigheten:
lagre kostnader, fler passagerare och mindre
spridning i kértiderna.

* For trafikforetaget: fler passagerare, ligre
bréansleforbrukning, mindre stress for forare,
okad effektivitet, lagre driftskostnader och hogre
intdkter.

Prioriteringen kan antingen vara passiv eller aktiv.
Vid passiv prioritering anpassas tidséttningen i sig-
nalen och mellan signaler i samordnade system till
buss- eller spartrafikens hastighet, inklusive hall-
platsuppehall. Vid aktiv signalprioritering paverkar
bussar och sparvagnar direkt styrningen av signa-
lerna.

Moderna prioriteringssystem é&r intelligenta:
prioritet ges endast nir det behdvs. Till exempel
kan man ange att bussen inte ska ges prioritering
om den ligger ett visst antal minuter fore tidtabell.
Bussdetektering édr grundldggande for all bussprio-
ritering. Detektering kan ske antingen med sér-
skilda detektorer som endast reagerar pa bussar
(lagbyggda tunga fordon) eller genom séindare som,
utifran en given GPS-position, aktiveras av en dator
ibussen eller sparvagnen. Via en radiosindare i for-
donet skickas ett datameddelande till trafiksigna-
lens mottagare. Meddelandet innehaller informa-
tion om busslinje och riktning vilket ger signalen
information om vilken “gronfas” som ar aktuell.

System med fasta detektorer har ofta tekniska
brister, inte minst ett stort behov av underhall och
dalig noggrannhet vid detektering, varfor radiode-
tektering ir att rekommendera. Fasta detektorer
har dessutom svart att identifiera linjenummer for
optimal prioritering. Vid sérskilda kollektivtrafik-
signaler bor en slinga ligga vid signalen som reserv
ide fall radiosystemet inte fungerar eller om bussen

inte dr utrustad med radioséndare.

Prioritering av kollektivtrafik i trafiksignaler kan
ske oavsett om de trafikerar reserverade korfilt, se-
parat kollektivtrafikgata eller i blandtrafik.

Signalfaserna kan paverkas pa olika sitt vid prio-
ritering:

* Forlingning av pagaende kollektivtrafikfas.
* Den grona fasen for kollektivtrafiken startar
tidigare.
+ Avkortning av tvirfas.
* Speciella faser for kollektivtrafik. Kan till exem-
pel innebira att kollektivtrafiken ges mojlighet
att starta fore annan trafik eller att svingande
buss- eller sparvigstrafik har en egen fas.
Ko6styrning. Innebar att en ko toms sa att kollek-
tivtrafiken far en lucka genom korsningen.
Starta gréna vagor. En fortplantning genom en
rad korsningar utléses av ankomsten av ett kol-
lektivtrafikfordon. I vanliga statiska trafiksigna-
ler skapas grona vagor genom att trafiksignaler
ges gront som om en grupp av fordon flyttar fran
signal till signal. Ett dynamiskt system skapar en
gron vag fér en grupp av trafiksignaler och sedan
stoppas hela gruppen. Ett dynamiskt system
fordndrar trafiksignalens status utifran trafikfor-
hallanden, istillet for att vara konstant som i ett
statiskt system.

N

N

Vid vanstersvingande kollektivtrafik och reservera-
de korfilt i korbanekanten, kan det vara nédvéandigt
attisignalanliggningen inféra en s kallad bussluss.
Denna mojliggor for bussar och sparvagnar att kor-
sa ett eller flera korfilt genom att i en sarskild fas
halla tillbaka trafiken i 6vriga korfilt.

Exempel: Bussprioritering

Det finns olika upplédgg for prioritering av kol-
lektivtrafik. I Stockholm har man utvecklat ett
system som kallas PRIBUSS som idag anvinds
iflera svenska kommuner. PRIBUSS kan stoppa
fldden som star i konflikt med bussens vig eller
forlinga faser som bussen ingar i. Systemet ar
utvecklat for att skapa smidigare 6vergangar be-
roende pa var i omloppet signalen befinner sig
nir en buss eller sparvagn anlidnder. Det inne-
haller darfor dven funktioner for att “ge tillba-
ka” tid till grupper som fatt for lite tid till f61jd
av bussprioriteringen.
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Kapitel 6. Kollektivtrafik med hég framkomlighet

6.5 Kollektivtrafik och
hastighetsdampande atgérder

Vanligtvis paverkar hastighetsdimpande atgirder
bussar mer én bilar. Hastighetsddmpande atgérder
kan ocksa gora det obekvimt fér bussresenirer och
bussforare samt paverka kollektivtrafikens konkur-
renskraft negativt.

Det finns gupp som klarar bade hogt stillda tra-
fiksdkerhetskrav for oskyddade trafikanter och ger
en siker arbetsmiljo for bussforare och god komfort
for resenédrerna. Det handlar om att bygga guppen
ritt och att underhélla dem sa att den ursprungliga
funktionen inte gar forlorad.

Man bor dock tinka pa att hastighetsdimpande
atgirder, aven ritt utformade, medfor laga medel-
hastigheter for busstrafiken. For att detta inte ska
paverka kollektivtrafikens konkurrenskraft nega-
tivt kan de hastighetsdimpande atgirderna inféras
i direkt anslutning till hallplatslidgen, dar kollektiv-
trafiken dnda tvingas sakta in.

Tre mal ir centrala vid arbetet med farthinder pa
gator med buss i linjetrafik:

* Trafiksikerheten for gaende och cyklister ska 6ka.
+ Kollektivtrafikens konkurrenskraft ska stirkas.
* Bussférarnas hilsa ska inte paverkas negativt.

Foljande bor beaktas vid anldggande av hastighets-

ddmpande atgérder:

¥ Malen om 6kad trafiksikerhet, kollektivtrafikens
konkurrenskraft och férarnas arbetsmilj6 ska
beaktas vid samrad mellan parterna kring fragor
som ror farthinder pa gator med buss i linjetrafik.

* Inflytande och delaktighet ar viktigt. Férsta-
else for olika aktorers krav och behov samt ett
fungerande samarbete underlittar arbetet med
bussar och farthinder.

* Mit guppen och f6lj upp att de uppfyller upp-
stiillda krav betréiffande stotvirden.

* Gupp bor helst undvikas i starka kollektivtrafik-
strak utanfor stadskirnan och pa strickor mellan
busshallplatser.

* Alternativ till gupp behover vidareutvecklas. Idag
finns ISA®?, ATK®, gangfartsomrade, sidoforskjut-
ning/cirkulationsplats och omledning av gdng-
och cykeltrafik. Dar dessa atgéarder inte &r rimliga
att vidta bor ratt utformade gupp anléggas.

Not. 62. Intelligent stod for anpassning av hastighet.

De berorda aktorerna Sveriges Kommuner och
Landsting och Riksforbundet Enskilda Végar,
Svensk Kollektivtrafik, Svenska Bussbranschens
Riksférbund och Transport Gruppen/Bussarbets-
givarna/Kommunala foretags samorganisation
(KFS), Kommunal, Trafikverket och Arbetsmilj6-
verket har gemensamt undertecknat en avsiktsfor-
klaring om gupp for bussar. Den finns att ladda ned
pa till exempel Arbetsmiljoverkets hemsida®*. Dar
beskrivs ocksd hur guppen ska utformas samt hur
man enkelt kan mita att de inte deformerats sa att
den ursprungliga funktionen gatt férlorad.

I foljande text beskrivs hur tre olika typer av gupp
ska utformas for att kunna placeras pa gator med
busstrafik.

Platagupp: Uppfartsrampen bor ha en lutning i for-
héallande till gatan (resulterande lutning) pa minst 6
% och hogst 8 %. Skillnader i spardjup bor vara hogst
2 cm. Med denna utformning kan bussar passera
guppet i 20 km/tim utan att det paverkar férarnas
hilsa negativt. Platagupp anliggs framst vid gang-
passager och 6vergangsstillen. Vid skilda korbanor
kan nedfartsrampen ha en flackare lutning,

Cirkelgupp: Bor ha en lutning i férhallande till ga-
tan (resulterande lutning) som inte visentligt Gver-
stiger 8 % i sin nedre del (cirkelgupp har en brant
lutning pa en mycket kort stréicka), och ha skillnader
ispardjup pa hogst 2 cm, for att bussarna ska kunna
passera i 20 km/tim utan att paverka férarnas hilsa
negativt. Cirkelgupp anliggs frimst pa stracka dar
det finns stort behov av att begriansa hastigheten.

Viagkuddar (busskuddar): Rétt utformade och un-
derhéallna vigkuddar som #r placerade sa att bussen
passerar vigkudden “vinkelrit”, mojliggor for bus-
sar att passera i 30 km/tim om bussen har enkel-
monterade dick. Dubbelmonterade dick, vilket i
stort sett allamodernabussar har bak pa bussen, ger
nagot hogre stotvirden. Vigkuddar anliggs framst
fore busshallplatser och pa andra stillen dar det
finns stort behov av att begransa hastigheten samti-
digt som bussarna inda behover sakta in.

Not. 63. Automatisk trafiksakerhetskontroll, kallas ofta fartkamera eller hastighetskamera.
Not. 64. http://www.av.se/dokument/Teman/transport/Bussar_och_gupp.pdf
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TABELL 6-1. Beskrivning av tre typer av gupp som ritt utformade kan anvindas pa gator med busstrafik.

Typ av gupp Langdprofil for gupp

Platagupp Trapetsformad langdprofil. H6jden normalt 10
cm. Rampléngder och platalangd varierar.

Cirkelgupp Cirkular langdprofil. H6jden normalt 10 cm.
Langd och radie varierar.

Vagkudde (busskudde)  Trapetsformad langd- och tvarprofil. H6jden

normalt 8 cm. Ramplédngder varierar.

il

6.6 Hallplatsens inverkan pa
tidhallning och restid

Bade hallplatsens utformning och placering samt hur
pa- och avstigning, sker har stor paverkan pa tiden
vid hallplats och dirmed #ven tidhallning och restid.

Hallplatsens utformning och placering

Hallplatsens utformning har stor inverkan pa has-
tigheten, beroende pa om den ger kollektivtrafiken
prioritet gentemot &vrig trafik eller inte och om
den mojliggor en snabb angoring. Foljande utform-
ningsprinciper kan urskiljas:

* En hallplats vid trottoar har tidigare varit den
vanliga typen av hallplats i busstrafiken. Utform-
ningen gor det mojligt for trafiken att passera
bussen nir den &r vid héllplatsen. Utformningen
ar enkel och de &r ldtta att anligga pa de flesta
gator, men denna typ av hallplatser ger inte bus-
sar nagon prioritet. Bussar kan ocksa ibland ha
problem att komma in pa busshallplatsen om
bilar eller varutransporter har parkerat vid eller
for ndra busshallplatsen. For att undvika detta
bor vid behov lastzoner anordnas i nérheten.
Sparvagnar kan endast trafikera denna hallplats-
typ om parkeringen tas bort pa en lingre stricka
och spéret laggs ldngs trottoaren.

Hallplatser i ficka ir vanliga for att bussar ska
kunna stanna utanfér trafikflodet och undvika att
hindra 6vrig trafik. Men vid hogtrafikerade végar,
sarskilt nir trafiken ror sig hela tiden, &r det ofta
svart for bussar att sedan ta sigin i trafiken igen,
trots att bussen ska limnas féretride nir den
lamnar hallplatsen om skyltad hastighet &r 50
km/h eller ldgre. Sparvagnar kan inte stanna i
fickhallplatser.

N

Nyanlaggning - rekommendation vid buss i linjetrafik

h=10 cm, rampléngd=1,7 m och platalangd minst 7 m.
Ramper kan modifieras med 6vergangskurva.
Forstarkt gatuéverbyggnad for att undvika sattningar

h=10 cm, 1=6,5 m och r=53 m.

Branta cirkelgupp (med tangentlutning éver 10 %) kan
modifieras med 6vergangskurva.

Forstarkt gatudverbyggnad for att undvika sattningar

Maste placeras "ratt".
Bussen grenslar delvis vagkudden.
Forstarkt gatuéverbyggnad for att undvika sattningar

* En utbyggd hallplats ska underlitta fér bussen
att komma at hallplatsen. Utbyggda hallplatser
prioriterar bussar, eftersom de inte behover
vanta pa en lucka i biltrafiken nir de lamnar hall-
platsen. Med en utbyggd hallplats behéver bus-
sen inte gora en sidoforflyttning for att fa tillgang
busshallplatsen och hallplatsen kan #ven angdras
av sparvagnar. Pa en gata med endast ett korfilt
i vardera riktningen, maste trafiken bakom bus-
sen/sparvagnen normalt stanna medan den star
vid hallplatsen. Denna typ av hallplats &r sirskilt
fordelaktig for prioriterade linjer i kollektivtra-
fiksystemet med stort resande. Utbyggda hall-
platser ska inte anvindas om trafikflodet dr hogt
eller om stopptiden &r lang.

FIGUR 6-5. Rak hallplatsangéring fér bussen.

Biltrafiken tvingas till en svangande rorelse vilket samtidigt ger en hastig-
hetsdampande effekt vid dvergangsstallena.
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Kapitel 6. Kollektivtrafik med hég framkomlighet

Smidig pa- och avstigning

En annan faktor som ocksa har stor paverkan pa
tiden vid héllplats och dirmed bade tidhallningen
och restiden dr hur pa- och avstigning sker. Detta
beror till stor del pa hur biljetterna viseras. Om f6-
raren ska visera alla biljetter maste samtliga passa-
gerare passera en och samma dorr vilket kan leda till
mycket langa uppehallstider vid hallplatserna.

Det finns olika system med forvisering. Antingen
kan resenirerna passera en spérrlinje eller sa vise-
rar resenirerna sjilva sin biljett i en automat eller
via personal pa stationen. Samma effekt kan uppnas
vid anvindning av automatiska betalningssystem
inuti bussarna. Visering kan dven ske ombord pa
fordonet av en konduktér, vilket forekommer i spar-
vigstrafik men dr mindre vanligt i busstrafik. For att
skapa en attraktiv och palitlig trafik bor man efter-
striva att biljetterna viseras pa annat sitt dn av f6-
raren for att minimera fordréjningen vid hallplats.
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KAPITEL

Information och marknadsforing

Ju enklare det blir for reseniiren att véilja mellan olika transportalternativ och trafikfére-

tag, desto mer 6kar resandet. Darfor ar lattillganglig, lattforstaelig och samordnad infor-
mation om alla delar i kollektivtrafiken (utbud, biljettslag, pris, fysisk tillginglighet etc.)
fore, under och efter resan av storsta vikt. Det ska vara enkelt att hitta en resa, boka och
kopa biljett - oavsett forsiljare, trafikslag och om resan gar inom eller mellan olika l4n.

7.1 Vikten av information

Vad ar information?

Ordet information betyder enligt den svenska Na-
tionalencyklopedin (NE) *utbilda”, “undervisa” el-
ler ”ge form at nagot”. Det ir en generell beteckning
for det meningsfulla innehall som 6verfors vid olika
former av kommunikation.

Att forsta skillnaden mellan information och kun-
skap dr viktigt. Informationsflodet kan 6kas utan att
kunskapen Okar. Mottagaren kan forhalla sig pas-
siv till informationen eller forstar kanske inte dess
budskap. For att informationen ska bli till kunskap
maste mottagaren tilldgna sig budskapet. Kunska-
pen ir personlig d.v.s. r alltid nagons kunskap.

Detta innebér att budskapet, forutom att vara
korrekt, tillférlitligt och aktuellt, méaste finnas till-
gangligt pa ritt plats och vid ritt tid. Dessutom ska
det formedlas sa att det blir férstaeligt for reseniren

och blir till reseniirens personliga kunskap. Forst da
har informationen mojlighet att paverka reseni-
rens resval.

Varfor informera?

Information kan pa olika sitt ge reseniren okad
kunskap om resalternativen och dirmed ocksa moj-
liggora resval med ligre resuppofiring (se kapitel
4.10). Information kan ocksa under resans gang ge
kunskap om hur vil den valda transporten lever upp
till den i forvig utlovade/planerade standarden och
pa sa sitt paverka upplevelsen av eventuella stor-
ningar. Aven detta leder till minskad resuppoffring.
Det dr dven viktigt att informera om varfér en for-
dndring dr nodvindig och att den kan skapa stor-
ningar. Denna information skapar mer 6verseende
och forstéaelse for storningar och fériandringar.
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Kapitel 7. Information och marknadsféring

Foljande konkreta skil till att informera om kollek-

tivtrafik kan anges®:

* Liten kunskap om kollektivtrafiken — manga
resendrer ir “sdllan-resenirer” och kinner inte till
kollektivtrafiken. Aven vaneresenirer kinner ofta
endast till de delar av utbudet de brukar anvinda.

+ Okat resande - 6kad information och kunskap
forvintas leda till en 6kad tillgénglighet och
diarmed dven ett 6kat resande (detta samband
ar dock inte sikerstéllt och troligen krévs dven
andra standardforbéttringar i kollektivtrafiken
for att locka nya resenérer).

* Samhaillsservice - kollektivtrafik finansieras till
betydande del av offentliga medel och att infor-
mera om detta utbud kan ses som en skyldighet
pa samma sitt som information om sjukvard och
utbildning.

Till detta kan liggas ett antal andra skil som:

* Okad effektivitet — ritt information till resenirer
och potentiella resenirer kan bidra till att géra
transporterna effektivare, genom till exempel
kortare hallplatstider. Information om kollek-
tivtrafik kan ocksa leda till att transportsystemet
totalt sett blir effektivare genom att barriérer
mellan olika transportslag minskas.

+ Samordning forutsitter god information - sam-

hillets malsattningar inom transportsektorn pe-

kar tydligt pa vikten av 6kad samordning mellan
olika transportslag och olika aktorer. Mojligheten

att lyckas med detta ar starkt beroende av hur vil

trafikinformationen till resendrerna fungerar.

Kollektivtrafikens konkurrenskraft - i infor-

mationssamhaéllet dr tillgangen pa information

generellt sett hog och ménniskors forvintningar
avseende relevant och tillforlitlig information

N

vixer. Att soka efter information blir allt van-
ligare, det giller dven trafikinformation. Pa sa
sétt dr bra trafikinformation en strategisk fraga
och betydelsefullt fér mojligheten att behalla
befintliga samt locka nya resenérer. I detta fall
menas naturligtvis inte enbart information om
sjilva trafikeringen, utan dven information om
kollektivtrafikens samhillsnytta och kopplingen
mellan kollektivtrafik och klimat/miljo.

* Kom ihag att ingen information i virlden raddar
ett komplext kollektivtrafiksystem, Ett enkelt och
begripligt kollektivtrafiksystem ar litt att informe-
ra om och ger informationen bra genomslagskraft.

7.2 Attinformera

Idag finns de tekniska mdgjligheterna att dverféra
mer information snabbare, mer flexibelt och mer
diversifierat #n nagonsin tidigare. PA manga hall i
virlden har utvecklingen av dessa informationssys-
tem medfort en dramatisk forbéttring for kollektiv-
trafikresenérer i fraga om informationens tillging-
lighet och kvalitet.

Utvecklingen av de tekniska mojligheterna har pa
maéanga hall gatt hand i hand med ett mer kundori-
enterat synsitt. Man har forstatt att de nya tekniska
mojligheterna kan ge en forbéttrad reskvalitet som i
sin tur ger 6kat resande.

Det finns dock en risk att de nya mojligheter som
tekniken ger far oss att glémma grunderna f6r hur
information bor spridas och hur den tas emot. Ned-
an gors en oversiktlig beskrivning av de olika delar
som ingar i informationsprocessen. Avsnittet ir
till stora delar himtat fran den tidigare refererade
handboken i information for kollektivtrafik (TFB-
rapport 1988:6). Dess innehall &r till storsta delen
fortfarande hogaktuellt.

FIGUR 7-1. Till vanster: Dekaler pa brunnslock visar ny linjedragning. Till héger: Bakelser med nya busslinjenummer.

Dagen da forandringen trédde ikraft dukades 1000 bakelser upp pa Karlstads torg.

Foto: Séren Bergerland 2011

Not. 65. Holmberg B, et al, 1988, Information om kollektivtrafik, TFB-rapport 1988:6
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Informationsprocessen

Hur man informerar, och hur éverforingen av bud-
skapet gar till osv. brukar beniamnas informations-
processen.

I informationsprocessen kan enkelt uttryckt f6l-
jande delar siigas inga:
* sindare
* budskap (meddelande)
* informationsbéarare (kanal, medium)
* mottagare (kunden, resenéiren)

Till detta bor tilldiggas det viktiga behovet av “aterfs-
ring”. Med det menas att pa olika sétt sikerstilla att
man far “svar” pa den information som gatt ut. Sva-
ret kan i detta sammanhang vara ett 6kat antal rese-
nérer, hoga “ndjd kund index” samt antal anvéndare
av olika slags informationstjinster.

Uppfdljning och utviardering av den information
som sdnds ut dr mycket viktigt men trots det gors
det sillan. Utan sddan kontroll saknas kunskap om
informationen ger avsedd effekt och om de resur-
ser och kanaler som anvénds dr de ldmpligaste och
mest kostnadseffektiva. Utvirderingar av informa-
tion bor atminstone ge svar pa hur malgruppen upp-
mirksammat, last (alternativt férstatt) respektive
anvint informationen.

Budskapet

Vid utformningen av budskapet bér foljande fragor
kunna besvaras:

* Vem dr mottagaren?

* Vad vill mottagaren veta?

* Vad vet mottagaren redan?

+ Vad kan jag formedla?

Det budskap som ska formedlas beror pa vilken
malsittning man har med informationen, hur mal-
gruppen ser ut samt vilka resurser man har. Gene-
rellt giller dock att budskapet ska vara enkelt, tyd-
ligt och entydigt.

Informationen (budskapet) kan uppdelas i stra-
tegisk, taktisk och operativ information.

Den strategiska informationen handlar om hur
man kan paverka resenirerna att resa med kollek-
tivtrafiken i stillet for med andra fairdmedel. Har ar
grinsen mellan vad som dr marknadsforing och in-
formation mycket flytande.

Med taktisk information menar vi information som
ska underlitta valet av en bra 16sning for de som har
bestamt sig for att dka kollektivt. Denna typ av infor-
mation handlar till exempel om resvigar och restider.

Den operativa informationen dr sddan som hand-

lar om hur man pa ett enkelt och bra sitt ska kunna
genomfora det valda resealternativet.

Informationsbérare

Informationsbérare &r de kanaler som anvénds for
att formedla budskapet. Det kan vara tidtabeller,
monitorer eller skyltar men omfattar dven utrust-
ning vars design ger ett visst budskap och personal
som svarar pa fragor. Dirtill finns de individuella
informationsbdrarna som mottagaren sjilv tillhan-
dahaller och/eller bir med sig, till exempel datorer,
mobiltelefoner och lasplattor.

Som nidmns ovan beror valet av informationsbé-
rare pa en avviagning mellan malsittning med infor-
mationen, malgruppen och tillgingliga resurser.

Lasbarhet

Det ar av yttersta vikt att informationen som pre-
senteras visuellt dr ldsbar. I den tidigare refere-
rade handboken om information for kollektivtrafik
(TFB-rapport 1988:6) finns utforligt beskrivet hur
bland annat textstorlek och firg paverkar ldsbar-
heten. I tabellen pa nista sida finns en sammanfatt-
ning av rekommendationerna:

Mottagare

Mottagarens (d.v.s. resenirens) forutsittningar
har stor betydelse. Mottagarnas fysiska forutsétt-
ningar, kunskaper och erfarenheter ar mycket olika
vilket ocksa gor deras behov av information mycket
olika. Detta giller speciellt personer med en eller
flera fysiska funktionsnedsittningar (till exempel
nedsatt syn, horsel eller kognitiv formaga).

Den enskilde resendrens forutsittningar varierar
ocksa mellan olika resor, till exempel har arbetsre-
sendren vanligen stor kunskap om och erfarenhet
av den resa som gors dagligen, men kan vid till ex-
empel en tjansteresa eller fritidsresa ha liten kun-
skap och vara helt oerfaren vad géller just denna re-
sas genomforande. Har reseniren dessutom tungt
bagage blir de fysiska forutsiattningarna annorlunda
vilket ocksa leder till ett annat informationsbehov.

For manga grupper i samhaillet finns ocksa en stor
informationsbarriir att ta sig 6ver for att kunna
resa med kollektivtrafiken. Kollektivtrafiken kan
upplevas som “hemliga klubben”, sirskilt om syste-
met dr komplext och saknar tydliga stomlinjer, déir
endast de invigda ir vilkomna och foérstar hur det
fungerar. For att bli medlem krivs langa procedurer
och manga prévningar. Denna uppfattning paverkar
starkt kollektivtrafikens tillginglighet. Vissa menar
t.o.m. att informationsbarridren &r ett storre och
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Kapitel 7. Information och marknadsféring

TABELL 7-1 Rekommendationer for lasbarhet och grafisk utformning av information.

Grafisk parameter Rekommendation

Vid normalt ldsavstand* ingen skillnad mellan de vanligaste teckensnitten.
Vid langt ldsavstand samt fér synsvaga ar raka och tydliga konturer att féredra (t.ex. Helvetica).
Halvfet typsort ger storre lasbarhet &n mager.

Teckensnitt

Teckenstorlek Texthojden ska valjas beroende pa det avstand texten ska lasas pa.
Vid normalt ldsavstand* bér vanlig text vara 9 - 12 p (punkter).
Vid langt ldsavstand ar rekommendationen att anpassa textstorleken till synsvagas behov. Férhallan-

det mellan versalhojd och lasavstand ar i detta fall 1:160 (t.ex. versalhdjd 10 cm foér ldsavstand 16 m).

Versalhéjd (cm)

1,5:100 (BFR Synsvaga)
pd

10

30 /
20

1:160 (TOI, NGT Synsvaga)
1:200 (SIS)
1:250 (S)

/ 1:329 (NSB)
P

5 10 15

Gemener/VERSALER

20 25 30 L&savstand (m)

| I6pande text ger gemener (sma bokstéver) battre lasbarhet &n versaler (stora bokstéver).

Vid enstaka, korta ord pa till exempel skyltar ger VERSALER béttre ldsbarhet.
Vid enstaka, langre ord bor férsta bokstaven vara versal och de féljande gemena.

Positiv och negativ text

Vid normal textstorlek (< 12 p) &r positiv text (mork text pa ljus bakgrund) mer lattlast &n negativ
text (ljus text pa mork bakgrund).

Vid stor text och enstaka ord ar negativ text mer lattlast

Kontrast/farg
Rekommendationer:

Hog kontrast mellan bokstaver och bakgrund ger god lasbarhet. Kontrast &r oftast viktigare an farg.

Vid l6pande text: svart, gront eller blatt pa vitt. Svart pa gult.
Vid enstaka ord pa stérre avstand: blatt, gront, svart pa vitt. Svart pa gult.

Belysning

Férutom ovanstaende parametrar &r belysning en viktig faktor for lasbarheten. Ljusbehov dkar med

stigande alder. Svagt ljus ger lag synskarpa, kontrastkanslighet och farguppfattning. Reflexer i skydds-
glas och blanka skyltar férsamrar lasbarheten for synsvaga.

* Med normalt ldsavstand menas hér ca armlangds avstand vid lasning av tryckt material (t.ex. tryckt tidtabell)

viktigare hinder &n de fysiska hinder som finns f6r
grupper med funktionshinder.®® For att minska in-
formationsbarriiren behovs atgirder i alla led i in-
formationsprocessen.

Sindaren

For att informationen ska na fram och paverka rese-
niren maste sindaren upplevas som trovirdig. Det
giller bade da sindaren uppfattas som trafikfére-
taget i allménhet eller da sindaren dr en personlig
kontakt med en informator eller annan person som
foretrader trafikforetaget. For att upplevas som tro-
virdig krivs bland annat att sindaren forstar syftet
med informationen, har tillracklig utbildning for att
formedla den pa ritt sitt samt ar tillrackligt uppda-
terad for att kunna ge ritt information.

Information for personer med olika typer
av funktionsnedséttning

Rekommendationerna i denna skrift syftar till att
gora kollektivtrafiken sa attraktiv som mojligt for
alla grupperisamhéllet, d.v.s. iven for personer med
olika typer av funktionsnedsittning. Dock kan det
finnas behov av ytterligare stdd vid informationsin-
satser speciellt riktade till denna malgrupp. For att
fa ytterligare fordjupning i &mnet rekommenderas
darfor de tva skrifterna:

* Regeringens proposition 1999/2000:79 Fran
patient till medborgare — en nationell handlings-
plan fér handikappolitiken

* Verktygslada - for dig som arbetar med informa-
tion, Handisam myndigheten for handikappolitisk
samordning

Not. 66. Transportation Research Group, 2001, Traveller Information System Research: A review and Recommendations for Transport Direct,
Department of Transport, Local Government and Regions (DTLR), Storbritannien
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TABELL 7-2 Informationsstrategins olika element.

Element Beskrivning

Statisk information Ge ratt, enkel och attraktiv information om féljande delar:

Linjenatet: linjer och utbud (tidtabell). Presentera sarskilt huvudlinjer/ stomlinjenat. Detta ger en

tydlig bild av kollektivtrafiken och sénker tréskeln for kollektivtrafikanvandandet (kallas i marknads-
féringssammanhang KISS - Keep It Short and Simple).

Biljetter: biljettyper, biljettpriser, kdpstéllen, rabatter, speciella erbjudanden.

- Bussars och hallplatsers tillganglighet.

Andra erbjudanden (t.ex. samarbete med bilpooler/hyrbilar).

- Var och hur man kan framféra forbattringsforslag och klagomal.

Var och hur man anmaler borttappade féremal.
Kartor av omradet kring hallplatsen fér att kunna hitta slutdestinationen.
Vid stérre hallplatser/terminaler: karta 6ver sjélva hallplats-/terminalomradet.

Information om féréndringar Utveckla en strategi for hur man informerar resendrerna om tillfalliga och strukturella férandringar och
nya busslinjer (t.ex. lokalradio, dagstidningar, postutskick, webbplats, nyhetsbrev, e-post och SMS).

Malgrupper Sakerstall att information om kollektivtrafiksystemet &r tillganglig for alla: arbetsplatser, skolor, privat-
hushall, turister, for personer med funktionsnedséttning etc. Overvag individuell tidtabellsinformation pa
stadsdelsniva, som delas ut i brevladorna eller andra malgruppsinriktade marknadsféringsaktiviteter.

Informationskallor Oka medvetenheten om kanaler dar kollektivtrafikinformation &r tillganglig (t.ex. webbplats, resepla-
nerare pa natet/i mobiltelefonen, kundcentra, telefonservice).

7.3 Strategier for information

Utveckla en omfattande och vél férankrad informa-
tionsstrategi, som ska ligga till grund for en enkel,
tillganglig och attraktiv information med hjilp av
olika informationskanaler.

En mycket viktig del av en attraktiv kollektivtrafik
ar att det finns information om trafiken som ar lit-
tillginglig, litt att forsta och attraktiv. Kunder — bade
trogna som reser regelbundet och de som reser mer
séllan - ska pa ett enkelt sitt kunna ta del av relevant
information nar de planerar sin resa, men adven efter
resan, om de har fragor, klagomal eller forbéttringsfor-
slag. Speciell uppmirksamhet bor riktas mot reseni-
rer med olika funktionsnedséttningar (syn- och hor-
selnedsittning eller rorelsesvarigheter) och utlindska
resenérers behov. Viktig information bor vara till-
ganglig pa ett urval av sprak (minst svenska och eng-
elska) for att tillgodose turisters och bestkares behov.

En omfattande informationsstrategi bor innehalla
ett antal element, vilka presenteras i tabellen ovan.

7.4 Information fore och under resan

Information fore resan

Infor en resa behovs en méngd information av olika

slag for att svara pa alla de fragor som reseniiren kan ha:

* Kan jag dka kollektivt pa den hiir resan, och i sa
fall vilken/vilka linjer finns?

* Nérkan jag resa?

+ Vilka anslutningsmdjligheter finns?

* Behover jag byta? I sa fall, hur fungerar bytet pa

den aktuella hallplatsen/stationen och vilken
service finns att tillga?

* Hur lang tid tar resan?

* Finns det alternativ?

* Vad kostar det? Finns det nagra rabatter?

* Hur bokar och betalar jag resan?

* Finns det nagra ”planerade stérningar” fér denna
resa jamfort med ordinarie tidtabell?

* Vilken service finns ombord pa fordonet?

* Finns parkering och vad kostar det?

* Vilken hallplats gar bussen ifran?

* Gar linjen och anslutningar som planerat (real-
tidsinformation strax fére resan)?

* Hur palitlig 4r den har férbindelsen (punktlighet)?

* Finns det nagra resegarantier om resan inte fung-
erar som planerat?

¥ Hur trafikséker 4r dennaresa?

* Vilken miljopaverkan innebér resan (miljéindex)?

Informationen behovs dels for att kunna vélja den

for resendren lampligaste resan (d.v.s. den med lagst

resuppofiring, jAamfor avsnitt 4.10), dels for att pla-

neraresan.
Information fére och efter resan dr vanligtvis till-

génglig via foljande kanaler:

* Tidtabeller och broschyrer: Tryckta tidtabeller
for all kollektivtrafik bor vara litta att tillga (t.ex.
i turistbyran, affirer, andra offentliga byggnader
som bibliotek). De bor alltid innehélla en linje-
karta som ger bildlig information om linjerna
samt - om mojligt — de ungefirliga turtitheterna.
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Kapitel 7. Information och marknadsféring

Man bér 6verviga om bara de linjer som har hég
turtdthet och inte till exempel glest trafikerade
skol- och arbetslinjer ska vara med pa linjekar-
tan - detta for att underlétta planeringen infor en
resa, samt ge en tydligare bild av kollektivtrafik-
systemet. Tidtabellerna ska vara enkla och latta
att forsta och maste ta hiinsyn till minniskor med
synnedséttningar. Postutskick till privathushall
kan goras nér nya linjer eller stora trafikférand-
ringar beror ett bostadsomrade. Tidtabeller for
grundlidggande fordndringar bor vara tillgdngliga
atminstone ett par veckor innan forandringen.
Tryckta tidtabeller bor vara gratis eller kunna
kopas for en mycket 1ag avgift.

* Internet: Pa webbplatsen for stadens kollek-
tivtrafik bor det finnas information om allt som
finns i tryckt format, d.v.s. tidtabeller, linjekartor,
reseplanerare, realtidsinformation, stérningsin-
formation, olika typer av linjer (t.ex. servicelinjer
och anropsstyrd trafik), tillginglighetsanpass-
ning, kontaktinformation for fragor och syn-
punktshantering, resegarantier, fordndringar i
utbudet, priser och biljetter etc.

g

e

v

Telefon: Information via telefon bor finnas till
normal samtalstaxa (eller gratis). Ett enkelt telefon-
nummer bor marknadsféras i skriftliga dokument,
pa hallplatser och fordon, och i lokala telefonkata-
loger. Personlig informationsservice bor vara 6ppen
bade fore och efter kontorstid, eftersom kunderna
till storsta delen inte reser pa kontorstid och brist
pa information kan leda till att resan inte gors eller
gors med annat fairdmedel. Dartill kan automatiskt
talsvar erbjudas dygnet runt.
Mobiltelefonapplikationer: I likhet med infor-
mation via internet anviinder idag sa gott som
alla trafikforetag sa kallade "appar” for mobilte-
lefoner. App, eller utan férkortning applikation,
ir ett program som man installerar i sin mobil-
telefon och som fungerar som en reseplanerare i
mobiltelefonanpassat format.

Realtidsskyltar: Det blir mer och mer vanligt
att realtidsinformationsskyltar d4ven installeras i
byggnader med stora besokstal till exempel uni-
versitet och sjukhus, gallerior/stora varuhus och
foajéer i stora hyreshus, for att gora kollektivtra-
fiken sa lattillgianglig som mojligt.

FIGUR 7-2. Linjenétskarta for buss i Sundsvall av tunnelbanemodell. Pa denna karta r inte glest trafikerade linjer med,

d.v.s. man har valt tydlighet framfér kompletthet.
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Tidtabeller och grundliggande information bor
vara gratis. Invanarna bor férses med de nya tidta-
bellerna och andra nyheter en gang om aret (utskick
direkt till alla hushall, eftersom inte alla har inter-
netuppkoppling).

Oavsett om trafiken &r upphandlad av en kollek-
tivtrafikmyndighet eller bedrivs av ett trafikféretag
iegenregi, maste det framga tydligt vem av parterna
som har ansvaret for att tillhandahéalla information.

I figur 7-2 visas exempel pa en linjenétskarta f6r
buss i tunnelbanemodell. Tidigare har linjenits-
kartor for busstrafiken ofta varit invecklade och
svaroverskadliga. Genom att forenkla och redovisa
linjenitet for buss pa liknande séitt som for tunnel-

FIGUR 7-3. Informationsbehov under resans olika delar.

baneniitet blir det enklare for reseniiren att férsta
och komma ihag linjenitet.

Information under resan

Kollektivtrafikresan maste vara enkel. Bade trogna re-
senérer och de som endast reser ibland (sillanresené-
rer) maste pa ett enkelt sitt kunna ta sig fram i syste-
met. Darfor maste det finnas enkel, tydlig och korrekt
information och skyltning fran forsta till sista hall-
platsen. Det idealiska &r att fordon, infrastruktur och
information har en enhetlig design och att alla delar
av informationen ar integrerade vad giller budskap,
grafisk stil och firg. I figuren nedan illustreras vilken
information som beh6vs under olika delar av resan.
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Information fore resan

Var finns en anslutning?

Nar kan jag resa?

Var &r hallplatsen?

Hur mycket méaste jag betala?

Hur kommer jag till hallplatsen?

N&r avgar min buss/tag?
Hur och var kan jag képa biljett?

Var och ndr maste jag kliva av?

Var och nér avgar mitt anslutande tag/buss?

Var och nar maste jag kliva av?

Hur kommer jag till min malpunkt?
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Information vid storningar

Det ar viktigt att alla delar i informationen fore, ef-
ter och under resan ir av hoég kvalitet, palitliga och
korrekta. Darfor ar regelbunden uppdatering och
justering av felaktigheter i tid mycket viktigt.

Att informera resenirer om stérningar i trafiken
ir av storsta vikt. Forst maste information sam-
manstillas och synkroniseras fran olika kéllor (da-
tabaserade driftsystem, férare, polis, brandkar etc.).
Nodvindiga atgérder i trafiken (t.ex. leda om linjer)
kriver omedelbar aterkoppling till resenirerna.
Operatorer bor ha fiardiga strategier for hur man
hanterar vanliga olyckor och hur resenérerna infor-
meras pa bésta sétt. Vid férseningar eller instéllda
turer bor resenirerna informeras pa bista maojliga
sétt sa fort informationen ir tillgénglig. Informa-
tion i fordonet kan tillhandahallas av féraren och/
eller via skyltar som normalt visar nista hallplats.
Vid stora bytespunkter ska elektroniska skyltar, om
sadana finns, visa férvintad ny avgangstid.

Det ar i allménhet inte mojligt att informera re-
senirer vid alla enstaka hallplatser om férseningen.
Istillet bor kundservice kunna informera om forse-
ningarna via telefon, internet och reseplanerarapp-
likationer i smart phones.

Reseplanerare

Automatiska reseplanerare hittar den optimala
resrutten med kollektivtrafik mellan tva platser.
Dagens elektroniska verktyg tillhandahélls via in-
ternet av resenéren sjilv, eller via ett intranit som
servicepersonalen pa telefonupplysningen har till-
gang till. Dessutom finns idag applikationer (“ap-
par”) for olika mobiltelefontillverkares Smart pho-
nes. Applikationerna ger snabb direkttillgang till
reseplaneraren i ett mobilvinligt format. Elektro-
niska verktyg underlittar reseplaneringen eftersom
resenéren inte maste ha tillgang till alla nodvindiga
tidtabeller i tryckt format, och komplexa reskedjor
med byten kan tas fram mycket snabbare dn med
hjalp av en tryckt tidtabell. Det &r 6nskvért att kun-
na se olika alternativ vid bytesresor i de fall det bara
skiljer nagra minuter i restid. Reseniren kanske f6-
redrar en annan vig om det bara innebir 5 minuters
extrarestid.

En digital reseplanerare bor vara baserad pa
adresser och/eller kartor som komplement till en-
bart hallplatser. Pa sa sitt kan reseniren séka efter
resmojligheter fran dorr till dérr. Ytterligare infor-
mation kan med fordel integreras i reseplaneraren
for att hjalpa anvindaren att ta sig fram i kollektiv-
trafiksystemet, till exempel intressanta malpunkter,
gangvigar, kartor 6ver bytespunkter och interaktiva

120 Kol-TRAST - Planeringshandbok for en attraktiv och effektiv kollektivtrafik

stadskartor som visar linjenitet och hallplatser.

Digitala reseplanerare kriver hog kvalitet pa da-
tasystemet och styrning eftersom information ska
sammanlidnkas fran olika killor (t.ex. olika trafikfo-
retag och/eller huvudmén) i en databas. Det &r vik-
tigt att undvika typiska misstag sdsom att hallplat-
ser med samma eller liknande namn, men pa olika
geografiska platser, sls ihop.

Nyttan med digitala reseplanerare ir stor om det
gar att fa information om komplexa reskedjor med
olika transportmedel (t.ex. regionbuss - tag — stads-
buss).

Oppna, synliga och littillgingliga kundcentra

Kundcentra ska vara lokaliserade vid centrala by-
tespunkter pa platser dir inte enbart kollektivtra-
fikresenérer vistas, utan dven manga andra méin-
niskor. Innan internet och mobiltelefoner fanns var
kundcentrumet den naturliga platsen for informa-
tion och service knuten till kollektivtrafik. Aven om
internet och mobiltelefoner ticker delar av infor-
mationsbehovet finns det ingen anledning att mins-
ka pa antalet kundcentra, 4ven om de kan ta andra
former &n forut:

* Det finns alltid ett behov av speciell service pa
centrala bytespunkter (buss-/jarnvigsstationer).
Vissaresendrer ir inte vana vid kollektivtrafik
eller kan ha svart att forsta information eller
anvianda biljettmaskinerna.

Alla kollektivtrafikkunder har inte tillgang till
internet eller mobiltelefon.

Andra forsiljningsstéllen (ndrbutiker eller
biljettmaskiner) har inte alltid utbildad personal
eller all information som kunden efterfragar, om
de inte har detta som speciell uppgift.

Attvara synlig pa centrala platser 4r mycket
viktigt for alla i kollektivtrafikbranschen som tar
sina kunder och sitt varumérke pa allvar. Mark-
nadsforingsvirdet av ett kundcentrum pa en
central plats kan inte 6verskattas.
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Att driva ett kundcentrum kan vara mycket kost-
nadskrivande. I manga fall integreras darfor olika
typer av service i samma centrum, till exempel tu-
ristbyra, biljettkontor, kommunal service och vilo-
rum for forare.

Nérman rekryterar personal till ett kundcentrum
ska det naturligtvis vara viktigast med servicekénsla
och en bra kiinnedom om aktuellt omrade.

Informationen som tillhandahalls bér dven ge ett
merviarde for kunderna, till exempel information
om olika transportmedel och om fritidsaktiviteter
med buss och tag. En utvecklad databas/reseplane-



rare som inkluderar all kollektivtrafik bor ses som
enryggrad i informationssystemet.

Kundcentrumets 6ppettider bér vara mer gene-
rosa dn vanlig kontorstid, sa att centrumet ar 6ppet
nir kunderna har majlighet att besdka det.

Kundcentra ir de centrala punkterna for infor-
mation via olika informationskanaler. Forutom
personlig service fran fysiskt nirvarande personal
bor det finnas material som marknadsfor kollektiv-
trafiken och som kunden sjilv kan ta, till exempel
broschyrer om tidtabeller, linjer/linjenitet, kartor
och information om olika biljetter. Pa sa vis komp-
letterar olika sorters information varandra och ar
samlad under ett och samma tak.

7.5 Kundvard och aterkoppling

Uppriitta ett system for hantering av kundfragor

En viktig del i omsorgen om kunderna &r att ge rétt

aterkoppling till de resenéirer som kommer med f6r-

slag, kommentarer och klagomal. En klagande rese-
nir som kinner att dennes idrende tas pa allvar och
behandlas rittvist, kommer med stor sannolikhet
fortsétta att vara kund hos kollektivtrafiken. De for-
slag, kommentarer och klagomal som limnas in kan
ocksa bidra med virdefull information fér operat6-
ren och myndigheten om hur trafiken fungerar och
vilken image den har. Informationen kan bidra till att
forbattra servicen och darmed héja kundngjdheten.

Resenirerna bor informeras om sina rittigheter
som kunder, till exempel i likhet med UITP pas-
senger charter®”. UITP passenger charter ir inte
bara en sammanstéllning av resenirens rittigheter
utan kan &ven anvéndas i marknadsforingssyfte for
att visa vad reseniren kan forvinta sig.

I UITP passenger charter star det att trafikopera-
toren ska:

1. Ge information om hur resenirer och potentiella
resenirer kan ta kontakt for att limna synpunk-
ter.

2. Hantera forslag och klagomal fran resenérerna sa
fort som mojligt, helst med en svarstid pa hogst
tre veckor.

3. Beskriva for kunden hur dennes forslag/klago-
mal har hanterats.

Det ar viktigt att ge information till resenirerna
via hemsidan och annat informationsmaterial om
hur klagomal, synpunkter och forslag kan limnas
in. Det maste framga vilken information och detal-

Not. 67. UITP Passenger charter, UITP 2006

jer (t.ex. datum, tid, linje, station/hallplats, fordon,
kontaktuppgifter i form av telefonnummer eller
adress) som resenéiren behover uppge for att opera-
toren ska kunna hantera drendet.

En normal hanteringstid for kundérenden &r of-
tast en vecka. Alla drenden kan sjélvklart inte 16sas
pa den tiden da vissa kraver ytterligare utredning.
I dessa fall bor kunden informeras om att drendet
kommer att taléngre tid samt anledningen till detta.
Som UITP passenger charter anger dr det viktigt att
ge kunden en bekriftelse pa att drendet tagits emot
samt informera om vad som hint med dennes for-
slag/synpunkt/klagomal. Det signalerar till anvin-
daren att hans/hennes problem har tagits pa allvar.

En bra kundservice ar att publicera kundernas
klagomal och synpunkter med svar fran trafikfore-
taget pa hemsidan. Pa sa siitt besvaras mangas fra-
gor och funderingar pa en gang. Pa hemsidan eller
iannat tryckt material ska information finnas om:

* Hur och var klagomal kan limnas (telefon, e-
post, brev).

* Den information som behdvs for att kunna lamna
ett klagomal eller forslag, t.ex. datum, tid, linje,
station/héllplats och kontaktuppgifter som tele-
fonnummer och adress.

* Omraden inom vilka kunden kan limna klagomal
och forbittringsforslag.

* Det sétt (forfarande) vilket klagomalet hanteras
pa.

* Beriknad hanteringstid av férslaget/klagomalet.

* Alla alternativom hur man kan 6verklaga ett
beslut.

* Sekretess och garantier for hur information fran
kunderna hanteras.

Da kollektivtrafiken ska upphandlas ar det limp-
ligt att i kontraktet med trafikféretaget ange vilken
policy som giller for kundkontakter. For att kunna
folja upp arbetet med kundnéjdheten ar det viktigt
att arbetet dokumenteras, till exempel i en arligen
aterkommande rapport.

Uppritta kundpaneler

En kollektivtrafik av hog kvalitet uppfyller sa langt
som mdojligt (potentiella) resenirers behov och for-
vantningar. En radgivande kommitté eller en s.k.
kundpanel bestaende av resenirer och potentiella
resenirer kan vara till stor hjélp for att skapa och
uppritthalla en kollektivtrafik av hog kvalitet. Med
tanke pa lokalkinnedomen och den dagligen upplev-
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da situationen i kollektivtrafiken kan resenirspane-

len bade bidra med virdefulla synpunkter ur (poten-

tiella) resenirsperspektiv och information som kan
framja 6kad anvindning av kollektivtrafiken.

En resenirspanel kan bli ombedd att ge rad och
kommentera alla aspekter i kollektivtrafiken: pla-
nering, utférande och utvirdering av klagomal och
forslag. Beroende pa vilka lokala forutsittningar
som rader kan sammansittningen i panelen variera.
For att fa en bra sammanséttning av medlemmar i
kundpanelen kan f6ljande organisationer/intresse-
grupper tillfragas:

* kollektivtrafikresenirsorganisationer (i manga
stidder finns sammanslutningar/féreningar for
kollektivtrafikresenédrerna). Pa europeisk niva
representeras de av European Passengers Fede-
ration (EPF). Vissa specifika transportmedel har
dven sirskilda intresseklubbar (t.ex. buss- eller
sparvagnsentusiaster.),

* handelskammare,

+ fackforeningar,

* organisationer for dldre och/eller personer med
funktionsnedséttning,

* storre arbetsgivare eller skolor,

* organisationer for bildgare,

* regelbundna anvindare (enskilda personer, t.ex.
kan arskortsinnehavare tillfridgas om sina dagliga
erfarenheter av kollektivtrafiken).

Stadens storlek och lokala forutsiattningar styr till

stor del vilka som foreslas inga i kundpanelen. Del-

tagare till kundpanelen kan rekryteras genom an-
nonsering i tidningar eller ombord pa fordonen.

For att kunna sétta samman en representativ grupp

maste vissa grundliggande uppgifter om deltagarna

sasom alder, kén, bostadsort och yrke anges.
For att uppritthalla kontakten med allménheten
och kundpanelen féreslas att:

* Regelbundna méten halls mellan kundpanelen
och beslutsfattare och/eller planerare av kollek-
tivtrafiken.

* Inférande av en anvindargrupp/kundpanel for
en specifik linje /strak.

* Regelbundna workshops med medborgare i sta-
den/regionen.

I en kundpanel finns alltid risken att diskussioner-
na blir obalanserade pga. varierande kunskap inom
omradet. Erfarenheter visar att vissa grupper av
deltagare tenderar att ta 6ver diskussionerna (t.ex.
jarnvagsentusiaster eller kollektivtrafikresenérsor-
ganisationer). Det finns en risk att enstaka personer
i kundpanelerna 6verskattar betydelsen av sin roll
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som radgivande i beslutsprocessen.

For att skapa en positiv och langvarig medverkan
i kundpaneler bor en samordnare for panelen utses.
Samordnaren ansvarar for de regelbundna métena och
informationsutbytet inom gruppen. Det ir av stor vikt
att samordnaren tydligt kan kommunicera kundpane-
lens asikter sa att dessa paverkar de beslut som fattas.

Uppritta en resegaranti

Aven om kollektivtrafiken héller hog kvalitet kan
oférutsedda saker ske vilka paverkar resenirerna.
Bussar kan till exempel bli férdréjda pa grund av
trafikstockningar och olyckor eller stillas in. Nar
dettaintriffar kan resegarantier vara ett sitt att visa
“goodwill” gentemot resenérerna.

Thindelse av forsening eller instélld trafik bor rese-
nirerna fa adekvat information och omhéndertagan-
de. Om trafikforetaget inte omedelbart kan erbjuda
ersittningstrafik eller liknande bor det finnas resega-
rantier. I manga stider trider restidsgarantin in vid 20
minuters forsening eller mer. Kompensation till rese-
nérerna kan dven 6vervigas i foljande légen:

* Da samordning mellan anslutningsresor bryts pa
grund av férsening.

* Om reseniren far skador eller flickar pa sina
klidder orsakade av brister i ett visst fordon.

+ Felaktig information.

Resegarantin och handliggningen av drenden bor
ha f6ljande egenskaper:

* adekvat ersittning (férhindrar att ersiattningen
endast ses som symbolisk), t.ex. aterbetalning

av biljettpriset, ersidttning for taxiresa, en gratis
dagsbiljett och ersittning for kostnaden for att
gora resan med egen bil,

en tydlig reglering av vad som &r erséttningsbe-
riattigande och vad som inte ar det,

l14tt att ansdka om erséttning, t.ex. via hemsida
eller liknande,

system for att hantera ersittningsutbetalning-
arna (standardiserad process for att minska
hanteringskostnaden per drende),

mojlighet for trafikforetaget att kontrollera att
ansOkan om ersittning ar korrekt (t.ex. genom att
kontrollera att en férsening som ger ersittning
verkligen har intréffat och att resenéren rest med
fordonet).

v

v
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v

Restidsgarantin bor betraktas som ett marknadsfo-
ringsverktyg. Av den anledningen maste mojligheten
att fa restidsgaranti marknadsféras genom kampan-
jer. Alla svenska kollektivtrafikmyndigheter (fore det-
tatrafikhuvudmén) har frivilligt antagit en resegaranti



for att garantera resenérerna ritt till ersiattning.
EU-kommissionen har tagit fram ett forslag till

forordning om resenirers rittigheter vid resor med
buss. I forslaget foreslas ett antal regler vid instéllda
eller kraftigt forsenade (mer &n 2 timmar) buss-
turer. Dessa kan ses som exempel pa hur man kan
utforma en resegaranti. Fler exempel finns hos de
svenska kollektivtrafikmyndigheterna:

1. Resenérerna bor pa rimliga villkor erbjudas al-
ternativ transport.

2. Resenidrerna bor erbjudas ersidttning motsvaran-
de biljettpriset om de inte accepterar den alter-
nativa transporten som erbjuds.

3. Resenirerna har ritt till ersittning motsvarande
100% av biljettpriset om inte punkt 1 eller 2 kan
uppfyllas.

Aven om sadana forseningar inte #r relevanta i den
lokala kollektivtrafiken kan de allmidnna reglerna
tillimpas &ven dar.

Att kunna ha ett rittsligt krav pa ersittning ir
onskvirt, men kontroversiellt. Darfér bor resega-
rantin frimst ses som en mojlighet till marknadsfo-
ring och forbiattring av kundrelationen.

7.6 Marknadsforing

Utveckla atgidrder/metoder for att attraheranyarese-
nérer genom att lara kdinna marknaden - marknads-
utveckling, diversifiering och/eller produktutveck-
ling — kombinerat med marknadsféringsaktiviteter.

Varfér marknadsforing och hur gér man?

Marknadsforing syftar bade till att behalla de regel-
bundna kunderna och attrahera nya. Insatser for
att attrahera nya resenérer utgors i allménhet aven
kombination av forbattringar/férnyelse av kollek-
tivtrafiken (produkt, pris, plats, genomférande, per-
sonal) och tillhérande marknadsforing. Atgirderna
kan delas in i fyra huvudkategorier:

* Marknadsutveckling: Locka nya resenirer genom
att forlanga eller forbattra befintlig kollektiv-
trafik (t.ex. nya busslinjer, hogre turtéthet eller
béttre bytespunkter).

* Bearbeta befintlig marknad: Locka nya resenérer
genom aktiv marknadsforing av den befintliga
kollektivtrafiken (t.ex. gratis “prova pa biljetter”
till nyinflyttade, 6kat antal férsiljningsstéllen
eller sirskilda avtal med arbetsgivare).

FIGUR 7-4. Anvand bussarna f6r att marknadsféra kollektivtrafiken.
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Kalla: Helén Lundahl 2011.

*+ Diversifiering: Locka nya anvindare genom att
bredda och variera kollektivtrafiken (t.ex. starta
en speciell sjukhusbuss, en ringlinje eller buss till
ett kopcentrum).

¥ Produktutveckling: Locka nya anvéndare genom att
inféra nya produkter eller tjdnster (t.ex. Park&Ride
i kombination med transferbuss, familjebiljetter,
billiga enkelbiljetter, prisvarda dagskort).

Atgirderna kan antingen fokusera pa alla (potenti-
ella) kunder eller pa en utvald malgrupp. For varje
tillvigagangssatt krévs ett specifikt arbetssétt for att
locka nya kunder.

Ett stort urval av atgirder och kombinationer av
marknadsforingsaktiviteter kan vidtas for att locka
nya kunder:

+ avtal mellan foretag och kollektivtrafiken for att i
kombination med MM-atgirder® frimja kollek-
tivt resande,

» “foretags-biljetter” (biljetter som kops in av
arbetsgivarna),

Not. 68. Mobility management (MM) &r ett koncept for att framja hallbara transporter och paverka bilanvandningen genom att féréndra resenérers
attityder och beteenden. Grundlaggande fér mobility management &r "mjuka” atgarder, som information och kommunikation, organisation
av tjanster och koordination av olika partners verksamheter. "Mjuka" atgarder forbéattrar ofta effektiviteten hos "harda” atgérder inom stads-
trafiken (som t.ex. nya sparvagnslinjer, végar eller cykelbanor). Mobility management-atgarder (jamfort med "harda” atgarder) kréver inte
nodvandigtvis stora finansiella investeringar och de kdnnetecknas samtidigt av en bra kostnads/nyttokvot (BCR - Benefit Cost Ratio).
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* integrerade informationskampanjer for alla med-
borgare,

* nya busslinjer i kombination med intensiva
marknadsféringsaktiviteter bland de potentiella
resenirerna,

* nya infartsparkeringsanliggningar i kombination
med vilutvecklade informationsstrategier och
reklamkampanjer,

» forbittring av den befintliga kollektivtrafiken
(turtithet, restid),

* gratis prova-pa biljetter och information om kol-
lektivtrafiken till alla nya invanare,

* gratis biljetter for barn (framtidens kollektivtra-
fikresenirer),

* rabatterade biljetter i lagtrafik,

* informationsmaterial (t.ex. tidtabellshéften,
nyhetsbrev om nya produkter) som distribueras
direkt till hushallen,

* och direktmarknadsforing via utskick till speci-
fika mélgrupper.

Det dr viktigt att sékerstilla att varje marknadsfo-
ringsaktivitet alltid anknyter till “riktiga atgarder”
sa att en potentiell kund som testar tjinsten blir
overtygad om dess virde.

Nya produkterioch/eller forbattringar av kollek-
tivtrafiken kan innebéra betydande investeringar.
Dérfor bor de vidtagna atgirderna och de efterfol-
jande kampanjaktiviteterna helst vara en del avden
totala marknadsféringsstrategin och riktas mot det
pa férhand mest lovande marknadssegmentet.

Man bor vara medveten om att marknadsforings-
atgiarder kan bidra till att locka fler resenirer och
att det darfor bor kompletteras med atgédrder sasom
lokal parkeringspolicy, begrinsningar for bilar i
stadens centrum och prioriteringar/kollektivtrafik-
korfilt for att maximera effekten.
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FIGUR 7-5. Information pa internet (vasttrafik.se).

Exempel: Vasttrafik och det stora
pendlarexperimentet

Hosten 2010 startade ”Det Stora Pendlarexpe-
rimentet” som var Visttrafiks storsta kampanj
nagonsin for att virva nyaresenéirer. Satsningen
var en del i arbetet for att nd malet med att f6r-
dubbla antalet kollektivresor i Véastra Gotaland
fram till 2025 och att sdnka troskeln till kollek-
tivtrafiken. Over 50 000 vistsvenskar anmilde
sitt intresse for att delta, ca 28 000 bilister
uppfyllde kriterierna och fick ett provakarkort.
Kampanjen kostade 3,5 - 4 miljoner kronor plus
kostnaden for gratiskorten.

Tre manader efter kampanjslut utvirderade
Visttrafik resultatet genom en telefonintervju-
unders6kning. Intervjuerna genomférdes bland
mottagare av provakarkort och besvarades av
totalt 600 personer. Undersokningen visar att
83 procent av de cirka 28 000 bilister som del-
tog i ”Stora pendlarexperimentet” de facto an-
vinde sitt kort. 28 procent av dessa har valt att
fortsétta aka kollektivt. Visttrafik riknade med
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FIGUR 7-7. Reklam i bussar och sparvagnar.

Det finns manga
ovana resendrer
pa den har linjen

Tack for visad

e T e

FIGUR 7-8. Stortavlor vid vagarna.
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att 20 procent skulle fortsétta, d.v.s. utfallet var
hogre &n forvantat.

Dessutom visade undersdkningen att 84 pro-
cent siger sig kunna rekommendera Visttrafik
till vinner eller bekanta. 82 procent uppgav att
det var enkelt att resa med Visttrafik och 45
procent uppgav att deras bild av Visttrafik pa-
verkats positivt av kampanjen.

Kampanjen marknadsfordes bade internt
och externt. Internt gick information om kam-
panjen ut till alla medarbetare. Speciellt viktig
var informationen till férarna som uppmana-
des att vara speciellt uppmirksamma pa att det
fanns méanga ovana resenirer under de veckor
sjilva provakningen pagick. Nedan ges prov pa
den externa marknadsféringen av kampanjen.

Information pa internet (vasttrafik.se) ut-
gjorde navet for hela kampanjen. Hir aterfanns
all information, en live-bild av Visttrafiks kon-
tor (se bild ovan), mojlighet att anméla sig till
experimentet, kortfilmer med rikneexempel pa
hur mycket pengar och miljé man kan spara om
man aker kollektivt, chattsida etc.

Marknadsforingsstrategier

Marknadsforing kriaver en 6vergang fran leverans-
orienterad till kundorienterad ledning. Férdjupad
kunskap om “kunden” 4r en nédviandighet for att
astadkomma detta. Marknadsforing dr inte en fast,
isolerad uppgift, utan en del av ett sténdigt krets-
lopp med fyra grundliggande delar som beskrivs
nedan.

Steg 1 — analysera och kartldgg grundlaggande fakta
om potentiella kunder och omvirldstrender. Mark-
nadsforing inleds foretrddesvis med en gedigen
analys av situationen pa marknaden och inom orga-
nisationen. En av de mest kritiska delarna av mark-
nadsanalysen ir att ta fram detaljerad information
om (potentiella) resenirer. Inom andra sektorer
- till exempel bilindustrin - &r djupgdende mark-
nadsundersokningar ett vanligt inslag. Leverant6-
rer inom dessa branscher anvidnder marknadsin-
formationen i hela sin PPPP-cykel (produkt, pris,
plats, promotion (marknadsforing)). Daremot &r
det mindre vanligt att aktivt anvinda marknadsfo-
ring inom kollektivtrafiken. I tabellen pa nésta sida
beskrivs de fyra P:na mer utforligt. Forutom dessa,
kan ytterligare tre P:n ldggas till inom kollektivtrafi-
ken: process, personal och politik.

Steg 2 — analysera foretagets interna prestation. Att

regelbundet mita hur nojda kunderna &r och hur

antalet passagerare utvecklas &r viktigt, men det &ar

bara en del av den information som behévs for att

ldra kinna kunderna och identifiera deras framtida

behov och forvintningar. Annan nédvindig infor-

mation dr:

* var de bor,

* deras socioekonomiska egenskaper (studenter,
unga familjer, dldre),

* vart och hur de reser och vilka drenden de har,
deras livsstil, virderingar och attityder.

Det finns manga metoder och killor som kan anvén-
das for att fa svar pa dessa fragor. De beskrivs mer
utforligt i kapitel 3.

Steg 3 - Segmentering, mal, urval. Det finns ingen
sa kallad “kollektivtrafikkund”, inte heller finns det
“bilanvindare”. Nagra bilister 4r mer benigna att
anvanda kollektivtrafik &n andra. Eftersom gruppen
med nuvarande och potentiella kunder ir sa pass
heterogen, med olika egenskaper, behov och krav,
bér marknaden delas upp i olika segment. Det un-
derlittar rationella beslut om hur marknadsmixen
ska sidttas samman och skapar férutsédttningar att
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TABELL 7-3. P:na i kollektivtrafikens marknadsforing.

De sju P:na Beskrivning

Produkt Grunden &r att det finns en bra produkt att marknadsféra. Stor vikt bor saledes laggas vid kvaliteten
pa produkten "kollektivtrafik”: den ska vara saker, snabb, palitlig, frekvent, bekvéam, osv.

Pris Overvag att erbjuda rabatter och speciella priser till vissa malgrupper, till exempel billiga dagskort
(maxpris tva enkelbiljetter).

Plats Antal och placering av busshallplatser, stérre bytespunkter, biljettférsaljningspunkter, sjélva kollektiv-

trafiknatet. Alla dessa "plats”-specifika aspekter bér planeras noggrant baserat pa tillgénglig kunskap

om kollektivtrafikens marknad.

Promotion (marknadsféring)

"o

Anta och utveckla en informationsstrategi for "fére...”, "under..." och "efter resan” dar information,

reklam etc. och atféljande material regleras.

Inom kollektivtrafik produceras och konsumeras servicen nastan samtidigt. Det betyder att stor vikt

maste laggas pa att olika processer optimeras: biljettférséljning, informations(férvaltning), handlagg-

Personalen &r en mycket betydelsefull del i kollektivtrafikservicen. Trevlig och kundorienterad perso-

nal, en forare som kor mjukt och sakert och ger precis information ar alla aspekter som bidrar till en

Process

ning av klagomal mm.
Personal

positiv bild av kollektivtrafiksystemet.
Politik

Aven om man kan diskutera om "Politik” bér vara ett av de 7 P:na &r det uppenbart att politiska beslut

kan ha avsevérd paverkan pa kollektivtrafiken: gagator i stadscentrum, trafikplanering, planering av
nya féretagsetableringar i bostadsomraden, osv. &r alla resultat av politiska beslut som paverkar kol-

lektivtrafikens férutsattningar.

fokusera pa marknadsstrategier och kampanjer till

de mest lovande grupperna.

Manga kampanjer riktar in sig pa att jamfora pri-
set och kollektivtrafikens relativa hastighet med
bilens (i rusningstid). Dessa aspekter &r sjilvklart
viktiga, men en storre inblick i nuvarande bilisters
viarderingar och attityder kan visa att andra egen-
skaper sdsom punktlighet, bekvimlighet och litthet
(dar vardefull fritid inte spenderas viantande i ett
garage) ocksa ar viktiga.

Segmenten bor bestimmas utifran hur kunderna
reagerar pa fordndringar. Till exempel kan passage-
rare i en grupp reagera pa hur priset dndras, medan
passagerare i en annan grupp ar kinsligare for for-
andringar i bussens kvalitet. Indelningen i segment
kan goras pa foljande sitt:

* Bestdm huvudsegment eller malgrupper: till
exempel studenter, pendlare, affirsresenirer,
inkopsresor, fritidsresor

* Specificera undergrupper: till exempel pendlare
till och fran arbetet, ink6psresor till stadens
centrum pa fritiden och dagliga ink6psresor, osv.
Undergrupperna definieras med f6ljande kriterier:
- De olika grupperna ska ha klart avgransade

egenskaper.

- Storleken och egenskaperna ska vara métbara.

- Gruppen bor vara tillriackligt stor for att moti-

vera en egen marknadsforingstaktik.

- Det maste vara mojligt att skriddarsy en speci-

fik marknadsstrategi fér gruppen.
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* Vilj de malgrupper som verkar mest lovande. Ef-
tersom inte alla undergrupper har samma poten-
tial och eftersom de ekonomiska resurserna inte
ar oandliga bor organisationen vilja de grupper
som erbjuder storst potential. Innan detta val kan
goras maste information om de olika undergrup-
perna samlas in och analyseras (antingen genom
befintlig information eller genom nya marknads-
undersokningar).

Mojliga urvalskriterier kan vara att tillgodose en ef-
terfragan (t.ex. resande utanfor rusningstid), behov
och dnskningar som inte dr uppfyllda, morgonda-
gens kunder (till exempel skolelever, vilka senare
kommer att sta infor valet att fortsitta dka kollek-
tivt eller ta bilen) eller mojligheten att konkurrera
effektivt och vinstdrivande (till exempel arbetsre-
senirer i tunga strak). Storre inblick i segmentering
ges i faktarutan om marknadssegmentering nedan.

Steg 4 - Implementera strategier. Sista steget ar att
genomfora de strategier som steg 1-3 har resulterat
i. Vid behov och f6rfining kan man atervinda till f6-
regaende steg som i en cirkel. Det &r ytterst viktigt
att marknadsforingsstrategin ar politiskt antagen
och accepterad. Ett bra exempel dr K2020 - Vistra
Gotaland regionens arbete med att politiskt forank-
ra malet med en fordubblad marknadsandel for kol-
lektivtrafiken.



Marknadssegmentering

En grundliggande strategi i marknadsforing &r att
genomfora en segmentering av marknaden. Ingen
kund &r den andra lik, men nagra har liknande 6ns-
kemal som kan behandlas pa ett liknande sitt. Nir
en marknad delas upp under normala omstandighe-
ter bor en specifik tjdnst, och ibland &ven ett eget va-
rumérke, tillhandahallas varje segmenterad grupp
(i forsta hand riktad mot det marknadssegmentet
men inte nodviandigtvis begrénsat till endast den
gruppen). Marknadssegmentering relateras helst
till individer som har vissa virderingar gemensamt.

Vid en segmentering delar foretaget upp markna-
denimalgrupper som ir litta att definiera kvantita-
tivt och kvalitativt. Att bedriva kollektivtrafik base-
rat pA marknadssegmentering &r inte litt eftersom
kollektivtrafik i grunden ar en kompromiss. Det ar
en tjanst som grundas pa den minsta gemensamma
ndmnare som ar tillrdckligt accepterad av flertalet
kunder. En vanlig marknadsuppdelning i kollektiv-
trafik 4r mellan pendlare, dldre, shoppare, osv. Den
indelningen relaterar inte till gemensamma vérde-
ringar utan till gemensamma egenskaper (vid en
viss tidpunkt pa dagen). En éldre person kan bade
pendla och géra inkép, men att dela in pa det viset ar
framforallt praktiskt.

Nir man tittar pa segmentering i kollektivtrafik
ar det nodvindigt att skilja mellan busslinjer och
andra tjanster:

* Busslinjer bor ses som en standardservice,

som inte gor alltfor stor skillnad mellan per-

soner, utan bara mellan omraden och platser.

Undantag fran denna generella praxis dr de

specialtransporter for dldre och personer med

funktionsnedséttning som finns i manga euro-
peiska stidder. En del storre stider har sérskilda
kollektivtrafiklinjer till regionala skolor som

bara kors under skoltid. Busslinjer som gar till

industri- och foretagsomraden ses normalt som

standardlinjer. Dordrecht (120 000 invanare) &r

en holldndsk stad som for nagra ar sedan forsokte

basera hela sin kollektivtrafikstrategi pa mark-
nadssegmentering. Férutom de vanliga busslin-
jerna introducerades express- och servicelinjer.

Experimentet misslyckades: minskningen i

restid pa expresslinjerna var begréinsad, de smala

gatorna i de gamla bostadsomradena stillde till
problem for servicebussarna och systemet var
svart att forsta. Formodligen var staden fér liten
for den hir typen avindelning,

* Nir det géller biljettsystem eller sirskilda kom-
munikationskanaler kan marknadssegmentering
vara anvindbar. Trafikforetaget kan samarbeta
med olika organisationer for sevirdheter, lokala
foretag eller storre skolor for att erbjuda speciella
forsaljningsarrangemang och sérskilda incita-
ment fér arskortsinnehavare.

Nyckelfaktorer for en framgangsrik kampanj

Omfattande forskning om vad som gor en kam-
panj om hallbara transporter och férindrat rese-
beteende framgéangsrik, genomférdes inom EU-
projektet MAX (FP6, Successful Travel Awareness
Campaigns and Mobility Management Strategies).
Forskningen utmynnade i en guide med 10 steg
inom tre faser: planering, genomfoérande och efter-
kampanj av fordndrat resebeteendekampanjer.

Planeringsfas

Stor vikt ldggs pa planeringsfasen eftersom en ge-
nomtéankt planering ir grundlidggande for att gora
kampanjen effektiv - na ratt malgrupp med ritt
budskap pa ritt sitt.

Steg 1: Syfte och mal med kampanjen. Klara mal
som passar med syftet. Anvind SMART-mal (speci-
fika, méitbara, acceptabla, realistiska, tidssatta) och
lat kampanjen vara en del i en stérre kampanj eller
generell strategi. En kampanjansvarig rekommen-
deras.

Steg 2: Ju mer och klarare information man har
om malgruppen, desto littare blir det att bestimma
hur kampanjen bor se ut. Genom marknadssegmen-
tering kan datainsamlingen liggas upp pa ett effek-
tivare sétt redan fran bérjan. Ligg ner tid pa utform-
ningen.

Steg 3: Férankra kampanjen for att fa stéd fran
beslutsfattare och berérda intressenter. Skapa in-
tresse hos beslutsfattare genom direktkontakt, visa
pa framgangsrika exempel och bjud in till studiebe-
sOk. Se till att invanare och andra intressenter far
vara delaktiga i processen.

Steg 4: Utveckla en bra marknadsféringsmix. Det
ar viktigt att alla faktorer inkluderas, produkt, pris,
plats, promotion, ménniskor (people) och process,
men beroende pa syfte och mal kan de ha olika om-
fattning.

Steg 5: SWOT-analys for att forfina kampanjen
innan den genomfors. Gor en 6versikt éver mal och
syfte, insamlad data, intressenters inblandning, re-
surser, planerade atgirder och lagar som kan paver-
ka. Anvind MaxSumo-verktyget.
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Genomférandefas

Steg 6: Leverera marknadsforingsmixen. Sand ut
ratt budskap till ratt malgrupp. Ha en plan f6r hur
budskapet ska delges malgruppen. Vilket dr budska-
pet? Vem dr avsdndaren? Hur ska det levereras?

Steg 7: Folj upp, utvirdera och anpassa. For-
beredelser redan i planeringsstadiet underlittar
uppfoljning och utviardering. MaxSumo &r en syste-
matisk hjilp. Ta hjilp av fokusgrupper och diskus-
sionsforum under kampanjen och anpassa mark-
nadsféringsmixen om det behovs.

Steg 8: Dokumentera kampanjen. Alla lirdomar,
information och material kan vara till nytta for
framtida kampanjer.

Post-kampanjfas

En kampanjs paverkan stricker sig lingre idn ge-
nomférandet och genom att reflektera Gver resulta-
tet kan nya idéer tas tillvara.

Steg 9: Aktiviteter efter kampanjen. Beteendef6r-
andringar tar lang tid och en sista utvirdering bor
goras nagon tid (upp till ett ar) efter att kampanjen
avslutats. En viktig del &r att aterknyta resultaten
till beslutsfattare och invanare/malgrupp.

Steg 10: Arv fran kampanjen. Utvirderingen kan
ge viardefull information om hur man kan fortsétta:
forlingning av kampanjen i oférandrat skick, mo-
difierad kampanj med smiérre forindringar utifran
lardomar eller anpassad till andra omraden, eller en
helt ny kampanj med en ny inriktning,.

Stegen behover inte foljas i strikt ordning. De kan
genomforas parallellt och 6verlappar ofta varandra.
Till exempel &r det troligt att mycket av utveckling-
en for genomférandefasen redan har gjorts i plane-
ringsfasen.

Utforligare information om hur man genomfor
en lyckosam kampanj for att fordndra resebeteende
finns pd www.epomm.eu.

Uppdatering och l6pande utveckling
av marknadsféringen

Granska regelbundet befintlig marknadsférings-
strategi och utbudet av produkter sa att det Gver-
ensstimmer med serviceutbudet. Overvig ocksa
att granska varumirket eftersom kundpreferenser
forandras.

Kollektivtrafiken verkar i en omgivning som for-
andras oavbrutet. Det beror pa att produkter och
tjanster har en begrinsad livstid och att kundernas
preferenser och forvintningar stindigt fordndras.
Darfor ar det viktigt att kontinuerligt folja utveck-
lingen av dessa faktorer genom att granska och
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anpassa marknadsféringsstrategin och utbudet av
produkter och tjinster sa att de ligger i linje med
fordndringarna. En sadan process dir produkter
kontinuerligt granskas och forbéttras ar praxis i till
exempel detaljhandeln. Granskningarnas omfatt-
ning kan variera beroende pa vilka forindringar
i planering, policyer, livsstil, m.m. som har skett.
Om marknadsstrategin och produktutbudet inte
fordandras kan det leda till att kollektivtrafiken blir
omodern, och &ven till outnyttjade marknadstillfal-
len och férlust av marknadsandelar.

Nagra férandringar att ta hinsyn till:

Forandrad omgivning: Planerad utékning av
parkeringsbestimmelser kommer att paverka
anviandandet av kollektivtrafik. Det kan ocksa
stillas krav pa nya tjanster som Park&Ride eller
Bike&Ride. En dldrande befolkning stéller hogre
krav pa tillginglighet till bussar och busshallplat-
ser och kanske #ven nya krav pa kollektivtrafik pa
andra tider och platser samt nya biljettprodukter.
Kundpreferenser och - forvintningar: For att
kunna méta fordndringar i preferenser behover
nya produkter introduceras och gamla fasas ut
eller fornyas i tid.

Produktlivscykel: Produkter gar oftast igenom
foljande livscykel: utveckling > introduktion >
tillviixt > mognad > nedgang. For vissa produk-
ter inom kollektivtrafiken kan livscykeln vara
mycket lang, medan den f6r andra dr mycket
kortare. Grundldggande for att kunna férlinga
livscykeln for kollektivtrafikprodukter &r att in-
vestera i produktutveckling och marknadsféring.
Nir produkten vél har natt marknaden kan det
bli nédvindigt att da och da ”injicera nytt liv” i
denna. Detta kan goras pa manga olika sitt, varav
néagra ir: férnyelse och forbittring av produkten,
forbittrad marknadsforing, osv.

v

[

v

Produktlivscykel

I teoretisk affarsverksamhet antas att produkter
féljer en livscykel som bestar av foljande utveck-
lingsfaser:

* Enidé eller produkt féds.

* Forskning och utveckling av produkten.

* Marknadsintroduktion.

* En period av tillvéxt f6ljd av ett 6kat medvetande
om produkten hos konsumenterna som, om den
ar lyckosam, attraherar fler konsumenter.

+ Efter ett tag kommer tillviixten att avta och mog-
nadsfasen tar vid. Detta ir ofta resultatet av 6kad
konkurrens.



Enligt teorin kommer anvindningen sakta att avta
allteftersom marknaden blir mittad och konsu-
menternas tycke och smak &ndras. Det vore dock
fel att anta att arbetet med produkten blir lattare
pa “hogre nivaer”, efter att allt utvecklingsarbete
med produkten och tillvixtfaserna ar 6ver. Det ar
en betydande utmaning féor marknadsforarna att
forlinga den lonsamma mognadsfasen sa linge
som mojligt genom att anvinda ett brett utbud av
strategier.

En stor nackdel med produktlivscykelteorin &r att
den inte gar att anviinda for att forutséiga ett utfall. Uti-
fran historiska forsiljningsdata kan man identifiera
nagra av utvecklingsstegen, men det gar inte att tareda
pa den exakta positionen i cykeln eller i vilken riktning
man dr pa vig, Nagra produkter verkar ha en véldigt
lang mognadsfas, och kan verka néstintill “od6dliga”,
utan nagra tecken pa att avta i popularitet.

Malet for manga bolag dr att forlinga produktens
livslangd, men for detta krivs en noggrann koordi-
nation mellan foretagets och marknadsféringens
mal och strategier.

Produktférnyelsen bor inte komma i konflikt med
den langsiktiga varumirkesstrategin, vilken bygger
pa kontinuitet. Ett varumairkes utseende kan férand-
ras, men foretradesvis endast gradvis for att inte ska-
pa forvirring hos kunderna. Detsamma géller num-
rering och namngivning av busslinjer, 6vergripande
design, osv.

Samarbete med Park&Ride som en del
i marknadsforingen

En lyckad Park&Ride-service bor ha féljande egen-
skaper: den ska vara sdker, snabb, bekvam, litt att
hitta och anvinda, ha tita och palitliga kollektiv-
trafikforbindelser, ett attraktivt pris och féregas av
aktivt och positivt kampanjarbete. Med andra ord
bor alla sju P:na i marknadsféringen (produkt, pris,
plats, promotion, process, personal och politik) vara
optimala for att det ska lyckas.

De huvudsakliga malgrupperna for Park&Ride ar
besokare (inkop, turister) i innerstaden och dagliga
pendlare. Huvudsyftet bor vara att vinda sig till bi-
lister som inte &r vana att anvinda kollektivtrafik

FIGUR 7-9. Schematisk karta 6ver Parmas Park&Ride-system (Parma, Italien) som férhandsinformation innan resan.
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och om mdjligt locka dem till det "vanliga” existe-
rande kollektivtrafiknitverket.

Enkel information fore resan (karta, biljettpriser
och tidtabell) bor vara tillginglig genom broschy-
rer och kollektivtrafikoperatérens och kommunens
hemsidor. Aven hemsidor som anvinds frekvent av
besokare och pendlare bor anvéindas for marknads-
foring, till exempel turistorganisationer.

Potentiella anvindare ska vigledas till Park&Ride-
anldggningarna av skyltar lings vigen nir de nalkas
stadsgrénsen. Bilisten ska ha mojlighet att anviinda
en Park&Ride-anliggning #ven om han/hon har
upptickt den av en slump utan nagon férhandsinfor-
mation. Manga stider anvinder displayer (realtids-
information eller semi-dynamiska) for att visa den
aktuella turtitheten i kollektivtrafiken for potenti-
ella Park&Ride-anvindare ("buss till innerstaden var
femte minut”). For att forenkla resan sd mycket som
mojligt bor det finnas information om biljetter, rut-
ter och linjenit vid parkeringen. Det finns dock ett
antal misslyckade P&R-projekt i Sverige i medelstora
stader (t.ex. i Helsingborg).

Biljettsystemet maste vara enkelt och det ska vara
l14tt att kopa biljetter. Den totala kostnaden for att
anvinda Park&Ride-servicen bor vara mindre an
for att parkeraiinnerstaden. I allménhet tillhanda-
halls foljande mojligheter:

» Integrerade biljetter (parkeringsavgift + kollek-
tivtrafikbiljett i ett).

* Friparkering + dagsbiljett/sarskilda Park&Ride-
biljetter

Sérskilda tjanster vid parkeringen sasom tickta vant-
utrymmen med stolar, forfriskningar, toaletter, m.m.,
sikerhetsatgirder och realtidsinformation om av-
gangar, bidrar alla till ett hogre omdéme om systemet.

Prioriteringsatgirder lings med korridoren mel-
lan Park&Ride-anldggningarna (parkering och mal-
punkt) kompenserar for tidsforlusten som orsakas
av systemets diskontinuitet (véintetiden under bytet
fran bil till buss).

Liknande principer som for Park&Ride kan till-
limpas pa Bike&Ride-tjinster (men med cykelpar-
keringar).

Marknadsforing av Park&Ride-tjinster bor ske
i samarbete mellan huvudaktérerna: kommunen
(ofta med flera inblandade forvaltningar) och tra-
fikforetaget.

Om Park&Ride etableras &r en holistisk och ge-
nomténkt 16sning noédviandig. Kompromisser och
daliga tillaggstjanster (t.ex. ingen integrering av
parkeringsavgift och biljettpris, lag turtéthet i kol-
lektivtrafiken) kan medfora att Park&Ride-servicen
inte anvinds, vilket isin tur kanleda till svara ekono-
miska problem fér kommunen (bl.a. investeringar i
parkeringsanliggningar, kostnader for lag beligg-
ning pa pendelbussar). Turtiatheten i kollektivtrafi-
ken till och fran Park&Ride-platser bér vara relativt
hog. Erfarenheter visar att anvindningen blir lagre
om turtitheten ér ldgre dn var femtonde minut. Den
blir ocksa ligre om det inte finns nagon parkerings-
restriktion i innerstaden (betalparkering).

Samarbete med bilpooler som en del
i marknadsforingen

Skapa synergier med bilpooler genom att erbjuda ra-
batter eller en kombinerad kollektivtrafik/bilpools-
”produkt” som alternativ till det privata biligandet.

Det finns flera mojligheter for kollektivtrafiken
till kommersiellt intdktsbringande partnerskap, till
exempel genom samverkan med kundinformations-
centra, storre fritidsanldggningar eller kdpcentra,
samarbete med andra kollektivtrafikorganisationer,
osv. Samarbete med bilpooler &r ytterligare ett ex-
empel. For mer information se faktaruta Principer
for bilpool nedan.

Bilpool dr en bra atgérd fér invanare som kan an-
vianda kollektivtrafik eller cykel for de flesta av sina
resor, men som emellanat behéver en bil. Den kan
fungera som ett sitt for icke-biléigare att avsta fran
eller dr6ja med att kopa en bil (och istillet fortséitta
som regelbundna kollektivtrafikanvindare) eller
avhalla familjer fran att képa en andra bil. Erfaren-
heter fran flera olika ldnder visar ocksa att en rela-
tivt stor andel bilpoolsmedlemmar har salt sin bil.
Dérfor dr (potentiella) bilpoolskunder en intressant
malgrupp for stadens kollektivtrafik.

UITP har inom ramen fér EU-projektet MOSES®°
utarbetat foljande riktlinjer” for lyckade synergier
mellan kollektivtrafik och bilpool:

* Den forsta riktlinjen for ett framgangsrikt samar-
bete mellan kollektivtrafik och bilpool 4r att bada
operatorerna genomfor tjinster med hog kvalitet.

* En annan viktig faktor &r inférandet av ett kom-
binerat periodkort som gor det billigare att an-
vinda de bada systemen, men framforallt littare.

Not. 69. MOSES (2001 - 2004) var ett europeiskt forskningsprojekt inom EU:s 5:e ramprogram (5th RTD Framework Programme). Syftet med
MOSES var att vidareutveckla bilpoolskonceptet och fora ut det till alla delar av Europa, inklusive kandidatlander. Sarskilt fokus lades pa att

integrera bilpooler i samhallsplaneringen.

Not. 70. The Bremen paper: Public Transport and Car-sharing - together for the better, UITP 2002
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* Grundlidggande for att sékerstélla bra intermoda-
litet dr l4ttillgdnglig och vl spridd information
om de olika fairdmedlen.

¥ Marknadsf6éring behovs bade f6r att informera
om att servicen existerar och for att ge en positiv
bild av den.

* Ettlyckat samarbete mellan kollektivtrafik och
bilpool kriver ett starkt stod fran nationellt,
regionalt och lokalt hall.

Samarbetet mellan kollektivtrafik och bilpool leder
till en win-win-situation for bada och kan se olika
ut. En avde vanligaste dr dock en kombinerad biljett
eller avgift. Det kan ocksa vara kollektivtrafikopera-
toéren som tillhandahaller bilpool.

En viktig aspekt av samverkan mellan kollek-
tivtrafikoperatérer och bilpoolsoperatorer skulle
kunna vara en kombinerad arsbiljett/avgift som gor
det billigare att anvinda bada systemen, men som
framforallt gor det lattare. I juni 1998 introducera-
de Bremen ett kombinerat erbjudande tillsammans
med manads- eller arskortet for kollektivtrafiken, i
vilket den elektroniska bilnyckeln ingick. En senare
uppfdljning visade att ca 8,5 % av de nya medlem-
marna hade gjort sig av med sin egen bil (enligt dem
en smartfri uppoffring) och 26 % hade gatt med i
bilpoolsforsoket istéllet for att kopa en bil (vilket
de ursprungligen hade planerat). Erbjudandet har
Okat antalet medlemmar i bilpoolen som anviander
ett kollektivtrafikarskort fran 55 % till 78 % (resul-
tat fran studie i projektet MOSES™).

MOSES-handboken nidmner att “Kollektivtra-
fik vinner fler kunder eftersom bilpoolsanvindare
tenderar att ha ett mer uppdaterat resménster och
att de anvénder bil mer séllan &n bildgare. Samti-
digt kan bilpoolsoperatorer fa snabbare och kraf-
tigare marknadsgenomslag om de kombinerar det
med kollektivtrafik. Flera studier har visat att bil-
poolskunder som forut var bildgare dndrar sina res-
monster: de minskar sin totala korstricka och blir
mer frekventa kollektivtrafikanvindare”.

Tillgdngen pa bilpoolsoperatérer minskar med
storleken pa stiderna. Dirfor dr oddsen for att en
kombinerad verksamhet mellan bilpool och kol-
lektivtrafik ska fungera bést i mellanstora och stora
stader.

Design och image

Utveckla en langsiktig, tydlig och attraktiv varumaér-
kespolicy som gor det mojligt for kollektivtrafiken
att konkurrera med bilen.

Varumérkesarbete beskrivs av UITP (2003) i
Core Brief om branding som en uppséttning aktivi-
teter som:

* Definierar en konsekvent service som motsvarar
konsumentbehoven.

* Associerar de ritta virdena med servicen.

* Kommunicerar detta konsekvent.

Varuméirkesarbetet har som syfte att binda kénslor,
bra sinnesstimning och forstaelse till en produkt.
Varumairkesprofilering ger ett extra virde till an-
nars vanliga produkter. Internationella varumér-
ken (t.ex. Coca-Cola, Nike, Mercedes-Benz) siljer
for att de attraherar kunderna, inte for att de nod-
vandigtvis ar béttre. Faktum ir att reklam inte séiger
nagot om sjilva produkten, bara om kinslorna den
ger. I professionell marknadsforing ar arbetet med
varumaérket ett grundléggande nista steg,.

Det finns starka skiil for att ocksa silja kollektiv-
trafik som ett varumirke och inte bara som en be-
kvamlighet eller en vanlig tjanst. Virden som kan
adderas till kollektivtrafik &r (i linje med Maslows
behovspyramid):

+ grundliggande virden: sikerhet och punktlig-
het,

* hastighet: det transporterar dig snabbt fran A till B,

* litt att hantera: inga problem med att erhalla
biljetter eller information,

+ avslappnande: vila for kroppen, bekvima séten,
oSV,

* ma bra: att resa kan vara trevligt (atmosfir, méin-
niskor, omgivning),

* tidseffektivt: under resans gang kan du gora an-
nat och behover inte koncentrera dig pa att kora.

De flesta regioner och stider har sitt eget kollektiv-
trafiklinjenét som fungerar under sitt eget namn.
Varumaéirket dr starkt kopplat till det lokala sam-
manhanget och har med aren fyllts med kunder-
farenheter och samband. Varuméirkesarbetet bor
i dessa fall vara en lokal angeldgenhet. De trafikfo-
retag som tillhandahaller tjidnster i flera olika kom-
muner eller regioner bor ha olika profil for varje
omrade som dessutom bor vara skild fran bolagets
egen framtoning,.

Not. 71. MOSES (2001 - 2004) var ett europeiskt forskningsprojekt inom EU:s 5:e ramprogram (5th RTD Framework Programme). Syftet med
MOSES var att vidareutveckla bilpoolskonceptet och féra ut det till alla delar av Europa, inklusive kandidatlander. Sérskilt fokus lades pa att

integrera bilpooler i samhéllsplaneringen.
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Effekterna av varumirkesarbetet ar inte tydliga
eftersom det inkluderar aktiviteter inom alla mark-
nadsféringsomraden och 4ven inom sjilva produk-
ten kollektivtrafik. Férmodligen &r varumérkesar-
bete riktigt effektivt bara om alla servicefaktorerna
(turtédthet, hastighet, bekvima bussar, specialbiljet-
ter, attraktiv prissdttning, kundorienterad perso-
nal, osv.) dr av hog kvalitet.

Varumérkesprofilering ar inte lika vanligt inom
kollektivtrafik som exempelvis inom bilindustrin.
Den huvudsakliga orsaken ir kollektivtrafikens bak-
grund som en offentlig service. Men sedan 1990-ta-
let nér upphandling introducerades i manga lander
har varumirkesarbetet fatt mer uppmirksamhet.
Emellertid finns det nagra svaréverkomliga barrii-
rer kvar:

* Varumirkesarbetet behover vara kontinuerligt
och langsiktigt for att ge resultat.
¥ Vad ar varumérket? Vem dger varumérket?
Trafikforetaget eller kollektivtrafikmyndigheten?
Eller bada? Eftersom trafikforetaget har kontrakt
for begransade perioder i upphandlad trafik kan
kollektivtrafikmyndigheten verka vara den rétta
dgaren till varumaérket. Trots detta vixer trafik-
foretagen mer och mer i marknadsandelar, vilket
har lett till att varuméirket i allt stérre utstrack-
ning dgs av trafikforetaget i mellanstora stéder.
Det finns nagra bra exempel dér bada organisa-
tionerna dr ansvariga for varumérkesstrategin
(Karlstadbuss, Maxx Almere).
Relaterat till foregaende fraga, borde varumirket
vara kopplat till de offentliga marknadsforings-
malen (t.ex. att kollektivtrafik ska férhindra
tringsel) eller till de kommersiella marknadsfo-
ringsmalen (t.ex. behalla kunder, 6ka vinster)?
Dessa verksamhetsidéer borde ga hand i hand
med varandra och varumérkesarbete kan med-
fora att forhallandet fortydligas. Istillet for att
konkurrera med varandra kan trafikféretagen
utveckla ett starkt samarbete inom ramen for
sina respektive uppdrag.

vl

I det langa loppet ir varumirkesarbete nédvindigt
for kollektivtrafiken (ocksa for att attrahera sillan-
resenérer). Upphandling kan skapa mycket férvir-
ring och forsvaga ett varumaérke. Det fungerar bést i
starka lokala arrangemang mellan trafikforetag och
huvudman i en mer avancerad form av anbudsforfa-
rande dir verksamheten tas pa allvar av bada parter.

I flera framgangsrika kollektivtrafikstider har
man forsokt ge bussarna eller sparvagnarna i res-
pektive stad en tydlig egen identitet som invanarna
kan identifiera sig med. De ska kénna att det dr ”de-
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ras” kollektivtrafik. I Goteborg har exempelvis flera
av sparvagnarna fatt namn efter kiinda géteborgare.

Attraktiv designprofil

Designprofil dr en term som omfattar allt i foreta-
gets sétt att uttrycka sig visuellt. Det inkluderar
alla synliga delar av det kollektivtrafiksystem som
en kund kan triffa pa fore, under och efter en resa,
till exempel biljetter, bussdesign (utvirtes och in-
virtes), forarnas klddsel, busstationer och busshall-
platser, hemsida, tidtabeller och loggor.

En attraktiv designprofil ir ett verktyg som an-
viands for att attrahera passagerare och for att skapa
en positiv bild av kollektivtrafiken. Det dr en grund-
ldggande del i varumérkesarbetet och i foretagets
identitet.

Nér det giller trafikforetaget har designkoncep-
tet tva funktioner: fér det forsta dr det en praktisk
fordel for kunden och for det andra hjilper det till
att skapa en positiv bild av kollektivtrafik och ett
kinsloméssigt band mellan kund och foretag.

Malet med konceptet ir att utveckla en profil for
trafikforetaget som #r litt att komma ihag genom
att anvinda oforinderliga designfaktorer (loggor,
fiarger, typsnitt, monster) pa produkten och i kom-
munikation. Ett kontinuerligt designkoncept gor
det mycket lattare for kunder att hitta i ett komplext
kollektivtrafiksystem, vilket ger en kinsla av rutin
och sikerhet. Vid forsta anblicken ska det vara klart
vem eller vad som ligger bakom en viss produkt eller
information.

Det ar viktigt att halla designfaktorerna pa en
sadan niva att formagan att snabbt kénna igen tra-
fikforetaget garanteras, utan att begriansa mojlighe-
terna att anpassa sig till helt skilda situationer, mal-
grupper, media osv.

Reklam pa bussar (med annat syfte 4n att mark-
nadsfora kollektivtrafik) maste utredas noga for att
undvika att kollektivtrafikens profil skadas. A ena
sidan skapar reklamen ytterligare intdkter, men
den kan ocksa stora bilden av en tydlig identitet. Vid
beslut om reklam pa fordon bor reklamintikterna
relateras till virdet pa det egna varumirket.



Exempel: Samspel och marknadsféring
i Brighton

I Storbritannien &r all busstrafik utanfér London

helt avreglerad. Det betyder att lokala eller regio-

nala myndigheter i princip inte har nagot infly-

tande pa trafiken (linjenit, biljetter och taxor). I

kuststaden Brighton i sédra Storbritannien dire-

mot har operatéren och den lokala myndigheten

(staden) utarbetat ett téitt samarbete med borjan

redan pa 1990-talet. Samarbetet kallas Quality

Bus Partnership, och dr en informell 6verens-

kommelse dir bada parter tar sin del av ansvaret

att gora kollektivtrafiken i Brighton sa attraktiv

som md@jligt. Bussoperatorens ansvar ir att:

+ kontinuerligt forbéttra turutbudet,

* ha en prissittning som ér enkel att forsta och
konkurrenskraftig gentemot privatbilen,

* kontinuerligt investera i nya fordon,

* ha en kundorienterad foretagskultur,

+ utveckla lattillginglig och kundorienterad
information och attraktivt marknadsforings-
material.

Staden har a sin sida atagit sig att:

* infora bussprioriterade atgérder,

*+ kontinuerligt gora investeringar i hallplatser
och terminaler,

* ha en effektiv parkeringspolicy/parkerings-
restriktioner,
* tillhandahalla Park&Ride.

Kollektivtrafiken har pa grund av de ovansta-
ende atgirderna fatt en mycket positivimage i
staden, vilket lett till en kontinuerlig resande-
okning. Detta i sin tur har gjort att turutbudet
har 6kats successivt och att investeringar i for-
donsflottan kunnat goéras fortlépande, med en
fortsatt godtagbar kostnadstéickning.

Det finns en hog acceptans hos befolkning-
en och politikerna bade vad giller satsningar-
na pa kollektivtrafiken och den strikta parke-
ringspolicyn. Anledningen ir bl a omfattande
informationsatgirder och samrad.

Resandedkningen har varit ca 40 % sedan
1997. Dartill har bilinnehavet (per hushall) i
staden minskat till 64 % vilket ar betydligt 14g-
re dn de 81 % som ir genomsnittet i sydostra
England. Andelen arbetsresor med kollektiv-
trafik dr 12,5 %, vilket &r tre ganger s hogt som
genomsnittet i sydostra England.
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Pris- och betalsystem

KAPITEL

Biljettpriser har stor betydelse for kollektivtrafikens konkurrenskraft, framforallt i min-
dre stiader. Det dr samtidigt viktigt att komma ihag att ett biljettsystems attraktivitet inte
i forsta hand ir avhingigt av hur lite det kostar, utan framforallt hur transparent och be-

griplig prissittningen ar liksom att priset motsvarar det upplevda virdet av tjansten.

8.1 Prisséttningen ska bidra till
de politiska malen

Vid utveckling av en 1dmplig struktur for prissatt-
ningen maste man ta hénsyn till ménga olika aspek-
ter. Fragan dr hur man pa bista sitt nar de politiska
malen for kollektivtrafiken och samhéllsutveckling-
en inom de ekonomiska ramar som finns. Hir &r
kollektivtrafikmyndighetens trafikférsorjningspro-
gram ett viktigt dokument som pekar ut riktningen.

De politiska mélen 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 ekonomiskt effektivinom en befintlig ram.

Prissittningen blir ofta en avvigning mellan mal
om okat resande och mal om en god ekonomi. Ar
malet att 6ka resandet bor priset vara lagt och syste-
met sa enkelt som mojligt. Om istillet ekonomin dr
ifokus blir det viktigare att ha ett system som maxi-
merar intdkterna i férhallande till kostnaderna. I
nagot storre stader innebér en samhéllsekonomisk
bed6mning oftast att biljettintdkterna endast tick-
er cirka hilften av kostnaderna.
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Prissdttningen bor utformas med enkelhet som led-
ord, med ett zonsystem som &r litt att forsta och ett
biljettutbud som &ar overblickbart och tillgingligt.
Att ha ett samordnat regelverk, till exempel for vem
som dr ungdom eller vuxen, bidrar ocksa till en enk-
lare kollektivtrafik. Speciellt for resande Gver ldns-
grans ir det viktigt att se Over enkelheten i systemet.

8.2 Olika typer av prisséittningsstrategier

Vanliga strategier for utformning av prissittnings-

system ar:

* Enhetspris

* Ytzontaxa

* Avstandsrelaterad prissittning

+ Differentierad prissittning/marknadsanpassad
prissittning

* Punkt till punkt-taxa

Med enhetspris ar priset alltid detsamma, oavsett
resldngd och restid. Enhetspris dr mycket enkelt for
resenirerna och systemet kraver inte heller avance-
rade biljettsystem. En effekt kan vara att korta re-
sor blir dyrare och darfor inte konkurrenskraftiga,



medan motsatsen uppstar for langa resor, vilket kan
vara en fordel eftersom man da inte konkurrerar
med gang och cykel.

Zonindelning dr mycket vanligt och biljettpriset
avgdrs normaltavantalet zoner man reser genom, sa
kallad ytzontaxa. Antalet zoner kan variera mycket,
allt fran manga mycket sma zoner till nagra fa stora
zoner. En férdel med fa ytzoner ir att det dr enklare
att forsta prissattningen. En nackdel ar att det kan
uppsta “kollektivtrafiktullar” vid zongrinserna.

En annan, inte lika vanlig, typ av strategi ar att
priset avgors av avstandet. Jimfért med ytzoner
undviker man problemet med ”kollektivtrafiktul-
lar”. A andra sidan kan det vara svart for resenéiren
att pa férhand veta resans pris. Med ett mycket stort
antal ytzoner nirmar sig systemen varandra.

Differentierad prissidttning innebar att priset sitts
olika beroende péa nagot speciellt kriterium. Det ar
vanligt att priset differentieras utifran malgrupp,
kvalitet, resfrekvens eller resans tidpunkt. Ungdo-
mar och pensionérer far ofta lagre pris. Ibland kan
priset vara hogre for bittre kvalitet. Det &r ocksa van-
ligt att priset blir ldgre ju oftare man reser. Vissa sté-
der har ocksa infort ligre pris under lagtrafik efter-
som beliggningen d3 #r ligre. Okad differentiering
sker ofta pa bekostnad av enkelheten.

Punkt till punkt-taxa dr en prissittning som utgar
fran resenirernas betalningsvilja for olika resrela-
tioner (vanligt inom tagtrafiken).

Nedan sammanfattas de viktigaste for- och nack-
delarna med de olika strategierna.

TABELL 8-1. De viktigaste for- och nackdelarna med olika strategier.

8.3 Prissittningens betydelse for
resandet

Valet av prissittningsstrategi paverkar kollektivtra-
fikens konkurrenskraft gentemot andra fardmedel
och ger olika effekter pa resandet. Priskénsligheten
skiljer sig at mellan olika resenirer och for olika
typer av resor. Samma person kan siledes ha olika
priselasticitet beroende péa vart, hur och varfér man
reser. En priselasticitet pa -0,4 innebér att resandet
sjunker med 4 % om priset hdjs med 10 %. Denna
faktor kan anvéindas om man inte har nagon annan
information.

Nedan nagra slutsatser om priskiinslighet”.

* Fritidsresenirer dr mer priskinsliga &n arbetsre-
sande.

* Vid langvéga resande &r priskinsligheten storre
dnvid korta resor.

* Vid kortviga resande (t.ex. lokalt resande inom
en stad) dr priskinsligheten stérre dn vid langa
resor eftersom gang och cykel ar ett alternativ.

* Priskéinsligheten dr hogre i mindre orter 4n
storre.

* Biltillgdngen 6kar priskéinsligheten eftersom
bilen da blir ett alternativ.

Kostnadsnivan for kollektivtrafiken verkar ha stor-
re betydelse palang dn pakort sikt, #iven om en stark
effekt kan mérkas direkt efter en prishojning. I en
sammanstillning av studier fran KTH” anges att
priselasticiteten varierar fran -0,3 till ca -1,0.

Strategi Fordelar

Enhetspris + Mycket enkelt att forsta
+ Mycket |att att marknadsfora
+ En rundare region

Fa ytzoner + Enkelt att forsta

+ Latt att marknadsféra
Manga ytzoner
Avstandsrelaterat pris

Differentierat pris
grupper, politiska mal etc.

+ Priset korrelerar mer med kostnad
+ Priset korrelerar mer med kostnad

+ Priset kan anpassas till olika resenéars-

Nackdelar

- Korta resor riskerar bli dyra medan langa riskerar
att bli underfinansierade (beroende pa prisniva)

- Kan uppsta "kollektivtrafiktullar” vid zongrans

- Svarare att rékna ut priset beroende pa resvag
- Svart att pa forvag veta resans pris

- For mycket differentiering riskerar att bli otydligt

Not. 72. Stangeby | & Norheim B, "Fakta om kollektiv transport, erfaringer og losninger for byomrader”, Transportokonomisk institutt 1995 samt Ost-
erlund B m.fl. "Utvardering av alternativa taxesystem for lokal kollektivtrafik, inférande av nolltaxa i Kristinehamn”, TFK 1999
Not. 73. Kottenhoff & Bystrom (2010). Né&r resendrerna sjélva far valja. En sammanstélining av attityder, perceptioner och varderingar. Utgava 2.

Stockholm
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Kapitel 8. Pris och betalsystem

8.4 Nya biljettsystem ger nya mojligheter

* Sommarkort. Ett sommarkort med giltighet fran

Anvindningen av olika smarta betalsatt gor det t.ex. 15 juni till 15 augusti kan vara attraktivt for
mojligt att differentiera priser efter olika resande- flera resenérsgrupper, som annars inte skulle
situationer. Resor under hogtrafik samt langa resor kopa ett vanligt 30-dagarskort. Priset bor vara
dir gang och cykel inte ir ett alternativ, har visat sig lagre an for ett 30-dagarskort.

vara mindre priskinsliga dn resor under lagtrafik  * Skol-/fritidskort. Kort som anpassas till ungdo-
eller vildigt korta lokala resor. Restriktivitet maste mars resande.

dock rada nir det giller att dela upp prisséittning och

betalningssitt pA manga olika priser och biljetteref-  Biljetterna kan limpligen differentieras med ett par
tersom det finns en risk for att systemet forlorar sin  olika prisnivaer dir Fullt pris motsvarar vuxen och
enkelhet, vilket kan avskricka kunden fran att resa.  Reducerat pris kan vara grupper man vill subventio-

En annan trend ar att utvecklingen, av sikerhets-
skil, gar mot minskad kontanthantering i kollektiv-
trafiken. Detta stiller stérre krav bade pa kunden
och pa den som ansvarar for kollektivtrafiken. I de
fall betalning vid pastigning inte #r mojlig maste
kunden i forvig kunna 16sa biljett alternativt betala
med betalkort ombord pé fordonet. Lésningarna for
detta ska vara sa enkla som méjligt. Exempel pa 16s-
ningar dr biljettautomater vid hallplatser, SMS-bil-
jetter och stort utbud av vanliga forsaljningsstillen.

Biljettutbud

Det finns en méngd olika typer av biljetter som kan

anviandas for att locka nya resenirer. Nya “smarta”

biljettsystem mojliggor ocksa en mer flexibel pris-
siattning och storre grad av differentiering. For att
skapa ett system som &r enkelt att anvinda och for-
sta dr det dock viktigt att nya biljettyper infors res-
triktivt.

Kundperspektivet ér viktigt och vid utformning-
en av systemet bor foljande fragor stillas:

+ Arbiljett-och prissittningssystemet logiskt,
transparent och litt att forsta?

* Arbiljetter allmint tillgingliga?

* Vilka extra biljettyper bor inféras med tanke pa
marknadsféringsstrategi och malgrupper som
ska attraheras?

* Hur kan biljetter forbéattra relationen till kun-
den?

Nagra vanliga biljettyper i ett system som har enkel-

het som ledord:

+ Enkelbiljett. Vanliga enkelbiljetter som kan
laddas pa smarta kort, kopas med mobiltelefon,
genom biljettautomat eller vanliga inkopsstéllen.

+ 24-timmarsbiljett. Biljetten &r framf6rallt en
produkt for séllanresenérer och tillfélliga be-
sbkare. Forekommer ofta pa kontinenten, men
finns &dven i Sverige, till exempel hos SL (Stor-
stockholms lokaltrafik) och Skanetrafiken.

+ 30-dagarskort. Vinder sig till vaneresenirerna
som reser dagligen.
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nera, till exempel ungdomar och pensionérer.

Exempel: Amsterdam - avstandsbaserad
prissattning

I Amsterdam i Holland har avstandsbaserad
prissittning inforts fér enkelbiljettsresorna.
Det har varit mojligt genom att helt datorisera
systemet och endast erbjuda biljetter pa Smart-
cards. Vid pastigning checkar reseniren in och
ett fast belopp dras fran kortet (4 euro). Vid av-
stigning checkar resenédren ut och kostnaden
for resan berdknas och mellanskillnaden mot
de fyra euros som redan betalats fors tillbaka
till kortet. Kostnaden for resan utgors dels aven
startavgift och dérefter en avgift per kilometer.
Om byte sker inom 35 minuter fran den senaste
utcheckningen debiteras ingen ny startavgift,
detta for att bytesresor ska kunna hanteras som
en sammanhéngande resa. Denna typ av system
finns i hela Holland. I de st6rre stiderna finns
dven 24-timmarsbiljetter for de resenirer som
inte vill ladda sitt kort med storre belopp.

Exempel: Freiburg - enkelhet i fokus

Freiburg ligger vid Schwarzwald i s6dra Tysk-
land och har knappt 220 000 invanare. Den
regionala kollektivtrafikmyndigheten (RVF)
ansvarar for att koordinera utbudet och pris-
sittningen. 1984 introducerade Freiburg “die
RegionKarte”, en del av stadens miljéarbete,
vilken utokades 1991 till att innefatta helaregio-
nen. Die RegionKarte innebar att man tog fram
ett attraktivt kollektivtrafiknitverk och ett nytt
enkelt biljettsystem. Férandringarna har bidra-
git till att antalet passagerare 6kat stadigt.
Biljettsystemet i Freiburg med omnejd ar
okomplicerat. Det finns totalt tre zoner. Alla hall-
platser som kan nas med Freiburger Verkehrs



AG (stadstrafiken i Freiburg) kréver en biljett for
zon 1. Alla manadskort, arskort och sédsongskort
ar diaremot giltiga inom hela ”"RegionKarte”-
omradet, pa alla trafikslag integrerade med RVF-
priset och utan nagra restriktioner.

Exempel: Zirich - enhetspris i stadernas
centrala delar

Zirich ar Schweiz storsta stad med knappt
400 000 invanare i kommunen och nirmare
tva miljoner invanare i storstadsregionen. Det
kommunala kollektivtrafikbolaget, Verkehrs-
betriebe Ziirich (VBZ) har ett biljettsystem som
liksom i Berlin dr gemensamt for hela regionen.
Med ett kort som kallas Z-pass blir resor dven
utanfor regionen enklare.

Regionen ir indelad i zoner och biljettpriset
baseras pa antalet zoner som passeras. I stads-
zonerna Zirich city och Winterthur city (de
vita zonerna i kartan nedan) kostar en biljett
dubbelt sa mycket som i 6vriga zoner. En biljett
medger fritt antal byten under tiden den ar gil-
tig och kan anviindas pa alla firdmedel. Resor
inom téitorterna ar saledes dyrare men med
detta system astadkoms ett enhetspris inom
stddernas centrala delar.”™

FIGUR 8-1. Ziirichs zonkarta.”

Not. 74. Verkehrsbetriebe Zirich (VBZ) www.stadt-zuerich.ch 2011-01-19
Not. 75. Zuricher Verkehrsverbund (ZVV) www.zvv.ch/en,2011-02-02
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KAPITEL

Kontrakt och avtalsformer

For att gora verklighet av de visioner och mal som finns i trafikforsérjningsprogrammet ar
det viktigt att vilja en avtalsform som stddjer och bidrar till den énskade utvecklingen. I
detta kapitel ges en introduktion till olika avtalsformer som kan bli aktuella. Beskrivning-

en baseras till stor del pa Avtalsprocessen’ som beslutats av branschorganisationerna i

juni 2011.

9.1 Vagen mot ett avtal

For den trafik som sambhiillet ska ta ansvar for, och
teckna avtal om, maste den regionala kollektivtrafik-
myndigheten fatta beslut om allmén trafikplikt. Be-
slutet ska kunna hirledas ur det regionala trafikfor-
sorjningsprogrammet. Beslut om allmin trafikplikt
far bara avse regional kollektivtrafik, vilket innebér
att utbudet huvudsakligen tillgodoser resenirernas
behov av arbetspendling eller annat vardagsresande.

Kollektivtrafikens branschorganisationer har i
juni 2010 kommit 6verens om en ny avtalsprocess
med en modell for hur avtalsprocessen ska genom-
foras. Syftet med avtalsmodellen &r att 6ka forut-
sdttningarna att na malet om att férdubbla kollek-
tivtrafiken.

9.2 Olika typer av avtal

Det finns idag en méngd olika begrepp fér de av-
talstyper som anvinds inom kollektivtrafiken och
definitionerna ar inte alltid sjélvklara.

I detta kapitel utgar beskrivningen fran foljande

avtalstyper, som tagits fram av kollektivtrafikens

branschorganisationer:

¥ Produktionsavtal (bruttoavtal)

* Resandeincitamentsavtal

* Tjanstekoncessionsavtal

* Samverkansavtal (som komplement till ovansta-
ende)

Produktionsavtal/bruttoavtal

Produktionsavtal, dven kallat bruttoavtal, &r vanligt
forekommande och innebér att trafikféretaget far
betalt for den méngd kollektivtrafik som produce-
ras. Samtidigt tillfaller intdkterna fran trafiken be-
stéllaren.

En negativ konsekvens &r att trafikféretaget inte
har nagot eget ekonomiskt intresse av att resandet
och kundnéjdheten ska 6ka. Trafikforetagets maoj-
lighet att 6ka vinsten handlar istdllet om att minska
kostnaderna. Eftersom trafikféretagen saknar en

Not. 76. Avtalsprocessen. Fran plan till avtal for att férdubbla resandet i kollektivtrafiken. Beslutad av branschorganisationerna juni 2010

138 Kol-TRAST - Planeringshandbok for en attraktiv och effektiv kollektivtrafik



TABELL 9-1. Sammanstillning éver avtalsformer, anvandningsomraden och riskférdelning

Avtalsform

Produktionsavtal (bruttoavtal)

Resandeincitamentsavtal

Tjanstekoncessionsavtal

Samverkansavtal

Anvindningsomrade enligt Avtalsprocessen

Nar bestallaren behover ha ett stort ansvar for
kollektivtrafikens utformning och déar samhallet
tar hela det ekonomiska ansvaret.

| de fall det finns en potential for 6kat resande
och dar incitamentet for trafikforetaget ligger i
den rorliga ersattningens storlek.

Nar resandet &r stort och trafiken till storsta del
kan drivas utan ersattning fran samhallets sida.

Ovanstaende avtalstyper kan kompletteras med
ett sarskilt samverkansavtal mellan olika intres-
senter. | samverkansavtalet hanteras framférallt
vilket arbetssatt som &r det basta for att na de

Riskférdelning

Kostnadsrisken ligger normalt hos trafikforeta-
get och intaktsrisken hos bestéllaren.

Trafikforetaget tar utéver kostnadsrisk dven en
intaktsrisk. Férdelningen beror pa hur avtalet
utformas.

Hela affarsrisken 6verfors pa koncessionsin-
nehavaren.

uppsatta malen.

tydlig ekonomisk drivkraft fér resandeutveckling
och kundnéjdhet har det blivit allt vanligare med
andra typer av avtal dir det finns incitament for att
na den 6nskade utvecklingen.

I avtalsprocessen foreslas produktionsavtal i de
fall bestillaren behover ha ett stort ansvar for kol-
lektivtrafikens utformning och dér samhillet tar
hela det ekonomiska ansvaret. Fordelar kan vara att
produktionsavtal ger bestillaren stor mojlighet till
detaljstyrning av trafiken och en mer férutsigbar
ekonomi.

Resandeincitamentsavtal

Denna avtalstyp, som kan ses som en form av net-
toavtal, innebér att trafikféretaget far en ekonomisk
ersittning kopplat till antalet resenérer. En viss del
avintidkternastannar hos trafikféretaget, och ju mer
resandet okar desto storre blir intdkterna. I Avtal-
sprocessen rekommenderas resandeincitaments-
avtal i de fall det finns en potential for 6kat resande
och dér incitamentet for trafikforetaget ligger i den
rorliga ersidttningens storlek.

En svarighet med resandeincitament &r att re-
sandeutvecklingen ofta styrs av faktorer som ligger
utanfér vad trafikforetaget kan paverka. Det kan till
exempel handla om prissattning, brinslepriser, par-
keringsregler, befolkningstillvixt och tringsel pa
vignitet. Fragan blir vad resande6kningen beror pa,
ar det trafikforetagets agerande eller en gynnsam
utveckling av omvirldsfaktorer som har fatt fler att
resa med kollektivtrafiken?

Incitamentsavtal kan ocksd vara kopplade till
andra faktorer, till exempel resenirernas noéjdhet
med kollektivtrafiken.

Tjinstekoncessionsavtal

Tjanstekoncessionsavtal innebér att trafikféretaget
tar 6ver en stor del av ansvaret och sjilv kan utveck-
la trafiken och hitta effektiva 16sningar. Affarsrisken
overfors till storsta del pa koncessionsinnehavaren.
Enligt Avtalsprocessen kan modellen framforallt
tillimpas i omraden dir resandeunderlaget dr sa
stort att trafiken kan drivas utan stéd fran samhél-
lets sida. Ett koncessionsavtal kan kompletteras
med att samhillet koper till rabatter for vissa rese-
néirsgrupper eller olonsamma turer och anslutande
olonsam trafik.

Tjanstekoncessioner ir ovanliga men forekom-
mer till exempel i Trafikverkets upphandlingar av
interregional trafik. Avtalstypen finns &ven i upp-
handlingar av mer lokal och regional karaktir, ett
exempel pa detta dr Virmlandstrafiken som sedan
2009 har ett tjinstekoncessionsavtal for tagtrafi-
ken.

Tjanstekoncessioner omfattas inte av de vanliga
upphandlingsreglerna, och enligt Avtalsprocessen
saknas precisa regler for hur upphandling av en
tjanstekoncession ska ga till.

Samverkansavtal

I Avtalsprocessen foreslas att nagot av nimnda av-
tal kompletteras med ett sirskilt samverkansavtal
mellan olika intressenter. I detta hanteras framfor-
allt vilket arbetssiitt som ar det bista for att na de
uppsatta malen.
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Exempel: Helsingborg - trepartssamverkan
for fordubbling

I Helsingborg skapades ar 2005 en ny organi-
sation for stadsbusstrafiken. Syftet med omor-
ganisationen - dir kollektivtrafikmyndighet,
kommun och operator ingick ett trepartsavtal
- var att skapa en renare, punktligare, mjukare,
vanligare och tydligare resa.

Avtalet bestar bland annat i ett incitaments-
avtal mellan staden och trafikforetaget, vilket
baseras pa sex olika kvalitetsfaktorer, bland
annat kundnéjdhet inom olika omraden som
punktlighet, fordonsskotsel och service fran
personal. Trafikforetaget svarar for att skota
trafiken pa bista sétt och belénas med 6kad er-
sittning utifran bland annat utvirderingen av
kundnéjdhet.

Bonussystemet dr exponentiellt. Efter hand
som kollektivtrafikresandet 6kar satsar trafik-
foretaget mer medel for fler bussar i trafik och
erbjuder dédrigenom en god kvalitet i trafiken.
Kommunen ansvarar for att infrastrukturen
halls i gott skick nir det giller hallplatser, fram-

Exempel: | Norrtalje far trafikforetaget
st6rre ansvar

Sommaren 2011 ingicks ett nytt avtal for SL:s
busstrafik i Norrtélje. Upphandlingen har haft
ett tydligt funktionsfokus, vilket innebir en
storre frihet for entreprendren att sjilv detalj-
planera och marknadsféra delar av trafiken,
samtidigt som ersittningen for vissa linjer styrs
av antalet resenérer.

Avtalet omfattar merparten av busstrafiken i
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komlighet genom busskorfilt, och i 6vrigt hog
standard for att gora kollektivtrafiken attraktiv.

Inom avtalet har operatoren éven satsat pa
utbildning av personal samt att anordna event
for sin personal. Malet dr att férdubbla resan-
det fran 2005 till 2015. Det 6vergripande malet
i trepartsavtalet dr att fordubbla resandet med
stadstrafiken under en 10-arsperiod. Ett antal
grupper har bildats inom organisationen i syfte
att fa till stand ett sa gott samarbete som maj-
ligt, med representanter fran respektive part.

En utvirdering avdenna satsning visar att kol-
lektivtrafikresandet har 6kat med 46 % mellan
2005 till 2010, samtidigt som antalet bussar 6kat
med 30 %. Det innebir saledes att det &r mojligt
att genom samlade atgirder paverka resandet
i hogre utstrickning dn vad som kan férviantas
genom okat utbud, 6kad turtdthet och kortare
restider. Under denna fyraarsperiod har befolk-
ningsutvecklingen i Helsingborg varit 5,2 % vil-
ket endast forklarar en liten del av resandedk-
ningen.

Roslagen med tyngdpunkt pa direktlinjerna till
Stockholm. Avtalet bygger pa en kombination av
fast pris och en rorlig ersittning kopplat till an-
talet resenirer. Det innebir ocksa en fornyelse
av bussflottan med en starkare miljoprofil och
béttre komfort.

Linje 676 mellan Norrtilje och Stockholm
kors med nya dubbeldickare som bland annat
har fillbara séten, luftkonditionering och Inter-
net.



KAPITEL

Uppf6ljning och utviirdering

En forutsiattning for att kunna férbéattra kollektivtrafiken dr att man utviarderar savil en-
skilda satsningar som verksamheten i sin helhet. Uppfoljningen bor innehalla en ater-

koppling till uppsatta mal, for att man ska kunna vilja de atgirder som leder mot malupp-
fyllelse — atgiarder som ger storsta mojliga nytta till sa liten kostnad som maojligt.

10.1 Aterkoppling till mélen

Varfor méta, folja upp och utvirdera?

”Det man inte méter kan man inte forbéttra”. Detta
pastaende ir sant i de flesta verksamheter. En vik-
tig del i ledning och planering av kollektivtrafiken
ar aterkopplingen till tidigare uppsatta mal som ska
visa pa nyttan med genomforda atgirder. En regel-
bunden genomgang av verksamhetens effektivitet
och nyttjande av resurser bor dirfor ske. Man maste
kunna:

* Veta om man gar i riktning mot mélen

* Visa pa nyttan av arbetet och om det ir effektivt

* Ge mojlighet till benchmarking

* Ge underlag for dndring av inriktning

+ Ge underlag for framtida satsningar

* Sprida erfarenhet av olika atgérder

+ Oka kunskapen for att ta fram effektsamband.

Aterkoppla regelbundet

Enrevision avverksamhetens utveckling ari allméin-
het en regelbunden process. Genom indikatorer som

beskriver verksamhetens resultat kan kollektivtra-

fikmyndigheten eller trafikféretaget se hur utveck-

lingen ser ut fran ar till ar. Trafikforetaget kan sedan

planera och infora forbéttringar. Eftersom verksam-

hetsrevisionen ir en regelbunden granskningspro-

cess kan man med hjélp av indikatorerna analysera

resultatet av inférda forbittringar. En revision av

verksamheten kan goras bade internt och externt.
For ett trafikforetag bor revisionsprocessen av

verksamheten f6lja en stegvis ordning:

1. Definiera och besluta vilka faktorer som &r kri-
tiska for att skapa en framgangsrik verksamhet.

2. Utveckla en metod for att méta faktorerna genom

sa kallade indikatorer.

. Samla in data f6r indikatorernas basar.

4. Sitt upp kort- och langsiktiga mal for varje indi-
kator baserat pa basarets virde.

5. Planera atgirder som leder till forbittring av
verksamheten och maluppfyllelse.

6. Skapa ett system for revision av indikatorerna,
vad ska matas, nir ska det mitas och vem ska

w

maéta.
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Anvind kvalitetscykeln

Folj alltid kvalitetscykeln (se fig 3-1). De fyra stegen
i kvalitetscykeln ir planera, reagera, utvirdera och
forbattra. Det dr ytterst viktigt att infora en gedigen
revisionsprocess som &r vél integrerad i den dagliga
verksamheten. Pa sa vis blir det litt att rapporterain
siffror, berdkningar och analyser av indikatorerna
och presentera resultatet.

Genom att regelbundet kontrollera och jamféra
verksamheten med uppstillda mal och tidigare re-
sultat kan effekter av atgirder utvirderas.

10.2 Overgripande kvalitetsuppfoljning
av kollektivtrafiksystemet

Genom att méta och f6lja upp kvaliteten i kollektiv-
trafiksystemet och matcha denna mot resenirernas
forviantningar och upptagningsomradets forutsitt-
ningar, kan en attraktiv och samtidigt ekonomiskt
effektiv kollektivtrafik erhallas.

Inom projektet PROCEED har rekommendatio-
ner tagits fram for vad som pa en 6vergripande niva
dr onskvirt att méta och folja upp for att uppna en
hogkvalitativ kollektivtrafik:

* Gor regelbundna marknadsanalyser.
* Folj upp kvalitet i service och drift.

GOr regelbundna marknadsanalyser

Det &r av stor betydelse att ha god forstaelse for ett
omrades behov och foérutsittningar fér att kunna ta

Exempel: Luled - ndjda resenérer ger bonus
till de anstéllda

Lulea Lokaltrafik AB har ett uppdrag av kommu-
nen att planera, marknadsféra och utfora titort-
strafik med buss i Lulea titortsomrade. Bolaget
bedriver linjetrafiken inom Lulea titortsomra-
de, vilket gor att hela kedjan finns samlad hos en
aktor. Resendrerna i Luleas lokaltrafik dr bland
de mest néjda i Sverige sedan flera ars tid enligt
Svensk Kollektivtrafiks ”N6jd kund index”. En
av faktorerna bakom den héga kundnojdheten
ar de korta beslutsvigarna inom organisationen.

Lulea lokaltrafik arbetar med ordet kundsyn-
punkter istillet f6r kundklagomal. For att f6lja
upp kundnéjdheten anvinds méatningarna som
gors i Svensk Kollektivtrafiks regi. Uppfoljning
gors i alla fragor varje manad och fériandringar
analyseras.

Néar kunder kommer till kundtjanst forsoker
personalen att 16sa de problem som har upp-
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fram en hogkvalitativ kollektivtrafik for omradet.
Detta kriver en omfattande insamling av informa-
tion rorande bland annat férdelning av och antal
invanare och arbetstillfillen i omradet, malpunkter
och resmonster. Da resmonster fordndras 6ver tid r
det viktigt att marknaden analyseras regelbundet.

Folj upp kvalitet i service och drift

Genom att méta och folja upp kvaliteten i servicen
gentemot kund och driften, kan servicen kundan-
passas och driften effektiviseras sa att medel inves-
teras dir de gor mest nytta. Genom att samla in data
Over prestanda, intervjua passagerare och analysera
marknaden ges forutsittningar for ytterligare for-
battringar, vilavvigda fordndringar i kollektivtra-
fiksystemet och 6kad kundnéjdhet.

Effektivitetsmatt

Det finns en méngd indikatorer som kan anvindas
for att understka verksamhetens utveckling. For-
slagsvis kan effektivitetsmatt anvindas for att folja
upp hur effektivt verksamheten bedrivs. De kan de-
las in i tva huvudgrupper:

* produktionsrelaterad effektivitet

+ anvindarrelaterad effektivitet

De produktionsrelaterade effektivitetsmatten mé-
ter hur effektivt insatta resurser (t.ex. personal och
fordon) anvidnds for att producera trafiktjanster

statt direkt och kompensera kunden pa plats.
Alla kundsynpunkter loggas och uppf6ljning
sker vid ledningsgruppsmoten varje vecka samt
redovisas pa styrelseméten. Atgirder sitts in
omgaende om det dr nagonting som snabbt kan
atgirdas.

En viktig del i kundarbetet ar snabb ater-
koppling av drendet till kunden. Det kan till ex-
empel rora sig om avgangstider pa en tur eller
nagonting annat som kunden har synpunkter
pa. Ror kundsynpunkten férarna, till exempel
vad giller bemotande eller korsitt, sa pratar
driftchefen med berérd forare.

For att allai personalen ska vara aktiva i kund-
arbetet har Lulea lokaltrafik satsat mycket pa
utbildning under flera ar, bemé6tandeutbildning
genomfors vartannat ar. Den héga kundndjd-
heten aterspeglas dven i resultatbonusen till de
anstillda. Bonusen baseras pa hur LLT placeras
i ”Nojd kund index” métningar och motiverar de
anstillda att fortsatta arbeta for ndjdare kunder.



TABELL 10-1. Exempel pa effektivitetsmatt.

Produktionsrelaterade

vkm/vh (medelhastighet)

Exempel pa effektivitetsmatt

Produktion totalt

Anvéndarrelaterade

passagerarkm/vkm (medelbeldggning)

vkm/férarh passagerarkm/platskm (kapacitetsutnyttjande)
effektiva vh/férarh passagerare/vkm
effektiva vkm/vkm totalt
Fordon vagnar i hogtrafik/lagtrafik (hégtrafikgrad) passagerare/vagn
vkm/vagn passagerarkm/vagn
Personal vkm/anstalld passagerare/anstalld
passagerarkm/anstalld
Ekonomi kostnad/vkm kostnad/passagerarkm
kostnad/vh”’ kostnad/passagerare
kostnad/vagn underskott/passagerarkm

kostnad/anstalld

underhallskostnad/totalkostnad
administrations-/totalkostnad

Plan- och trafikutformning

underskott/passagerare
kostnad/boende
underskott/boende
skattefinansieringsgrad

yttackningsgrad
boende, sysselsatta/km trafikerad gata
vkm/km?2

Forklaring: vkm = fordonskilometer, vh = fordonstimmar, forarh = férartimmar. Nar det galler fordonskilometer och fordonstimmar kan man skilja
mellan det effektiva och det totala antalet. Det effektiva ar det som ar tillgangligt for passagerarna, medan det totala aven till exempel inkluderar

kérningar till och fran depa.

oavsett om dessa sedan anvinds av resenérerna.

Med de anvindarrelaterade produktionsmatten
forsoker man dven méta i vilken utstrickning det
producerade utbudet utnyttjas.

Lite tillspetsat kan man siga att produktivitets-
matten visar om man gor saker riitt och att effektivi-
tetsmatten visar om man gor rdtt saker.

Genom att anviinda effektivitetsméatt som méter
olika saker &r det ofta mojligt att ta reda pa orsaken
till ett lagt effektivitetsmétt. Om man till exempel
antar att man har funnit att kostnaden per vagn-
timme dr hog relativt sett, kan man ga vidare och
titta pa kostnaden per anstilld respektive kostna-
den per vagn. Man kan #dven studera forhallandet
mellan administrationskostnaderna och totalkost-
naden respektive mellan verkstadskostnaderna och
totalkostnaden. Pa sa sitt kan man kanske fa reda pa
vilken del av verksamheten som orsakar de relativt
sett hoga kostnaderna. Man kan sedan ga vidare och
via produktionstalen se om orsaken kan vara ett re-
lativt sett lagt fordonsutnyttjande eller personalut-
nyttjande och sa vidare.

Matten visar hur effektivt verksamheten bedrivs
men de paverkas dven i hog grad av ett stort antal
externa faktorer, som man har varierande mgjlighet
att paverka. Sadana faktorer kan vara bebyggelse-
utformning, skyltad hastighet, tringsel pa gatorna,
reseefterfragans spridning 6ver tid med mera.

Not. 77. Oberoende av hastighet

Effektivitetsmatten #r dirfor enklast att anvinda
for att folja upp verksamheten fran ar till ar, snarare
dn att jaimfora olika omraden. En jimforelse mellan
omraden eller mellan olika linjer kan ocksa vara an-
viandbar, men da maste man beakta vilka yttre fakto-
rer som paverkar jimforelsen 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 ar
uppbyggd sa att intervallen mellan fordonen pa en
linje inte &r lika langa. Man kan alltsa ha trafik med
dalig regularitet men som dndé har god punktlighet.
En dalig regularitet kan ocksa bero pa stérningar i
trafiken som gor att man inte lyckas halla lika langa
intervall mellan fordonen enligt tidtabellen. I det
fallet ar dven punktligheten dalig.

Den storsta nackdelen med den forsta typen av da-
lig regularitet 4r att det blir svarare fér resenirerna att
komma ihag tidtabellen och dédrmed lingre medelvin-
tetid, samt ojamn fordelning av resenirer mellan for-
donen. Den andra typen av dalig regularitet, som alltsa
beror pa storningar i trafiken, leder ofta till att vinte-
tiderna blir lingre och skapar ocksa ofta irritation och
osikerhet hos resenirerna. Det leder dven till ojimn
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fordelning av resenérer mellan fordonen och 6kad risk
for ikappkorning (sa kallad kolonnkérning).

Den verkliga trafikeringens avvikelser fran tidta-
bellen kan métas antingen som regularitet eller som
punktlighet.

Vid langa turintervall, lingre #n 10-15 minuter,
har det visat sig att resenérerna anpassar sin an-
komsttid till hallplatsen efter tidtabellen. I sadana
fall r det darfor bast att mita eventuella storningar
i trafiken som punktlighet, det vill sdga man jamfor
verklig ankomsttid med ankomsttid enligt tidtabell.
Aven i de fall dir turintervallen varierar ir punkt-
ligheten mest relevant att anvinda som matt pa av-
vikelserna. Punktlighet rekommenderas darfor som
generellt jimforelsematt.

Vid korta turintervall, under ca 10 minuter, an-
kommer trafikanterna relativt slumpmissigt till
hallplatsen. Den kortaste vintetiden far man da om
intervallen mellan fordonen &r lika langa. I sddana
fall 4r det darfor bést att méta eventuella storningar
i trafiken som regularitet, det vill siga spridning i
tidsluckorna mellan fordonen pa en linje.

10.3 Foretagsekonomiska effekter

Intakter

Prognoser for intiktsférandringar bygger pa berik-
nad fordndring av resandet och pa prissystemets
utformning. Vanligtvis berdknas en medelintékt per
resa for de resor som berors av férandringen, med
héansyn tagen till olika former av rabatter, periodkort
och sa vidare.

FIGUR 10-1. Kostnadsbegrepp.

Medelintékten per resa (exklusive moms) multip-
liceras med den prognosticerade resandefériandring-
en for att fa fram en skattning av den totala intéikts-
forandringen.

1 de fall biljettpriset dr avstandsberoende, till ex-
empel vid zonindelning, b6ér resandeprognosen vara
uppdelad pa ett sitt som tar hinsyn till resornas
langd.

Driftskostnader

Kostnaden for att bedriva kollektivtrafik kan de-
las in i tva huvudgrupper: investeringar respektive
driftskostnader.

Driftskostnaderna kan i sin tur delas in i distans-
beroende (fordonskilometer), tidsberoende (for-
donstimme eller forartimme), fordonsberoende
(antal fordon) och indirekta kostnader.

Distansberoende kostnader bestar av kostnader
for drivmedel och underhall och kan sammanstéllas
som en enhetskostnad per fordonskilometer.

Tidsberoende kostnader utgérs huvudsakligen
av kostnader for forare och eventuell 6vrig ombord-
personal. Dessa kostnader kan sammanstéllas som
enhetskostnad per fordonstimme eller per perso-
naltimme (personaltimme ger bittre noggrannhet,
men ir ofta svarare att berikna).

Fordonsberoende kostnader avser avskrivnings-
kostnader, rantekostnader, forsdkringskostnader,
fordonsskatt och fasta underhallskostnader (inklu-
sive t.ex. bilprovning). Dessa kostnader kan sam-
manstillas som en enhetskostnad per fordon och ar.

Indirekta kostnader dr sadana som inte direkt

Infrastruktur Trafikering

Arskostnad
) — ) —
Investeringar — [Fasta —  Fordon Kapitalkostnad
anlaggningar avskrivningar och ranta
— ~———o
) — ) —
Infrastruktur- Fordon: drift
underhall och underhall
— ~———o
. — Driftskostnader
Driftskostnader i distansberoende,
m Forare tidsberoende,
\ ) fordonsberoende och
indirekta kostnader
EEE—

— Administration

—
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kan relateras till trafikeringen, till exempel admi-

nistrationskostnader och underhalls- och kapital-

kostnader for fasta anliggningar sdsom fordons-
depa, verkstider och hallplatser. Man bor vid varje
berdkningstillfille ta hiansyn till hur de indirekta
kostnaderna ska behandlas. Ibland férdelas de pa
ovriga kostnadsgrupper och inkluderas i enhets-
kostnaderna for fordonskilometer, fordonstimme
och antal fordon, vilket i praktiken innebir ett an-
tagande om att de fordndras proportionellt mot tra-
fikeringen. I vissa fall dr det bittre att avsta fran att
ta med de administrativa kostnaderna, och i andra
fall maste man forsoka beddma om sprangvisa kost-
nads6kningar kan férekomma.

En kostnadsberikning for en férdndrad trafike-
ring kan utforas i f6ljande steg:

1. Utifran den ekonomiskaredovisningen och even-
tuellt andra killor bestdms direkta och indirekta
kostnader for en viss period, oftast ett riken-
skapsar.

2. Fér motsvarande period bestdms produktionen
i fordonskilometer och fordonstimmar samt an-
talet fordon.

3. Enhetspriserperfordonskilometer,fordonstimme
och fordon beriiknas (kan dven framga av avtal).

4. Foriandrad produktion beriknas for aktuella al-
ternativ.

5. Driftskostnader for alternativen berdknas genom
att multiplicera férandringen i produktion med
respektive enhetspriser.

Det 4r mojligt att anvinda en annan indelning av
kostnaderna, till exempel &r det ibland nédvandigt
att hantera alla kostnader som distansberoende.
Detta gor det enkelt att uppskatta kostnadsfériand-
ringar endast baserat pa berikning av antalet for-
donskilometer. Men en berikning baserad pa for-
donskilometer, fordonstimmar och fordon ger den
mest dynamiska kalkylen och bor darfor anviandas.

Investeringar

De investeringskostnader som avses belasta ett visst
ar bendmns kapitalkostnader. De bestar av avskriv-
ningar och riantor.

Investeringar i nya fordon, hallplatser, framkom-
lighetsatgirder eller anliggande av busskorfilt,
bussgator eller sparinfrastruktur kan foranledas av
olika orsaker sdsom 6nskan att minska gangavstand,
minska restid eller minska driftskostnader.

Oberoende av orsak bér bedomningen av olika in-
vesteringars effekter goras pa ett likartat satt. Prin-

cipen bygger pa att viga nyttorna mot kostnaderna,
se vidare avsnitt 10.4.

Ibland ir en fullstindig samhillsekonomisk analys
inte rimlig att genomfora. I dessa fall kan enklare for-
mer av prioriteringskriterier anvindas. Exempelvis
kan man nir det giller investeringar i hallplatsanord-
ningar, som ska fordelas pa olika hallplatser i niitet,
gora en prioritering baserad pa antalet resenirer som
utnyttjar respektive hallplats och den tid de véntar.
Prioriteringen kan da géras med hjélp av mattet antal
resendrer multiplicerat med genomsnittlig vantetid
(se avsnitt 4.10).

Nar det giller reinvesteringar kan man teoretiskt
sett finna en optimal tidpunkt for att byta ut fordon
eller infrastruktur. Det beror pa att kapitalkostna-
derna sjunker med tiden medan underhallskostna-
derna stiger. Genom att beridkna kapitalkostnader
och underhallskostnader som funktioner av tiden,
kan man bestimma nir fordon eller infrastruktur
bor bytas ut och nir salunda reinvesteringar bor ske.

10.4 Alternativa finansieringsprinciper

For att finna medel for att investera i och utveckla
kollektivtrafiksystemet, dr det intressant att stu-
dera olika alternativa finansieringsprinciper. I detta
avsnitt redogors for en rad principiella finansie-
ringslésningar frimst kopplade till sparvigssats-
ningar, da dessa kréver stora initiala investeringar,
men principerna kan tillimpas pa buss och BRT-
l6sningar. Da inget annat anges har informationen
himtats fran VINNOVA:s forskningsprogram “In-
frastruktur och effektiva transporter”.”

OPS - Offentlig privat samverkan

Medfinansiering kan ske genom medverkan fran
den privata sektorn. Det kan innebéra att den val-
da anbudsgivaren far ansvara for bade utformning,
byggande, finansiering och drift, genom s.k. Offent-
lig Privat samverkan (OPS), eller pa engelska Public
Private Partnership (PPP). Kérnan i OPS kan ségas
vara ett langsiktigt kontrakt mellan den offentliga
sektorn och en privat part, som kan vara ett féretag
eller ett konsortium, om tillhandahallande av en of-
fentlig tjanst. Tjdnsten kan till exempel vara att till-
handahalla en jiarnvig, ett sjukhus etc. Kontraktet
specificerar att den offentliga sektorn forbinder sig
att betala en ersittning till projektbolaget i utbyte
mot att fa en tjinst levererad 6ver en férutbestimd
tidsperiod, ofta 25-30 ar. Alternativt far projektbo-
laget ritt att sjilv ta ut avgifter fran brukarna under
den stipulerade tidsperioden. Projektbolaget ansva-

Not. 78. VINNOVA (2008), FODRAL delrapport - Dagens finansieringsmodeller fér spartrafik i Sverige samt utblick i Europa
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rar for att med egna medel bygga den infrastruktur
som kommer att krévas for att leverera den efterfra-
gade tjansten. Ett svenskt exempel dir OPS-upp-
handling anvints var vid byggandet av Arlandaba-
nan som trafikeras av ArlandaExpress.

Lanefinansiering

Lanefinansiering kan anviindas for att utjaimna de
sviangningar det kan innebira att anpassa sig till
statliga budgetar fran ar till ar. Ett par 16sningar
ir forskottering och offentlig lanefinansiering.
Forskottering innebér att kommunen eller nagon
annan aktor ligger ute med pengar vilka betalas
tillbaka enligt en avbetalningsplan. Offentlig lane-
finansiering innebir att staten tar upp lan for en
investering vilket sedan betalas tillbaka med skat-
temedel. Saddana l6sningar innebér bade fér- och
nackdelar. Stora investeringar kan genomféras di-
rekt men samtidigt har framtida medel lasts for av-
betalning av lanet. Lanefinansiering anvinds idag
av SLirelativt stor omfattning,

Statlig medfinansiering

Statlig medfinansiering utgar idag med 50 procent av
kostnaden for regionala kollektivtrafikanldggningar
for vig- och spartrafik. I sirskilda fall omfattar med-
finansieringen 75 procent. Ett forhojt bidrag kan bli
aktuellt om:

+ Investeringen bedéms ha mycket stor samhélls-
nytta och bidrar till att uppfylla flera transport-
politiska mal.

+ Atgirden utgor forsoksverksamhet med brett
anvandningsomrade.

+ Kostnaden for investeringen hamnar hos en kom-
mun men den huvudsakliga nyttan hos en annan.

En fordel med medfinansieringssystemet ar att det
skapar férutsigbarhet. Ett alternativ skulle kunna
vara att medel styrs om fran nationell niva till re-
gional niva varpa finansieringen kan avklaras utan
Trafikverkets inblandning.

Regional medfinansiering

Regional medfinansiering har anvints mycket i
Skane och Vistra Gotaland som har regionala sjilv-
styrelseorgan. Principen innebir i huvudsak att det
pa regional niva fattas beslut om att medfinansiera
infrastruktursatsningar som anses viktiga for regio-
nen. Med regional medfinansiering kan ocksa avses
ett system med samhaéllskontrakt diar en kommun
forbinder sig att planera for en viss mangd bostéder
och arbetsplatser forutsatt att regionen eller lands-
tinget investerar i till exempel en sparviig. Region
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Skane bidrar idag med 25 % av den totala kostnaden
for investeringar som 6verstiger fem Mkr om dessa
beddéms medféra en stor regional nytta.

Parkeringsavgifter, tringselskatter och vigavgif-
ter anvdnds for att investera i kollektivtrafiken

Denna l6sning blir allt vanligare i Sverige. I Stock-
holm anviinds till exempel en del avinkomsterna fran
tringselskatten for att finansiera Forbifart Stock-
holm. I Géteborg kommer intékterna fran tréngsel-
skatten att anvindas for att bygga ut olika delar av
trafiksystemet. I Norge har flera stdder vigavgifter
som genererar inkomster, sa kallad bompeng. Sedan
nagra ar tillbaka har det varit mojligt att anvinda
dessa pengar till satsningar i kollektivtrafik. Detta
har bidragit till att vissa stdder har kunnat gora stora
nysatsningar i kollektivtrafik utan statligt stod.

Medfinansiering genom markvdrdesstegring

Denna finansieringslésning bygger pa antagandet
att en ny satsning pa infrastruktur i ett omrade
medfor helt nya mojligheter att utnyttja omradet.
Det kan exempelvis handla om byggande av bosta-
der i omraden som tidigare ansetts oattraktiva men
som med en sparvigs tillkomst kan transformeras
till en ny spinnande stadsdel. Ett sadant uppsving
innebir givetvis en virdestegring pA marken i omra-
det varfor sparvigens tillkomst bor ligga i markiga-
rens intresse. Med detta synsitt dr det dven rimligt
att markédgaren ar med och finansierar en del av de
kostnader som férknippas med skapandet av spar-
vigen. For en lyckad medfinansiering av detta slag
ar det viktigt att pedagogiskt kunna visa pa konkreta
Okade vinstmarginaler for exploatorer.

Ett sétt att dra nytta av markvirdesstegringen ar
med hjélp av exploateringséverskott. Det innebéar
att kommunen tar ut en byggréttsavgift i exploate-
ringsomraden for att de som drar nytta av en infra-
struktursatsning dven ska vara med och betala den.
Avgiften tas ut av entreprendren i samband med
begéiran om planlidggning. Forfarandet har i Sverige
bland annat anvénts av Staffanstorps kommun. Ett
annat exempel dr Helsingborgs stad som pa egen
hand lyckats finansiera den nya jarnviagstunneln
Sodertunneln med hjilp av exploateringsavgifter
och vinster fran kommunens helédgda bolag.

Korsfinansiering

Detta ir en vanlig 16sning i Tyskland déar kollektiv-
trafiken ingar i samma bolag som vatten, el och gas.
Vinster fran en del av bolaget kan ticka forluster i
en annan. Effekten blir &ven att bolaget inte beta-
lar skatt pa delar av vinsten. EU godkinner korsfi-



nansiering av investeringar och underhall av infra-
struktur men inte av driften.

Kommunal fastighetsskatt

Attbetala for offentlig service genom fastighetsskatt
ar relativt vanligt i Europa, Asien och Nordamerika.
Till storsta delen ar dock fastighetsskatten knuten
till den allménna statskassan men fastighetsskatt
som ir dronmirkt for kollektivtrafiken finns t.ex.
i Barcelona. Sverige har sedan 2008 en kommunal
fastighetsavgift. Dessa pengar tillfaller kommu-
nerna men statsbidragen har minskat med samma
belopp. Dock utgor denna avgift en potentiell in-
komstkilla nir avgifterna stiger till foljd av hojt tax-
eringsvirde, forutsatt att de tidigare 1ag under taket
pa 6 000 kr per ar. Denna 6kning tillfaller nimligen
kommunerna utan att statsbidragen minskas.

Forsdljning av mark

Kopenhamns nya tunnelbanesystem finansieras
med intikter fran bland annat markf6rsiljning i den
nya stadsdelen Orestad. Vid utbyggnaden av metron
i Kopenhamn skapades ett bolag som erhdll stora
kommunala markomraden i Orestad. Bolaget lanade
upp pengar for infrastrukturinvesteringen, och lanet
aterbetalas sedan via markf6rsiljning och biljettin-
takter. Metrons byggkostnader finansieras av 1an som
beriknas vara aterbetalda om 25-30 ar. Budgeten for
hela projektet har stigit patagligt men eftersom mark-
forsiljningen har gatt bittre 4n forvintat har avbe-
talningarna kunnat ske i avsedd takt. I andra fall har
privata eller offentliga aktérer med sdrintressen i en
investering statt for hela eller delar av kostnaderna.

Arbetsgivaravgift, Versement de Transport

Denna franska 16sning innebér en lokal skatt eller
okad arbetsgivaravgift som tas ut pa lénesumman
fran foretag med fler 4n 9 anstillda. Skatten ligger pa
mellan 1,00 och 1,75 %. Denna mgjlighet finns for or-
ter med mer 4n 30 000 invanare. Systemet anvinds
i 6ver 400 stidder i Frankrike och tdcker uppskatt-
ningsvis 75 % av kollektivtrafikens underskott. Sam-
tidigt har den mojliggjort satsningar pa nya moderna
sparvigssystem i landet. Liknande system finns édven
1 Wien. Tanken bakom skatten dr att de anstillda drar
nytta av en vél fungerande kollektivtrafik genom att
de far tillgang till en storre arbetsmarknad. Som ett
konkret exempel kan nimnas den forsta sparvigslin-
jen i Strasbourg som till 24 procent finansierades av
Versement de Transport. I Nantes utgjorde samma
skatt 30 procent av kostnaden for sparvagen.

Mixad lésning

Kollektivtrafiken i Lyon finansieras med hjilp av
olika intéktsposter. Grovt riknat kommer vardera
en femtedel fran biljettintéikter, Versement Trans-
port, och bidrag fran staden Lyon och regionen. De
statliga bidragen uppgar till ca 7 % medan reste-
rande ca 30 % finansieras via 1an. Det statliga sto-
det dr saledes marginellt. Av trafikhuvudmannen
SYTRAL:s budget gar 36 % till drift inklusive fordon
och resten till investeringar i infrastruktur, inklu-
sive kapitalkostnad och avskrivningar.

Fordelning mellan stat, region och kommun

I Schweiz ligger savil drift som infrastruktur under
samma huvudman d.v.s. kantonen. Kantonen liagger
i sin tur 6ver ansvaret for kollektivtrafiken i titor-
terna pa staden. Bidrag till regional kollektivtrafik
utgar med 57 % fran staten. Resterande del finansie-
ras med 50 % fran kantonen och 50 % fran berorda
kommuner. Mellan kommunerna férdelas kostna-
den efter storlek och andel av trafiken.

10.5 Samhaillsekonomiska effekter

Underlaget till denna text &r i stor utstrédckning
hamtat fran vigledningen “Kollektivtrafikens sam-
héllsnytta” som tagits fram av partnersamverkan
for en fordubblad kollektivtrafik.

Vad dr kollektivtrafikens samhdllsnytta?

Kollektivtrafikens samhillsnytta kan delas upp i
fyra typer:

* producenteffekter,

* resendrseffekter,

+ externa effekter

*+ och effekter pa offentlig budget.

Producenteffekter bestar av producentens kostna-
der och intékter (t.ex. drift och biljettintikter).
Effekterna for resendrernakallas konsumentéver-
skott. Konsumentoverskottet speglar virdet av de
forbéttrade resmojligheterna (t.ex. turtéthet, kor-
tare restider, ligre reskostnader och mindre forse-
ningar). Konsumentoverskottet fAingar upp nyttan
bade for befintliga och nytillkomna resenirer. En
effekt av battre transportmoajligheter ar att arbets-
och bostadsmarknader forbéittras, vilket kan leda
till bl.a. hogre sysselsidttning och hogre ekonomisk
tillvixt. Dessa effekter startar med konsumentover-
skottet. Det ir kortare restider och bittre tillging-
lighet for resendrerna som sedan kan *vixlas in” i
t.ex. fler arbetade timmar eller lagre arbetsloshet.
Konsumentoverskottet fangar déarfor upp storre
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delen av de nyttor som kollektivtrafiken skapar pa
arbets- och bostadsmarknaderna.

Externa effekter ar ett samlingsnamn for de effek-
ter som dr en f6ljd av trafiken men som inte drabbar
trafikanten personligen. Hit hor utslépp, olyckor,
slitage pa vigen, trangsel och buller. Vissa av de ny-
tillkomna kollektivtrafikresenirerna ir fore detta
bilister, vilket ger en positiv nytta som bestar av vir-
det av minskade utslépp, olyckor osv. fran person-
bilstrafik. Aven busstrafik ger dock externa effekter.

Effekter pa den offentliga budgeten bestar av for-
indrade skatteintikter. Bade bil- och busstrafik
betalar brinsleskatter, och biljetter dr belagda med
moms. Samtliga dessa effekter, positiva och nega-
tiva, ska tas med i kalkylen. Slutligen ska s.k. skat-
tefaktorer liaggas till. ”Skattefaktor 1”7 omvandlar
producentkostnader, som anges utan moms, till
konsumentpriser, som innehaller moms. ”Skatte-
faktor 2” tar hiansyn till de s.k. snedvridningskost-
nader som skatteupptag ger upphov till. Den speglar
att om en atgird finansieras av skattemedel, sa or-
sakar sjilva insamlandet av skatt (t.ex. via inkomst-
skatt) vissa samhillsekonomiska férluster som t.ex.
marginellt farre arbetade timmar.

Vilka nyttor saknas i samhdllsekonomiska
kalkyler?

Det finns vissa typer av nyttor som av olika skél inte
enkelt kan beriknas, och dirmed inte kan inklude-
ras i en kvantifierad samhaillsekonomisk kalkyl. Till
sadana ”icke berikningsbara nyttor” hor paverkan
pa stads-, natur- och kulturmiljo, langsiktiga effek-
ter pa lokalisering och bilinnehav, samt delar av de
langsiktiga effekterna pa ekonomiska faktorer som
sysselsiattning och tillvéxt.

Att dessa nyttor inte dr “berdkningsbara” be-
ror i de flesta fall inte pa att de inte i princip skulle
kunna beriknas och virderas, utan pa att det visat
sig svart att fa fram robust metodik for att gora det.
Forskning pagar inom alla dessa omraden. Tills vi-
dare bér man veta om att dessa effekter inte ingar i
den berdknade samhéllsnyttan (i normalfallet). Nér
det giller mindre kollektivtrafikatgirder spelar de
saknade effekterna i de flesta fall ingen roll for slut-
satserna av en samhillsekonomisk analys, &ven om
undantag finns.

Till de effekter som saknas hor:
* Om en atgird medfor att biltrafiken minskar

kan det minska biltrafikens intrang i natur-,

stads- och kulturmiljéer. Vissa atgiarder kan dock

innebira ett intrang i sig, t.ex. 6kad busstrafik i

ett omrade.
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* Hogre tillgénglighet till arbetsplatser har positiva
effekter pa sysselsittning och produktivitet. Den-
na effekt fangas dock till stor del upp av konsu-
mentoverskottet. I vissa fall kan det dock finnas
positiva arbetsmarknadseffekter som inte fangas
upp av konsumentoverskottet. Typexemplet dr
atgiarder som visentligt forbattrar tillganglig-
heten for arbetsresor inom en hégspecialiserad
arbetsmarknad.

Palang sikt paverkas lokalisering och bilinnehav
sa att den langsiktiga resandedkningen av en
atgird blir nagot storre 4n den kortsiktiga.
Dessutom finns, som nidmnts, andra 6vervigan-
den som ligger utanfér samhéllsnyttoberikning-
arna, framfor allt rattighetsperspektiv (ratt till
“minsta tillgdnglighet”) och férdelningseffekter (att
det kan vara ett virde i sig att omfordela resurser
mellan samhallsgrupper).

I princip kan man séga att alla effekter som man
vet hur resenirerna virderar kan inkluderas i en
samhillsekonomisk kalkyl. Det finns exempelvis
mycket forskning om resenirernas vardering av
restid, turtithet, byten och bytestid, ménga typer
av komfortfaktorer, avstand till hallplatser osv. Alla
sadana effekter ar diarfor mojliga att inkludera i en
samhillsekonomisk kalkyl. Diaremot finns det inte
sd mycket kunskap om resenirers virderingar av
till exempel informationsatgérder eller utformning
av bytespunkter och sddana atgérder ar diarfor svara
att analysera samhillsekonomiskt.

I sddana fall kan man ibland jimfora atgirdernas
nytta med deras kostnad genom att ta fram nyckel-
tal av typen “hur mycket méste varje resenir virde-
radenna atgérd for att den ska varalénsam?”.

Allmént sett ar det klokt att skaffa sig en uppfatt-
ning om resenérers virdering av de atgirder man
overviger, for att se till att man anviander sin budget
pa det satt som skapar mest virde for reseniren.

N

Att berdkna samhdllsekonomisk nytta

For att tareda pa om det allméinna bor satsa mer of-
fentliga resurser pa kollektivtrafik maste man stu-
dera vilka samhallsnyttor som féreslagna utékning-
ar av trafiken skapar, och jimfora dessa nyttor med
vad de skulle kosta. Om man kan hitta atgiarder som
skapar storre samhillsnyttor &n vad de kostar, sa
motiverar det utékade satsningar pa kollektivtrafi-
ken. Man kan ddremot inte avgdra om man bor satsa
mer resurser pa kollektivtrafik genom att berikna
de totala nyttorna som Kkollektivtrafiken skapar.
Fragan ir ju om det 4r motiverat att 6ka resurserna
utover vad som satsas i utgangsléget.



Att forsoka kvantifiera de samhéllsekonomiska
nyttorna och kostnaderna for atgiardsforslag ar
dessutom till hjilp fér de planerare som ansvarar
for att prioritera mellan olika atgérder. Genom att
kvantifiera olika atgirders effekter kan man salla
fram de atgiarder som ger mest nytta for pengarna.
I synnerhet om antalet féreslagna atgirder &r stort
kan detta vara till stor hjilp. Det ir inte mojligt att
med enbart intuition och magkénsla prioritera mel-
lan ménga tiotals eller kanske hundratals forslag.

Berdkning av samhillsekonomiska effekter kan
ske i tre steg:

1. Identifiera effekter
2. Kvantifiera effekter
3. Virdera effekter

Idet forsta steget ska (sa langt det gar) effekterna av
alternativen identifieras. I steg tva ska man ta reda
pavilka effekter som kan kvantifieras och i det sista
steget sitter man virden pa de kvantifierbara effek-
terna.

Myndigheten Trafikanalys ansvarar for att ta
fram de kalkylmetoder och virden for att kvantifie-
ra effekter som géller for transportsektorn i Sverige.
Viardena och metoden revideras regelbundet.

Forandringar i resandeméngd, restid, komfort
och externa effekter sdsom olyckor och paverkan pa
miljon Gversitts till monetéra virden (i kronor och
Oren) baserat pa studier av ménniskors val i olika si-
tuationer.

For att berdkna nyttan av en satsning inom kol-
lektivtrafiken ar det viktigt att ta hinsyn till bade
befintliga och nya kollektivresenirer. Om man till
exempel 6kar turtitheten kommer detta bade be-
fintliga och nya resenirer till gagn.

De kvantifieringsbara effekterna ir beroende av
vilka antaganden man har gjort. De virderingsbara
effekterna dr beroende av hur och vem som star bak-
om dessa virderingar. Ar de allmint accepterade el-
ler finns det utrymme for egna virderingar? Utifran
de kvantifierings- och vérderingsbara effekterna
kan en samhiillsekonomisk kalkyl genomforas. Da
erhalls en del av “sanningen”. I kalkylen beriknas
kostnader och nyttor jamfort med ett nollalternativ
for varje ar under kalkylperioden, som ska vara till-
réackligt lang for att ta hdnsyn till langsiktiga effek-
ter. Nettot summeras och diskonteras sedan till ett
gemensamt basar for att till slut visa det sa kallade
nettonuvirdet och nettonuvirdeskvoten, en indi-
kator pa projektets nyttor i férhallande till kostna-
derna.

Darutover finns effekter som inte dr métbara,
kvantifierbara eller virderingsbara, vilka ndmnts i

FIGUR 10-2. Isberget.

Kollektivtrafikens samhallsekonomiska effekter kan illustreras med ett
isberg. De foretagsekonomiska effekterna ar bara toppen av isberget.
Bild fran Vasttrafik.
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foregdende avsnitt. Dessa dr minst lika viktiga som
de beridkningsbara effekterna. En vanlig metod ar
att komplettera den samhillsekonomiska kalkylen
med kvalitativa virderingar av dessa effekter. Vir-
deringarna kan da sammanstillas pa ett 6verskad-
ligt sitt genom att anvénda en betygsskala, till ex-
empel --, -, 0, + och ++, fér var och en av de studerade
faktorerna. Aven om betygen inte kan summeras
kan de bidra till att 6verskadligt visa pa vilka punk-
ter de avgorande skillnaderna mellan studerade al-
ternativ finns.

Man ska vara medveten om att samhéllsekono-
miska kalkyler ofta dr forknippade med relativt sto-
ra osdkerheter, till exempel de antaganden som be-
hovs for att virdera faktorer som buller och olyckor
och svarigheten i att bedoma paverkan pa framtida
generationer. Det dr ocksa svart att fa med alla as-
pekter i en samhillsekonomisk kalkyl, men viktiga
aspekter far inte utelimnas ur beslutsunderlaget
bara for att de dr svara att omsiitta i ett monetért
virde.

Det ar darfor viktigt att se till att det slutliga re-
sultatet av kalkylen inte tolkas som ett entydigt och
exakt svar, eller anvinds som enskild faktor for att
avgora ett val mellan flera mdjliga alternativ. Den
samhillsekonomiska virderingen bor snarare an-
viandas for att uppmuntra till diskussion som un-
derlag for en bredare analys.
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Begreppslista

Aktiv signalprioritering
Anropsstyrd trafik

Anslutningslinje
ATK

ATR

Bastrafik
Befolkningsunderlag
Beldggning
Beldggningsgrad

BRT

Bussbom
Bussfas
Kollektivtrafikgata, vig

Busstation
Bytespunkt

Bytestid

Demografisk karta
Dimensionerande

Direkta kostnader

Direktlinje
Driftskostnader

Dold vintetid

Dubbeltur

Dubblering

Effektiva vagntimmar

Bussarna paverkar direkt styrningen av en signalanliggning.

Trafik med fordon som mestadels tillkallas genom telefonanrop och som
samutnyttjas av passagerare med kombinerbara resor.

Se matarlinje.

ATK (Automatisk trafiksikerhetskontroll) kallas ofta fartkamera eller
hastighetskamera. Den anvinds for att 6vervaka att hastighetsgrianserna
pavagarna foljs. Kameran har en detektor for att méta hastighet, och en
kamera for att fotografera eventuell 6vertridelse.

Automatisk trafikeringsregistrering. System och utrustning konstruerade
for att automatiskt registrera kortider, och/eller rikna antalet av- och pasti-
gande per hallplats.

Se stomtrafik.

Antalet boende och sysselsatta inom en linjes upptagningsomrade. Jimfor
resandeunderlag.

Antal personkm/vagnkm for en linje eller avsnitt av linje.
Antal personkm/platskm for en linje eller avsnitt av linje.

Bus Rapid Transit. Ett samlingsnamn f6r kapacitetsstarka och prioriterade
busstrafiklosningar pa egen bana med god framkomlighet och regularitet.

Bom avsedd att utestéinga obehorig trafik fran bussgata.
Signalfas avsedd for buss i linjetrafik.

Gata, vig reserverad for kollektivtrafik, men dir viss annan trafik kan vara
tillaten.

Se terminal.

En knutpunkt dér det finns goda férutsittningar for byten mellan samma
eller olika trafikslag.

Utgors av tillginglig tid for resenéren att byta mellan tva linjer, inkluderar
aven gangtid och véntetid vid bytet.

Data som beskriver befolkning och sysselséttning.

Definierar omfattningen av till exempel trafikutbudet.

Kostnader som direkt kan relateras till trafikeringen. De direkta kostna-
derna kan indelas i véig- /sparberoende, tidsberoende och vagnberoende
kostnader (jamfor rorliga kostnader).

Linje som mojliggor resa utan byte mellan ett startomrade och ett malom-
rade.

Bestar av16pande kostnader (exklusive kapitalkostnad) for administration,
fasta anliggningars underhall, fordonens drift och underhéll samt personal.

Uppdelas i dold véntetid vid resans start och dold vintetid vid resans mal.
Dold vintetid orsakas av att tidtabellen ej passar till de tider som féranleder
resa.

En tur i vardera riktning pa en linje.

Forstiarkning genom att tva (eller flera) fordon trafikerar samma tur.

Den tid ett fordon befinner sig i tidtabellsenlig kbrning pa en linje.
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Effektivitetsmatt

Ekvivalent ljudniva

Enhetstaxa/pris
Expresstrafik

Externa effekter
Fast kostnad

Fordon

Framkomlighet
Fardtid

Fardtjanst
Forstarkningstrafik
Genomgaende linjer
Gangtid
Heldagslinje
Huvudgata
Hallplats

Hallplatsomrade

Hallplatstid
Hallplatstidtabell
Hogtrafik

Indirekt kostnad

Infart

Infartsparkering

Investeringskostnad

ISA

Indelas i produktionsrelaterad och anvindarrelaterad. De produktions-
relaterade méter hur effektivt insatta resurser anvinds for att producera
trafiktjanster. De anvindarrelaterade miter i vilken utstrickning det produ-
cerade utbudet utnyttjas av resenirerna.

Tidsmedelvirde av ljudnivan. Uttrycks vanligtvis som ekvivalent dygnsniva
idBA).

Priset pa resa ir detsamma oavsett resldngd.

Trafik pa en linje dér ett antal héllplatser mellan startomradet och malom-
radet ej angors.

Effekter som kollektivtrafiken ger for andra intressenter &n resenirerna och
som vanligen ej kan métas i pengar.

Kostnad som inte &r direkt beroende av trafikeringens volym, till exempel
hyror for kontors- och verkstadslokaler.

Den minsta enhet som kan koras for egen maskin.

Beskriver hur snabbt man kan ta sig fram i ett gatunit. Ett enkelt framkom-
lighetsmatt ar hastighet i relation till skyltad hastighet.

Fordonsrelaterad tid fran en turs start till dess mal. Bestar av kortid, stopp-
tid och hallplatstid.

Transportsystem avsett for personer med sddan psykisk eller fysisk funk-
tionsnedsittning att vederborande har svarighet att forflytta sig pa egen
hand eller nyttja den allménna kollektivtrafiken.

Extra trafikinsats utover tidtabellagd trafik.

Linje fran ett omrade till ett annat omrade som gar genom titortens cen-
traladel.

Tid att ga mellan start/mal och hallplats.

Linje som trafikeras under hela trafikdygnet.

Gata som férmedlar trafik mellan omraden i en tétort.
Angoringsutrymme for buss eller sparvig i linjetrafik jimte plats for vian-
tande samt av- och pastigande.

Utrymme i anslutning till en hallplats avsett for vintande samt pa- och
avstigande resenérer.

Den tid fordonet star stilla vid en hallplats under en tur.

Tidtabell uppsatt pa hallplats som visar varje turs avgangstid fran hallplatsen.
Mest belastad del av trafikdygnet, ofta en period pA morgonen och en pa
eftermiddagen.

Kostnad som inte kan relateras direkt till trafikeringen, till exempel admi-

nistration, drifts- och kapitalkostnader for fasta anlidggningar. JAamfor fast
kostnad.

Viag som formedlar langviga trafik in till titorten.

Parkeringsanlidggning vid infarten till en tétort eller i tdtortens halvcentrala
delar dir bilisten kan parkera sitt fordon och byta till kollektiva transport-
medel for vidare resa inom titorten.

Kostnad for inkop av fordon eller byggande av fast anléggning,

ISA (Intelligent stod for anpassning av hastighet) talar om for féraren vilken
hastighetsgrins som giller. Om féraren 6verskrider den horsi vissa system
en ljudsignal. I andra system markerar gaspedalen att det gar for fort genom
ett mottryck eller en vibration.
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Begreppslista

Kapacitet

Kapitalkostnad
Klimatskydd
Kompletteringstrafik

Kostnadstickningsgrad
Kinslighetsanalys
Kortid

Linje

Linjeavvikelser

Linjedel

Linjenét

Linjestriacka

Lokalgator

Lagtrafik
Langdberoende taxa/pris

Matarlinje
Maxtimme

Mest belastade snitt
Nattrafik

Nolltaxa
Omloppstid

Omstigning

Passiv signalprioritering

Periodkort

Persongrupp

Priselasticitet

Praktisk kapacitet

Produktivitet

Punktlighet
Pastigande

Hur manga tag eller reseniirer som ett system klarar av under en viss tid och
i ett visst snitt, till exempel mellan tva hallplatser.

Investeringskostnad som belastar visst ar. Bestar av avskrivning och rianta.
Sevaderskydd.

Trafik for personbefordran som efter forhandsbestillning i varje enskilt fall
utfors inom ett omrade eller utmed linjestrickning vid forutbestdmda tider.

Intdkterna dividerat med kostnaderna for en linje eller ett trafikomrade.
Analys, dar ndgon/nagra av de ingaende forutsittningarna dndrats.
Den tid fordonet 4rirorelse under en tur.

En definierad stricka av gator och vigar som trafikeras av for allménheten
upplatna tidtabellsbundna turer. En linje bestar av flera linjedelar.

Trafik som i huvudsak sker utefter en linje, dir avvikelser gors efter anrop.

Ett flertal sammanfogade linjestrickor. Linjedelen gar mellan en éndhall-
plats och en storre hallplats eller mellan tva storre hallplatser.

System av kollektivtrafiklinjer inom ett visst omrade.

Den kombination av gator som trafikeras genom ett omrade.
Gator inom bostads- och verksamhetsomraden.

Lagst belastade delar av trafikdygnet.

Priset pa resan 6kar med 6kad reslangd.

Linje med sin ena dndpunkt i en hallplats, dir byte maste ske for flertalet
resendrer for vidare transport till malet.

Den timme under ett dygn da flest reser. Normalt infaller maxtimmen om-
kring klockan 7.30 - 8.30.

Den delstricka, mellan tva hallplatser pé en linje, som har flest resande.
Trafik enligt sérskild trafikering vanligen mellan k1. 00.00 och 05.00.
Priset for resan dr noll, d.v.s. resan ir avgiftsfri.

Den tid som atgar for ett fordon fran en turs paborjande till samma fordons
pafoljande turs avgang fran samma hallplats. Omloppstiden bestar av fird-
tid och dndhallplatstid.

Byte mellan kollektiva fardmedel.

Sadan éndring av den fastprogrammerade grontidsférdelningen i signalan-
laggning som 6kar bussarnas framkomlighet.

Fardbevis som berattigar till ett obegransat antal resor med ett visst linje-
system under en viss tid, till exempel manadskort.

En grupp individer som har ett mer eller mindre gemensamt beteende i
fraga om riskbeniigenhet eller mojlighet att vilja fardsitt, t.ex. barn, vuxna,
gamla, bilagare eller icke bilagare.

Resendrernas kinslighet for variationer i priset.

Planeringsnorm f6r det maximala antalet reseniirer som i genomsnitt under

maxtimmen ryms per tag/buss i det mest belastade snittet. Omfattar van-
ligtvis bade sitt- och staplatser.

Matt for att beskriva hur effektivt insatta resurser anviinds for att producera
trafik, oavsett hur dessa utnyttjas avresenérerna.

Differensen mellan tidtabellslagd och verklig avgangs- eller ankomsttid.

Antal resenérer som stiger ombord pé en linje eller ett trafikslag under en
viss tidsrymd.
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Radiell linje
Reglertid
Regnskydd
Regularitet
Resa
Resanderikning

Resandeunderlag

Resbehov

Reseefterfragan

Resliangdstaxa/pris
Resmojlighet

Restid
Restidsstandard
Restidsvariation
Reseuppoffring

Resvaneunderstkning

Ringlinje
Rorlig kostnad

Samhillsekonomisk lonsamhet
Sektortaxa/pris
Signalprioritering
Skip-Stop-trafik
Skolskjutstrafik

Stomtrafik

Stopptid

Strak
Styv tidtabell

Linje med inriktning mot titortens/kommunens centrum och med dndhall-
platsicentrum.

Extratid i varje omlopp som erfordras for att sikerstilla trafik enligt tidta-
bell. Paustid och reglertid vid &ndhallplats utgor dndhallplatstid.

Se viaderskydd.
Spridning pa tidsluckor mellan turer.

En forflyttning fran en punkt till en annan av en viss anledning/férknippad
med ett visst drende. Kan innefatta byten mellan linjer/trafikslag.

Rékning av antalet passagerare per tur, antingen 6ver ett visst snitt, per
hallplats eller per linje/tur.

Antalet resor per dygn inom en linjes upptagningsomrade. Jamfor befolk-
ningsunderlag.

Behov av att resa kan indelas i realiserat resbehov, d.v.s. det resande som
verkligen sker och potentiellt resbehov, d.v.s. det resande som skulle ske vid
enviss forandrad resstandard.

Avser det resande som sker med nuvarande trafik och det resande som
skulle kunna ske vid en 6kad standard.

Se lingdberoende taxa/pris.

Mojlighet att genomfora resa med hiansyn till krav pa tidpunkt fér resa och
tillgdngligt kollektivtrafikutbud.

Den totala tidsatgangen for en resa fran startpunkten till malpunkten.

Den sammanvigda upplevda restiden: Gangtid, vintetid, bytestid och aktid.
Spridning i restiden for en viss resrelation vid olika tillfzllen.

Ett matt pa hur resenéren upplever restiden, se uppoffring.

Undersokning for att kartldgga nuvarande resande, vanligtvis i form av
intervju- eller enkitundersokning.

Linje som gar i en sluten slinga. Kan trafikeras enkelriktat eller dubbelriktat.

Kostnad som varierar med produktiviteten, till exempel brinslekostnader,
forarkostnader.

Det sammanlagda virdet/virderingen av samhéllets samtliga nyttoeffekter
ar storre &n motsvarande kostnader/férluster/negativa effekter. Nyttokost-
nadskvoten utgor en del avbeddmningen.

Se ytzontaxa/pris.

Buss eller sparvagn i linjetrafik prioriteras i signalreglerad korsning, Se &ven
aktiv och passiv signalprioritering.

Tvafordon pa samma tur alternerar att stanna vid hallplatserna utefter en
linje.

Kollektivtrafik efter linje och tidtabell uteslutande avsedd for skolbarns resa
till och fran skolan.

Basenilinjenitet. Utgor ett grovmaskigt nit som séllan fordandras och
darfor upplevs som extra tydligt och palitligt. Stomtrafiken har hog turtit-
het, dr snabb och kapacitetsstark och bestar vanligtvis av stombusslinjer och
spartrafik.

Den tid ett fordon star stilla pa en annan plats &n en hallplats, t.ex. vid en
signalan l4ggning.

Striacka som flera linjer trafikerar.

Tidtabell konstruerad sa att turintervallet &r lika under en lingre tidsperiod.
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Begreppslista

Tangentiell linje
Taxesystem/Prissystem

Terminal

Tillganglighet
Tidtabell

Trafikeringsform
Trafikeringstid

Tur

Turfrekvens
Turintervall/turtithet

Turutbud
Tvarforbindelse
Tag

Uppoffring

Uppsamlingsgata
Upptagningsomrade
Utnyttjandegrad
Utredningsalternativ (UA)

Vagn
Vagnkilometer
Vagnomlopp

Vindskydd
Vaderskydd

Vindslinga

Ytzontaxa/pris

Aktid
Atkomlighet

Andhallplatstid

Linje som sammanbinder en titorts perifera delar utan att angéra centrum.
Typ av avgiftssittning inom ett trafikomrade.

Angorings- och uppstillningsutrymme for flera bussar och sparvagnar sam-
tidigt samt tillhérande omrade for passagerare.

Transportsystemets férmaga att tillgodose resbehoven i tid och rum.

Anger trafikens utformning i tid och rum. Redovisas f6r allmédnhetenien
tryckt tidtabell eller via en digital reseplanerare.

Sitt att trafikera, till exempel linjetrafik eller anropsstyrd trafik.

Den tid pa dygnet under vilken kollektivtrafiken bedrivs.

En till strickning och tid bestimd kérning mellan tva &ndhallplatser pa en
linje.

Antal turer per tidsenhet pa en linje (oftast timme).

Tidsavstandet mellan tva efter varandra foljande turer pa en linje. Mits
vanligen i minuter.

Antal turer pa en linje eller i ett omrade.
Forbindelse/linje mellan tva radiella strak/linjer.

Tag bestar av ett eller flera fordon eller ett eller tva fordon samt en eller flera
vagnar.

Resursforbrukning/olédgenhet som inte alls eller endast delvis har mark-
nadspris.

Forbinder lokalgatorna med huvudvignatet.
Omrade inom vilket boende och sysselsatta utnyttjar viss hallplats eller linje.
Se beldggningsgrad.

Avser den investering som man 6verviger att genomfora. Provas mot ett
jamforelsealternativ (JA).

En del av fordon eller tag som inte kan koras for egen maskin.

Den stréicka fordonet kor.

Ett fordons utnyttjande for olika trafikuppgifter under viss tidsperiod (i
regel dygn).

Se vaderskydd.

Skydd vid hallplats avsett att skydda reseniren mot blast och regn. Kallas
dven vindskydd, klimatskydd och regnskydd.

Anordnat utrymme for viindning av buss eller sparvig.

Trafikomradet dr indelat i zoner. Priset pa resan sitts efter hur ménga zon-
grinser som passeras under resan.

Den tid resenéren befinner sig i fordonet.
Matt for att beskriva mojligheter att na ett visst utbud. Mits oftast som
andel arbetsplatser och serviceinrittningar som kan nas inom en viss restid.

Tid enligt tidtabell mellan ankomsttid och avgangstid vid &ndhallplats. Sam-
mansitts av paustid och reglertid.
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Kol-TRAST

Planeringshandbok for en attraktiv och effektiv
kollektivtrafik

En bra och vil fungerande kollektivtrafik dr en viktig forutsittning fér en hallbar
samhéllsutveckling. Kollektivtrafiken bidrar ocksa till stidernas och regionernas
utveckling och skapar forutsiattningar for tillviaxt och 6kad valfard. For att kol-
lektivtrafiken ska kunna fylla denna roll maste resenérerna uppleva att den ir ett
attraktivt och prisvért alternativ till andra fardsétt. Det dr darfor viktigt att kol-
lektivtrafiken planeras och utformas sa att den blir attraktiv fér resenirerna, och
att samhaéllsplaneringen skapar goda férutsiattningar for en attraktiv och effektiv
kollektivtrafik.

Vid genomforandet av trafiken dr det viktigt att man utgar fran resenérens per-
spektiv. Trafiksystemet ska vara létt att forsta. Lattillganglig information, savél
fore som under resan, dr ocksé av stor betydelse, for att resenirerna ska uppleva
kollektivtrafiken som ett attraktivt alternativ.

Kol-TRAST ir ett komplement till handboken Trafik for en attraktiv stad (TRAST)
med férdjupning inom kollektivtrafikomradet. Kol-TRAST viinder sig bade till de
som arbetar med kollektivtrafik i nagon form och de som dr verksamma inom an-
dra sektorer avsamhillsplaneringen och i den rollen skapar forutsiattningarna for
att utforma ett attraktivt kollektivtrafiksystem. Handboken kan #ven anvindas
som utbildningsmaterial pa universitet och hégskolor.

Kol-TRAST baseras pa de kunskaper och erfarenheter som har kommit ut av EU-
projektet PROCEED - ett planeringsverktyg for kollektivtrafik i sma och medel-
stora stider. Kol-TRAST har diarutéver kompletterats med resultat fran svensk
forskning. Handbokens fokus ligger pa planering av kollektivtrafik i stider och
tatorter, men manga av principerna ir dven anvindbara fér annan kollektivtrafik.

Bestall eller ladda ner pa www.skl.se/publikationer
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