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Forord

Trafikverket har ombett Trivector Traffic att besta BRT, Bus Rapid Transit, och
dess potential for en framtida kollektivtrafik i &ige. Rapporten innehaller en
mindre kunskapssammanstéllning med ett sarskiltufolpd kostnads- och
stadsutvecklingsfragor. Arbetet behandlar allanfar av BRT fran olika varldsde-
lar men har ett fokus pa de europeiska systemerhackessa kan anvandas i ett
svenskt sammanhang. Rapporten ger sig pa den spagitan till en definition
av fenomenet BRT, beskriver dess kapacitet, desBgiméter for stadsutveckling
samt ger ett antal hallvarden vad galler invesgsrimch driftskostnader.

Lund 2012-12-18

Trivector Traffic AB
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Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

Bus Rapid Transit (BRT) ges allt storre uppmarksamh&verige. BRT
beskrivs ofta i termerna "Tank tunnelbana — korsbueler "Tank sparvagn —
kor buss”, vilket innebér att det handlar om etyklitativt och hdgprioriterat
kollektivtrafiksystem som &r baserad pa bussar.skapen om detta kollektiva
"fardsatt” ar daremot inte lika valspridd och &#and experterna ar det oklart
vad BRT exakt ar och var gransen mellan vanlig bafistoch BRT ska dras.
Som en fordjupning i Trafikverkets kapacitetsutiednférsoker denna rapport
satta fingret pa vad BRT kan vara och hur det biasoi en svensk europeisk
kontext. Rapporten innehdller darfor en mindre kapskammanstalining med
ett sarskilt fokus pa kostnads- och stadsutvecklidgor.

Syftet med denna rapport ar att 6verblicka vad BRTespektive kan vara.
Rapporten ger en bild av vilken form av BRT som d&resgsant i ett svenskt
europeiskt sammanhang, beaktandes den stadsuhgecktim framover ar
onskvard. Utifrdan detta kan BRT:s nisch for kollg&tifardmedelslosningar i
Sverige beskrivas.

1.2 Tillvagagangssatt

Arbetet baseras pa allméan tillganglig litteratunngkap om befintliga BRT-
system i drift samt erfarenheter fran tidigare kdtngppdrag som Trivector har
genomfort inom BRT och andra omraden.

Rapporten ger i ett forsta skede en definition mrdggpet BRT som bygger pa
den befintlig litteratur. Darefter behandlas kapetsfragan ingdende eftersom
frdgor om detta ofta kommer till diskussion. Kapetsifragan foljs ett kapitel
om BRT och stadsutveckling. Amnet &r i viss man kapil kapacitetsfragan,
och det ar av avgorande betydelse vad som menasemédskvard stadsut-
veckling. For att fortydliga tankegangar anvandsnepel frdn BRT-system i
drift. Detta kapitel foljs av tva kapitel om invesings- och driftskostnader.
Avslutningsvis diskuteras hur ett svensk BRT-syste@m eller inte kan se ut,
och rapporten avslutas vara slutsatser.

For att kunna séatta BRT i relation till sparbundesilgktivtrafik kommer i
somliga fall uppgifter att anges som ror sparvag.
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2. Vad ar BRT?

2.1 Allmant

Ingen allméngiltig definition tillganglig

Det finns for narvarande ingen faststalld defimitipd BRT. Det europeiska
projektet COSY, som vi &ven anvander oss av i detta arbete, éxaorgforts
med stdd av UITP (International Association of Ruliiransport) och resulte-
rade bland annat i en definition av BRT (se nedam®n letta &r langt ifrdn den
enda definition som finns tillganglig, och det &r stor vikt att svenska BRT-
projekt bor bygga pa en gemensam definition. Deekommer aven olika
bendmningar i olika lander for likvardiga hogkapeisisystem. | Frankrike
anvands ofta definitionen BHLS (Bus with a High LegéBervice eller BHNS
i pa franska Bus a haut niveau de service).

BRT (Bus Rapid Transit) ar ett transportsystem somnuddsjsnabbare resor i
stader an vanliga stadsbussar. Detta uppnas geirbéttfad infrastruktur och
tekniska hjalpmedel som ger bussen prioritet fovagotrafik. BRT-system
tillvaratar manga av spartrafikens fordelar i kondtion med busstrafikens
vasentligt lagre kostnader.

Prestanda som en definitionsansats?

Skillnaderna mellan "vanlig” stadsbusstrafik oclasmfik ar bl.a. linjestrack-

ning och antalet stopp. For resenéren innebarstadtrafik korta gangavstand
pa bekostnad av den totala restiden. Spartrafik rhkare linjestrackning i

kombination med farre stopp vilket totalt sett gar kortare restid, men i
medeltal langre gangavstand for resenaren. Sterktiuett BRT-system liknar

spartrafikens system med dess fordelaktiga kostidre

2.2 Definitioner av BRT som fenomen

Nedan foljer ett antal definitionsansatser somdkes satta fingret pa vad BRT
ar och framforallt var gransen mellan vanlig busf#troch BRT gar. Detta ar
enbart ett urval av definitioner och listan skidlenna géras mycket langre. De
valda ansatserna ger daremot en bild dver bredderBRiT-definitioner.
Definitionerna beskrivs i ett forsta skede som dech inga varderingar laggs i
det beskrivna. Avslutningsvis ges dock var syn pafa Sverige lamplig
definition av BRT som avvager de givna definitiorgern

L COST, Buses with High Level of Service, Final Report, 2011.



3

Trivector Traffic

The BRT standard 2

Institute for Transportation and Development (ITDM@skriver i en rappcten
klassificering foér bedomning av bussystem med B&8hskaper kallad The
BRT standard. Den har fyra klasser; guld, silveonbroch inte BRT. Klasserna
ar baserade pa ett stort antal faktorer som podldghe och dar totalpoangen
ger BRT-klassen.

= Guld 85-100 poang
m  Silver 70-84
=  Brons 50-69
= Inte BRT 0-49
De faktorer som tas med i beddmningen ar:

Trafikplanering (42 poang)

m  Anvands BRT-infrastrukturen av flera linjeB2andarden premierar att
BRT-strak utnyttjas av flera linjer sa att infragtiuren anvands mer fre-
kvent. 0-4 poang.

m Hallplatsstopp Begransning gallande starkare linjer som da hae far
hallplatsstopp kompletterat med svagare linjer stannar pa mellan-
liggande stopp. Med optimerade hallplatsstopp kettgrat med lokal-
linje ges tre poang. 0-3 poang beroende av standard

m  Turtathet (anges i minuterPodng delas ut separat for trafikering re-
spektive tid pa dygnet.

m  Forbetalning innan pastigning av fordonéthuvudsak finns tva sétt att
kontrollera efterlevnaden av biljettbetalning, agén genom att anstalla
kontrollanter som genomfor stickkontroller d& oéhedler genom att
bygga stationer med biljettsparrar dar resenamastmar stationen om
de har betalt biljett. Férbetalning innan pastignawv fordonet kan ge
upp till 7 poang. For full poang kréavs stationerdndjettsparrar place-
rade i mitten av kérbanan och stationsplattformiplaiter.

m  Sdkerstéllande att obehdrig trafik inte utnyttjardsgator och bussba-
nor. BRT-standarden innebar 2 poang for kameradvervgkminbussen
eller 1 poang for fastplacerade kameror vid entti#drussgata/bana.

m Incitamentsbaserade trafikavtal for operatorertupp till 3 poang for
kvalitetsbaserade avtal och 1-2 podng for konksutsatta upphand-
lingar utan incitamentsinnehall.

m  Operativt kontrollsystem for att motverka klumpnagbussarStandar-
den ger upp till 2 poang om ett sadant system fikas exempelvis
vara GPS-baserad 6vervakning av bussarnas lokatjser

m Integrerat biljettsystem med 6vrig kollektivtrafikan ge upp till 3
poang.

m Differentierat biljettpris i form av hogtrafikprisch Iagtrafikpris.Kan ge
upp till 2 poang.

2 The BRT Standard, Institute for Transportation and Development Policy,
http://www.itdp.org/documents/BRT_English_REVISED2_FINAL_LR.pdf.

% Weinstock, Hook, Replogle and Cruz, Recapturing Global Leadership i Bus Rapid Transit, A Survey of Select
U.S. Cities, 2011.
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m BRT-korridorer ar lokaliserade i strdk som har htgssandeefterfra-
gan.1-4 poang.
= Uppbyggnad av ett BRT-natveikan ge upp till 3 poéang for ett existe-
rande eller planerande av ett helt BRT-néatverk.
Infrastruktur (30 po&ng)

m  Fysiskt separerat utrymmExempelvis bussbanor och bussgator och
dess placering.

m  Bussbana mittplacerad i gatablpp till 7 poAng om mittplacerad buss-
gata/bana placeras langs de stréackor med hdgsidesa

= Signalprioritering.Upp till 4 poéang for val utford signalprioriterirggpm
prioriterar saval BRT-trafik som eventuell 6vrig btrafik i busstraket
framfor dvrig trafik.

= Hallplatser placerade pa stracka och inte i direkislutning till gatu-
korsningar.Upp till 3 poang om hallplatsen &r placerad m8@&n fran
en korsning.

Omkdrningsmojlighet for expressbussar vid statiodep till 4 poang.
Stationerna ar byggda pa tidigare vag/gatuutrymrole tar inte trottoa-
rer i ansprak.Upp till 3 poang.
m Stationerna ar mittplacerade i gatan och anvandsrffik i bada
riktningar. Upp till 2 poéang.
Hallplats/stationsdesign och hallplats-buss-granssnitt (12 poéang)

= Hallplatser som mojliggor angoring av flera bussamtidigt.Upp till 3
poang for bussar som har detta. Tva typer finns:

Flerlageshallplats

Sub stop$
m  Bussar med tre eller fler dérroppningadtan ge upp till 4 poéng.
m  Plant insteg fran hallplats till bus&an ge upp till 5 poang.

Passagerarinformation och kvalitet (8 po&ng)
m Passagerarinformation vid hallplats och pa fordonkan ge upp till 2
poéng.
Varumarkeshantering (fordonen och systemédpp till 3 poang.

Trygghet och sakerhet samt vaderskydd vid stati@arstationen ar
minst 8 fot bred, trygg och vaderskyddad kan deigetill 3 poang

4 Som en flerlageshallplats men med tillrackligt utrymme mellan hallplatslagena s att bakomvarande buss kan
avga oberoende av framforvarande buss. For svenska forhallanden tillits maximalt tva efterliggande
hallplatslagen for att en buss skall fa avga fran det bakre laget utan att dven stanna vid det framre laget.
Det ar for att resenarerna ska slippa tvingas springa langs en lang hallplats for att stiga pa sin buss i de
lagen dar flera bussar angor héllplatsen samtidigt.
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Integration och tillganglighet (8 poang)

m  Forbattringar av gangvagar i anslutning till BRTstgmets hallplatser
samt langs BRT-strakeéfan ge upp till 2 poang.
Cykelvagar langs BRT-korridorgkan ge upp till 2 poang.
Sakra cykelparkeringar i anslutning till hallplat&an ge upp till 2
poang.

m Lanecykelsystem i anslutning till BRT-hallplatséan ge upp till 2
poang.

Fordelningen mellan de olika faktorerna for tof00 poéng illustreras i Figur
2-1 nedan. BRT standard medger till folid av sin hygmnad att flera BRT-

system med samma totalpoang kan se olika ut pgalikevambitionsnivaer pa

enskilda faktorer och likval falla inom samma BRads. Det ar samtidigt
tydligt att trafikplanering och infrastruktur ar eéeskilt viktigaste parametrarna
for att uppna ett transportsystem som faller inédmgam av BRT-klasserna.

m Trafikplanering
m Infrastruktur

m Hpl/stationsdesign och
hpl-buss-granssnitt

Passagerarinformation och
kvalitet

m Integration och
tillgénglighet

Figur 2-1 De ingdende faktorerna och dessa inbérdes andel fér bedémning av ett BRT-system enligt
the BRT standard.

COST®

| EU-projektet COST anvands en inledning pa tre eriér BRT-system. Full-
BRT ar den mest avancerade varianten som i dagsfigdtan hittas i Europa.
COST beskriver denna BRT-niva pa foljande satt:

“Full-BRT represent bus systems that can achieveaistyle performanc-
es. They necessitate full grade-separated tramsis voff-board fare collec-
tion, frequent and rapid services, modern and clesdnicles. Bogota, Bris-
bane and Ottawa are the most famous Full-BRT exas-gescribed by
Wright and Hook.”

5 COST, Buses with High Level of Service, Final Report, 2011.



6

Trivector Traffic

Den lagsta BRT-nivan betecknas BRT-Lite som haraetdl ingredienser som
ocksa forekommer i de fullskaliga BRT-systemen, mefattningen av atgarder ar
betydligt mer begransat. COST beskriver dennaadage enligt foljande:

“BRT-Lite is the ‘lower limit' of the BRT conceptral must be as a mini-
mum faster than a normal bus line. It is often eobd by greater stop spac-
ing and priorities at junctions. These lines ofta@ve their own identity by
using a brand name, logo and specific colors appbebuses and stations.
BRT-Lite is the most common form of BRT in North Anca (the Van-
couver B-line in 1996, Chicago since 1998, the bRapid Bus in Los An-
geles since 2000, etc.).”

Mellanliggande variant enligt COST benamns BRT-He®enna mellanniva finns

framforallt i USA men aven i Europa (exempelvis BouAmsterdam Zuidtan-

gent). Man kan saga att de "harda” infrastrukturgonenterna tilltar i jamforelse

med BRT-Lite, dock med vissa undantag (t.ex. isiachor) so gor att det inte kan
klassas som Full-BRT:

“Recently, the intermediate ‘BRT-Heavy' concept leaserged described in
2006 by Gray et al., emphasizing the on-streetod¢eld right-of-way at the
heart of the system to cut time and ensure regelasices. Flagship projects
such as the Cleveland Health Line and the Eugen¥ Bxken line should

contribute to develop the BRT-Heavy concept. Stkige percent of Amer-
ican BRT projects scheduled for completion by 283 described by Kantor
include dedicated right of ways as an integral comemt.”

BRT-Heavy
BRT-Lite French BHLS Concept Full-BRT

USA/Canada

Blue Busses TEOR
Europe (Stockholm -Sum)l (Rouen - France)

Figur 2-2  Olika BRT-nivaer enligt COST

Bus Rapid Transit Systems and Beyond °

Detta examensarbete fran den federala tekniskakbtagsi Zurich (ETH) ger
en bred bild av BRT-system. Den allmanna definitiome BRT lyder enligt
foljande:

“Bus rapid transit systemare qualitatively enhanced bus systems that
aim at providing cost-effective urban transporthwét strong customer
focus, a high quality of service, a suitable cafyaaind a beneficent so-
cial, economic, and environmental impact. This dhi@aved through a
combination of high-quality vehicles, infrastructar service and opera-

5 Sorg, D., Bus Rapid Transit and beyond — Exploring the limits of a popular and rapidly growing urban
transport system, ETH Zirich (Master Thesis).
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tion plans, branding elements, as well as operatinanagement, vehi-
cle prioritisation, and fare collection technolagievhich are selected
and specified individually for every implementaticase, requiring well-
organized and integrated planning.”

| examensarbetet gors en indelning i foljande blika utformningar:

BRT light: Definieras som en forbattring av bussygsté med snabbare
busslinjer och fler turer. Kan déarfor liknas victdem i Sverige kallas
stombussar.

Understatement BRT: Skiljer sig fran BRT light genfstamforallt hog
andel reserverade kdrbanor.

Heavy infrastructure BRT: BRT-system som vi framftbignner fran
Sydamerika vilket innebar mycket omfattande infuglgturatgéarder.
Dessa system har ofta flera korfalt for busstrafigeh har en mycket
hog kapacitet.

Intelligent BRT: Denna form av BRT ar mycket lik Unsatement BRT
men inkluderar teknisk hjélputrustning. Detta kanavatt med optiskt
teknik, eller pa annat satt, guida fordon. Avgramgen till Underste-
ment BRT nagot luddig.

Idéstudie BRT Stockholm (SL) ' respektive KTH ®

Det finns ett antal varianter av BRT-system med fak@islika bestandsdelar.
Trivector och KTH har i en kunskapssammanstallndemtifierat sex sarskilt
utmarkande komponenter for BRT som redovisas i néélande lista. Det kan
konstateras att man har undviker att dela in BRIIkadklasser. Istallet har man
valt att beskriva ett antal ingredienser som utgtirBRT-system, dvs. hur
systemet skiljer sig frdn annan busstrafik.

Kdrbana: Raka tydliga linjestrackningar som medgedethastigheter
pa minst 20 — 35 km/h, ungefar som aldre tunnelbEukprioritet pa
egna bussbanor och skyddade busskorfalt.

Stationer: Tydliga hallplatser/stationer med retainga avstand. Place-
ras dar byten med andra trafiksystem erbjuds.

Fordon: Fordon med hog kapacitet, tydlig profilgroch genomtankt
design.

Biljettforsaljning: Forvisering med sparrlinjer all&rkdp och slumpvis
biljettkontroll.

ITS (Intelligent Transport System): Signalprioritey, kommunikations-
system, realtidssystem och sakerhetssystem.

Full prioritering kravs.

Trafik- och handlingsplan: Planen ska anpassas aft&indarens och
utévarens behov och utgor en nyckel for ett franggéikt BRT-system.

Bra framkomlighet och hog medelhastighet uppnas mesdrskilda bussgator
alternativt kollektivkorfalt och genom en sa rakjdistrackning som majligt. En

7 Backwall, K.E., Idéstudie BRT Stockholm, SL, 2009.

8 Andersson, PG., Gibrand, M., Kottenhoff, K., Bus Rapid Transit i Sverige? - kunskapssammanstallning med
identifiering av forskningsfragor, KTH, 2009.
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annan viktig faktor &r tydligheten; det ska var&ednfor resenéren att hitta till
hallplatserna/stationerna och det bor finnas emlatgekarta som tydligt visar
linjernas strackning och bytesmaijligheter till anneafik.

2.3 Rapportens syn pa BRT

| detta fall har vi inte ambitionen att uppfinnaulet pa nytt. Det man kan
konstatera ar att BRT kan ha olika omfattning valeg@mbitionsnivan. En
klassificering som det gors i manga rapporter amed en klok ansats.

Den amerikanska "BRT-Standard” ar ett intressargd®rtill att definiera ett

system efter dess faktiska "ingredienser”. Helt éambart ar det enligt var
uppfattning inte i en europeisk kontext. Det fineg antal punkter som
uppfattas som markligt ur vart perspektiv. Exemjsabremieras differentierade
biliettpriser for olika tider pa dygnet vilket aryoket ovanligt i Europa

samtidigt som det egentligen inte har ndgontinggéta med om det handlar
BRT eller e;.

COST-rapportens och det schweiziska examensarbetestoat sett samma syn
pa BRT dar den understa gransen dras vid det sorBudrige kallar stombus-
sar. Vi bedomer att ansatsen till definitionenridressant men att den understa
gransen &r for otydlig. Skillnaden mellan vanligsbwafik och stombusstrafik
ar marginell.

Den svenska definitionen som ges av bade SL och K&Hsig inte pad en
klassificering av BRT-nivaer utan faststéller etttahningredienser som
tillsammans utgor BRT.

Man kan sdga att SL:s/KTH:s definition inte st&ontrast eller konflikt med
varken COST-rapportens eller det schweiziska exaaneetets syn pa BRT
under forutséattning att den lagsta BRT-klassen abddas.

Var syn pa BRT motsvarar darmed i huvudsak det seskrivs av Trivector,
KTH, COST och det schweiziska examensarbetet. Dittabar att namnet
BRT kan anvéndas for system med o6vervagande debénss dar medelhas-
tigheten ar hog, bussarna ges genomgaende priaikt kundfaciliteter
(hallplatser, biljettkop m.m.) motsvarar definieedditerier.

Med denna definition som ansats kan arbetets asgido utstakas. Arbetet
kommer inte att behandla stombussar som de exemdéins i Stockholm
(bldbussarna) eftersom deras BRT-standard ar fonligsyespektive lag.
Arbetet inriktar sig inte heller i forsta hand pd tinga BRT-systemen (BRT-
Full) eftersom det inte finns nagra exempel pa sadystem i Vasteuropa eller
USA. Arbetet inriktar sig i huvudsak pd BRT-Heavysdsystem vi ser ansatser
till i Sverige (t.ex. i Goteborg och Jonkdping) odér det finns ett antal
europeiska exempel (Nantes, Rouen, Enschede m.fl.)
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3. Kapacitet

Trots att BRT i detta arbete anses som ett nytekolt fardsatt (som exempel-
vis i Sorg, fotnot 10) med saregna egenskaper utgdmtliga fall bussar, om
an i olika utféranden, grunden i BRT-konceptet. Bétn vara standardbussar,
ledbussar eller dubbelledbussar. Med kapacitet mmedatta sammanhang hur
manga passagerare som kan forflyttas i ett BRT-8ystét BRT ska ha hog
kapacitet definieras av Trivector och KTH (se ovaren det ar av intresse att
forsta var granserna gar.

Kapaciteten avgors av fyra olika delelenfent

Fordonsstorlek

Turtathet

Korridorens fordonskapacitet
Hastigheten

3.1 Fordonsstorlek

Fordonets storlek avgor naturligtvis hur manga agssare som kan transpor-
tera (sittande och staende). Detta kan lata enklaread det ar men beror pa
hur man bestdmmer grénsvardena. Antalet sittplaseisserligen givet men
antalet staplatser kan ha stora variationer. Dea @gsénsen kan variera fran att
vara vad sjéalva fordonskonstruktionen tél eller ménga passagerare pef m
som tillats, alternativt om det finns kvalitetsmath hur pass full en buss ska
vara. Hur full en buss far vara innan man valjert Bardsattet kan skilja sig
mellan olika trafikantgrupper och lander. Ska bdlislockas, som annars har
garanterad sittplats, eller ska samhéllet erbjudgighet for manniskor utan
tillgang till bil att réra sig 6ver langre avstalmth darmed kunna fa arbete
langre bort fran deras hem? Man kan anta att m@igmi i europeiska stader
snarare &r just bilisterna medan synsattet i Syd&anech Afrika snarare ar att
erbjuda resmojligheter 6verhuvudtaget. Detta katurhigtvis spela in i
uppfattningen om vilken trangsel passagerare skada

For att forenkla resonemanget ndgot kommer vi dtimingsvis att tala om
teknisk och praktisk kapacitet dar den tekniskaak#pten beskriver hur full
man kan "packa’ en buss medan den praktiska k&gteai aven tar hansyn till
om nar fordonet av resendrerna uppfattas som fiNk, att ndgon form av
kvalitetsmatt inblandas.

® Sorg, D., Bus Rapid Transit and beyond — Exploring the limits of a popular and rapidly growing urban
transport system, ETH Zirich (Master Thesis).
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Teknisk kapacitet

Det ar vanligt att busstillverkare anger den tekmikapaciteten for sina
produkter. Detta kan i vissa fall handla om kapadiaserad pa vad fordonets
konstruktion tal (vikt, som i Tabell 3-1), och sakrda koppling till hur mycket
utrymme en passagerna maste ha. En bedémning atekieiska kapaciteten
for de tre vanligaste busstyperna anges i Tab&ls8m baseras pa en presentat-
ion frdn Volvo. Kom ihag att dessa siffror ar urigdifa och att de kan skilja
sig nagot fran buss till buss beroende pa inredmiviiplering, tillverkare m.m.

Tabell 3-1 Ungefarlig teknisk kapacitet for olika busstorlekar.

‘ Fordon Teknisk kapacitet (sittande och stdende)
Standradbuss 12 m 100
Ledbuss 18 m 175
Dubbelledbuss 24 m 270

| COST-projektet beskriver man ocksa kapaciteterofika fordon. | detta fall
baserar sig siffrorna pa antalet sittplatser plisaatalet stdende uppgar till 4
personer/m2. Att ha 4 personer/m2 som matt ar esida standard” vilket
innebar att mattet ar mer av teknisk an praktistakidr. Tabell 3-2 aterger
COST-beddmningen av fordonskapaciteter.

Tabell 3-2 Kapaciteterfor olika fordon enligt COST med ett dimensioneringsmatt pa 4 stdende/m?

| Fordon Langd (m) Kapacitet (passagerare)
Standardbuss 12 80
Dubbeldéckare 12 95
Ledbuss 18 120
Dubbelledbuss 24 150
Spérvagn 43 280
Zurich

Trafikbolaget i Zurich (VBZ) har definierat fordoreermaximala kapacitet
enligt Tabell 3-3. Det totala antalet passagerame anses kunna transporteras
pa ett passagerarvanligt satt skiljer sig avsefvart den tekniska kapaciteten
och ligger i samtliga fall runt halften av vad samges i Tabell 3-1. Antalet
passagerare varierar kring 2personérimen skilier sig négot beroende péa
fordonet (leder hos ledbussar erbjuder exempelyiskat plats for stdende).

Tabell 3-3 Zirichs trafikbolags (VBZ) matt pa olika fordonstypersmaxkapacitet. Att trddbussar har
storre kapacitet an dieselbussarna beror pd att motorn tar mindre plats frdn passagerarut-
rymmet. Kélla: Systemanalys for lokal kollektivtrafik i Malmo, Malmé stad.

och Bredd (m) Antal Antal Totalt antal Antal passage-

sittplatser staplatser rare/m2

Buss, 12m 2,55 33 21 54 1,76

Ledbuss, 18m 2,55 43 41 84 1,83
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Tradbuss, 2,55 45 52 97 2,03
18,7m

Tradbuss, 2,55 61 67 128 2,03
24,7m

Spérvagn 2,20 50 54 104 2,21
hdéggolv,

enriktning,

21,4m

Sparvagn, 2,40 90 113 203 2,35
laggolv, 36m

Stockholm 1°

SL i Stockholm har i samband med framtagandet aemséitsstrategin aven
tagit fram nya matt for den praktiska kapacitetes blika fordonstyper. Det
handlar alltsd om nagon form av kvalitetsmatt fitr kunna dimensionera
fordonen réatt sd att de aldrig kanns overfulla. iébnen av den praktiska
tillgangligheten i Stockholms fall lyder enligt féhde:

Den praktiska kapaciteten motsvaras av att allplaiser och 20-40 % av
staplatserna i genomsnitt under en timme anvandslgrd mest belastade
delstrackan under maxtimmen, i den mest belastktfengen.

Som man kan se i Tabell 3-4 &r Stockholms bedémawmgden praktiska
kapaciteten strangare an for jamforbara fordonrichi

Tabell 3-4 Praktisk kapacitet enligt SL.

Fordon och langd  Antal sittplatser Antal staplatser Praktisk kapacitet  Totalt praktisk
(maximalt) staende kapacitet

Ledbuss 18 m 45 70 14-28 59-73

Sparvagn, 40 m 100 150 30-60 130-160

Snabbsparvagn, 155 365 73-146 228-301

2x30 m

Exemplet frAn en tunnelbanelinje i Stockholm undergonens rusningstid
(Figur 3-1) visar hur stor skillnaden &r mellanrtisk och praktisk kapacitet
samtidigt som vi alla kan goéra oss en bild av hankat” fullt ett tunnelbane-
tag kan upplevas just under denna redovisade tinpaetygnet.

10 Méller, M., Systemanalys for lokal kollektivtrafik i Malmé - For buss, superbuss och sparvagn, Malmé stad,

2012.
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Antal resenarer

1400 -
1200

Teknisk kapacitet

800 [ A = Praktisk kapacitet

: "

N N A
- = < . 2 == Resenarer
600
e Ny praklisk kapacilel

400 Resenarer, medeltal

= Sittplatser
200 -

07:30 08:30

Figur 3-1 Antalet passagerare/avgang pa& en tunnelbanelinjelinje i Stockholm mellan kl. 07:30 och
08:30 p& morgonen.

3.2 Turtathet och korridorens kapacitet

En hog turtathet ar bade kopplat till kollektivikains attraktivitet och kapacitet

vad galler antal resenarer som kan transportetasréegseln som kan uppsta i
korridoren bussarna emellan. Om vi antar att foesiopa en linje alltid ar av

samma storlek kan desto fler personer transporfarflsr avgangar det finns

under en timme. Blir avgangarna per timme for mangjeras att bussarna star
i vagen for varandra.

Figur 3-2 illustrerar sambandet att vantetid kamgkas och déarmed okar
kollektivtrafikens attraktionskraft till en avganar 5: minut. Gar turer oftare
an sa okar risken for trangsel samtidigt som vid#etinte kan minskas i lika
stor utstrackning.

Vantetid ( \) Tidtabellsberoende

30
Okad trangsel samt

miljoproblem
25 4

-/
20
15 -

10

-

—
—~

S 10 15 20 20 30

Avgangar per timme

Figur 3-2  Samband mellan turtathet, attraktivitet och tréngsel. Kalla: HiTrans.
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Tabell 3-5 anger den maximala praktiska kapaciteteder en timme i en
riktning for olika fordonsslag och turtatheter. @tgspunkten ar den nagot
hogre praktiska kapaciteten enligt Zirichs bedogunirurtatheter hogre an 3
minuterstrafik anges ej da risken for trangsel auss emellan blir betydande.

Tabell 3-5 Turtatheter och praktisk kapacitet under en timme i en riktning for olika fordonsslag som
finns i Zurich

Turtatheter (praktisk kapacitet i antal passagerare )

15 min.-trafik 10 min.-trafik 7,5 min.-trafik 5 min.-trafik 3 min.-trafik
Standardbuss, 216 324 432 648 1080
12m
Ledbuss, 18 m 336 504 672 1008 1680
Dubbelledbuss, 512 768 1024 1536 2560
24,7 m
Spérvagn, 36 m 812 1218 1624 2436 4060

Vid stora resandefldden ar det alltsd av stor wiktavgora fordonsslag och
turtathet. Samtidigt ska en sa bra (dvs. tat) krabm mojligt erbjudas som
aven tar hansyn till trangsel.

Finns det langa hallplatser med flera lagen och ameett korfalt per riktning
Okar naturligtvis kapaciteten i ett bussystem. Dére blir andra aspekter
lidande som exempelvis otnskade barriareffektaissttveckling pa manni-
skans villkor, begransning av trafikytor m.m.

3.3 Hastighet

Som namnet BRT redan avsldjar handlar det blandtammaatt kunna erbjuda
snabba kollektivtrafikresor. Hastigheten som skandis ska vara hog vilket ger
relativt ldnga hallplatsavstanden. Hoga maxhastigh@nebar daremot att
infrastrukturen tappar i kapacitet eftersom avsghnohellan fordonen av
sakerhetsskal maste okas.

Hoga kommersiella hastigheter innebar darfor aftagtrukturens kapacitet
avtar nagot vilket da i sin tur tydliggor problemkan med trangsel vid for hoga
turtatheter (kor man snabbt maste avstandet migtdonen oka).

Hastighet och kapacitet kan ocksa ses utifran laddiavstand, hastigheten som
ska uppnas mellan hallplatserna och hallplatsugiee& For att kunna
utnyttja hastighetskapaciteten (hogsta tillatnatighst) mellan hallplatserna

1 Om detta handlar om systemets kapacitet, prestanda eller potential kan man diskutera kring. | detta fall har
vi valt att behandla det som en form av kapacitet som bor utnyttjas optimalt men som har sina begréans-
ningar i form av héllplatsavstand, turtathet, attraktivitet m.m.
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kravs ett visst hallplatsavstand. Ju hogre tilldtastighet, desto stérre behtver
hallplatsavstandet vara for att utnyttja dennaittih hastighet. Samtidigt far
hallplatsavstanden inte blir for stora eftersomggdstandet i sa fall kan bli for
langt och resandeunderlaget minskar (resenarskefsmupotentialen utnyttjas
da inte tillrackligt). En balans mellan hallplatstdnd och kérhastighet maste
darfor hittas. De foljande tva figurerna fr&n Hifsaprojektet’ illustrerar
sambandet mellan héllplatsavstand och korhastigtigair 3-3 och Figur 3-4).

400 metres
5 minutes walk

= 9 a
|
[ 400 m|
&
2 :
| X
[ 600m |
&
| |
[ soom |

Figur 3-3  Kopplingen mellan hallplatsavstandet och gangavstandet.

2 HiTrans Best Practice Guide, Public Transport — Planning the networks, 2005.
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Figur 3-4  Kopplingen mellan hallplatsavstandet och korhastigheten som kan uppnas.
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4. Stadsutveckling och utveckling av BRT till
sparvag

4.1 BRT som ett medel for stadsutveckling?

Den Onskvéarda utvecklingen

For att kunna beskriva vilken roll BRT kan fa foadsutvecklingen bor forst en
definition av vad som kan anses som onskvard fdargtadsutveckling goras.
Ur en persontransportsynvinkel beskriver exempejvisjektet "Den goda
staden” en god stadsutveckling pa foljande satt:

"Samtidigt som staderna lockar allt fler och pemgén okar, 6kar ocksa
behovet av persontransporter i och mellan stddéitmaningen ligger i
att skapa en val fungerande regional trafik ochtshgt gora det mojligt
att ga, cykla och aka kollektivt i staderna, sdittafiken kan minska.

For att na dit maste de centralt placerade jarrstagenerna behallas.
Till dem ska kollektivtrafiken prioriteras. For athinska biltrafiken

maste hastigheten dampas i innerstaden, miljozofimas, parkerings-
regler och taxor ses O6ver och dessutom maste gatoen forandras sa
att de blir attraktiva att vistas pa.”

Detta innebar sammanfattningsvis att:

=  Den 6kade rorligheten bor fangas av grona fardmigdelg, cykel,
kollektivtrafik)

m Biltrafiken maste minska
®m  Gaturummen ska vara attraktiva att vistas pa

Bland annat behdver kollektivtrafiken prioriterasibart om kollektivtrafiken
prioriteras kan biltrafiken minska. Darutdver be@bkapaciteten i de kollek-
tiva systemen Oka for att kunna transportera féteacilister och nya resenarer
som harror fran en okad rorlighet.

BRT som en drivkraft for stadsutvecklingen

Inledningsvis kan konstateras att BRT ar klart papare i ny- eller ombygg-
nadsomraden &n i de trangre europeiska stadskarnddenna tendens
konstaterar vi exempelvis i Amsterdam (Zuidtangenté&nschede, Utrecht,
Lund m.fl. Detta innebar daremot inte att BRT i st@norna inte finns (se
t.ex. Rouen, Nantes, Utrecht) men gestaltning o¢havéorvag ar inte i alla
lagen de basta (i Nantes forekommer t.o.m. kom@ckor av blandtrafik). |
detta avseende har sparvagen en viss fordel déenldare kan integreras i
exempelvis gagator och andra tranga utrymmen ¢tykiirvag utan avvikel-
ser/vingelutrymme).
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Denna inledande brasklapp ska inte undermineraighéjerna med BRT utan
det ska enbart visa pa att acceptansen for bussadskarnor ar mindre an for
sparburna varianter. Att det finns goda exempelfiglgta dock just fran om-
eller nybyggnadsomraden) som med férdel kan ananiamadra sammanhang,
t.ex. i Sverige, ar viktigt att poangtera.

Nedan foljer ett antal exempel pa BRT-system i dsifim har lite olika
funktioner. Det gemensamma fér dessa exempel aalattkan inordnas i
COST-nivan BRT-Heavy.

Enschede/Twenteregionen

BRT-systemet i Enschede har bade en lokal och rabgiomktion. Enschede
har pad ett tragiskt satt blivit kant ar 2000 nér lager med fyrverkerier

exploderade och fler &n 20 manniskor miste livain&digt som denna olycka
satte Enschede pa kartan sd maste aven stadsirtgeckli olycksomradet
framhavas. Kvarteret har ater byggts upp med hadeaiav berémda arkitekter
och man tog ocksa tillfallet i akt att lagga en BRFridor som sarskiljer sig

genom konstgrasremsor i mitten av kdrbanorna. Deletal] tillsammans med
designade armaturer for gatubelysningen gor dgttem till en bra forebild

for stadsutvecklingen (se Figur 4-1).

Det bor tillaggas att Twenteregionens BRT-systemsackar anvant sig av
innovativa losningar vad galler signalreglering oeversibla busskorfalt i vissa
lagen (Figur 4-2).

Figur 4-1 BRT i Enschede.
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Figur 4-2 Reversibelt busskorfalt i Enschede (anvéands i bada riktningar beroende pé trafikmangder-
na).

Zuidtangenten, Amsterdamregionen

Zuidtangenten i Amsterdam har en helt annan funkdio systemet i Twente-

regionen. Zuidtangenten kan jamféras med Tvarbasaockholm, dvs. att det

ar en tangentiallinje som aldrig angor sjalva aemtr Zuidtangenten angor

bland annat flygplatsen Schiphol. Zuidtangenten kanske ett av bésta

exemplen pa BRT-strék i Europa. Bortsett fran deopide bussbanorna (med
sarskild tunnel under en landningsbana vid Schjpb@ &ven kommenteras att
inspiration delvis har hamtats fran spartrafikeoanlnar, se Figur 4-3) samt att
hallplatserna har en speciell design (se Figur.4-4)

Zuidtangenten byggs ut med forgreningar. Intressanatt man vid denna
utbyggnad anvander sig delvis av gamla jarnvagsikmvfor att kunna
tillgodogora sig av den gynnsamma geometrin sonviyen innebar. Fa snava
kurvor innebér for resendrerna mindre sidoacceterat och darmed en mer
bekvam resa samt att hastigheten kan hallas hagttahvandningen av gamla
banvallar som korridorer fér busstrasfiken berdsrdlangre ner (se aven Figur
4-16).
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Figur 4-4 En av Zuidtangentens héllplatser.
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Utrecht

Utrecht har tvd BRT-korridorer som pa olika vagarbfider stationen,
centrum, Campus och sjukhuset. Det kan beskrivas etbravancerat BRT-
system som pa ett stalle aven passerar under snikgrgenom en for bussarna
sarskilt byggd passage ("fly-under”). Utrechts systhar alltsa varken nagon
direkt regional funktion som Enschede och ar irgkeh tangential utan har till
huvudsyfte att sdkerstdlla snabba och bekvama rastlan centrum och det
besoksintensiva Campus-/sjukhusomradet. Utbyggnadémlvcentrala till
perifera lagen som i exemplet Utrecht eller somkanner det fran Lund
Brunnshdg kraver goda kollektiva kommunikationer fitt nd malen om
hallbar stadsutveckling

Figur 4-5 och Figur 4-6 ger ett intryck av UtrecBRT-strak i de mer centrala

delarna av staden samt vid Campus. Utrecht har éwemmabbsparvag och det
har beslutats till att konvertera ett BRT-strak sfidrvag pa grund av det stora
antalet resande.

Figur 4-5 Bussbana i centrala Utrecht.
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Figur 4-6 BRT-korridor p& Campus-omradet i Utrecht.

Nantes

Nantes ar en av de franska nya sparvagsstadernfiafefiorsta borjan tankt
sparvagslinje har byggts som BRT-strék eftersomndetaansags vara for lagt
for att motivera en dyrare sparvag. Resultatet Intgecket lyckat for den sa
kallade "Busway”. Busway i Nantes forbinder stadeestwm med lle de
Nantes som ar ett tidigare industriomrade som umbersenaste artionden
forvandlats till kontor. Linjen fortsatter dareftet till stadsdelar langre fran
centrum.

Som vid byggandet av sparvag i Frankrike har maenafor BRT-straket
minskat bilens utrymme och fraschat upp hela stexsret kring sjalva
korbanan. | praktiken kan sagas att de franskeekiltrafiksatsningarna pa
egen bana (buss eller sparvag) alltid har en viktligfor stadsutvecklingen och
den sociala integrationen (linjerna kopplar oftekafiade problemomraden till
stadens centrum).

Bilderna i Figur 4-7 till Figur 4-9 ger intryck fraNantes Busway. Som man
latt kan konstatera vore en omstallning till sp@sgiift mojligt i fall att
kapacitetstaket med ett bussbaserat system slsle n
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Figur 4-7 Buswayhallplats som méjliggér plant insteg genom nedsankt kérbana. Foto: PG Andersson

Figur 4-8 En stadsmotorvag som fick gora plats for Busway. Foto: PG Andersson
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Figur 4-9 Tank sparvag — kor buss, &ven i rondeller. Foto PG Andersson

Cleveland

Cleveland ligger i delstaten Ohio, norra USA. Stadm knappt 400 000
invanare, och i storstadsregionen finns cirka 2jomdr invanare. Ar 2005
paborjades byggnation av ett BRT-system kallat Heale som forbinder
centrum med omraden Oster om staden. Bussbana ffistasglens mest centrala
delar, for att overgd till fard i blandtrafik medriga fordon strax utanfor
stadens centrum. Cleveland, och Enclid Avenue sofftIBien foljer, har en
intressant och for USA ganska typisk historia nét géller utvecklingen av
stadskarnan dver tid.

Med framvéaxande valstand under industrialiserinkgmg ar 1860 - 1920 blev
Euclid Avenue en paradgata dar datidens industmaeyg lat bygga villor pa
bekvamt avstand fran centrum déar stadens affargdistixte fram. Med tiden
blev det dock mer attraktivt att bosatta sig oster staden. Avfolkningen i
kombination med depressionen 1929 inleddes avefiniall och samtliga
investeringar upphdrde under lang tid framover.
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Figur 4-10 Euclid Avenue 1914. Kalla: The Cleveland Public Library Collection/courtesy of Turner
Publishing, http://cleveland.about.com/od/clevelandhistory/ig/Historic-Photos-of-
Cleveland/Historic-Photos---Euclid-Ave.htm

Euclid Avenue har dock alltid varit en viktig traomstkorridor i staden vilket

gjort att forfallet genom aren inte passerat osethgs Euclid Avenue finns ett

par av stadens storsta arbetsplatsomraden oclrsitete

Olika alternativ for en effektivare kollektivtrafiings Euclid Avenue diskute-
rades under arens lopp. Det fanns tidiga planeatpénvestera i tunnelbana,
men det visade sig att detta skulle bli for dyill. Slut fattades beslut att bygga
ett BRT-system istéllet. Totalt investerades cirk® Zniljoner dollar, och ar

2008 invigdes BRT-linjen langs Euclid Avenue.
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Figur 4-11 Busshallplats i Cleveland

Projektet beskrivs som mycket framgangsrikt. Aritedsande 6kade med 60 %
forsta aret och medelhastigheten for bussar p&kstndokade med 34 %.
Resandet uppgar till cirka 14000 passagerare peragamedeldygn. Under
2011 gjordes totalt 4,5 miljoner resor. Linjestndicigen ar cirka 11 km lang.

HealthLine &r en mycket betydelsefull komponentdén positiva utveckling

som skett, och pagar, langs gatan och narliggana@den. | samband med
omdaningen av Euclid Avenue flyttades 518 av 726tdansparkeringar for
bilar vilket mgjliggjorde bl.a. stadens forsta cidanor, och resulterade i en
battre miljo for fotgangare. Cirka 1500 trdd plaatees langs strackan,
offentliga ytor rustades upp och mark for bostéaderisades.

Riktade investeringar fran offentliga organisationeh myndigheter pa federal
och lokal nivd har lockat privata investeringar sgjort projektet mycket

framgangsrikt ekonomiskt. Att det blivit attraktiatt bygga bostader langs
busslinjen har bidragit till att 6ka kollektivtr&éns intakter. Totalt anges att
investeringen pa 200 miljoner dollar har lockat esteringar varda 4.3
miljarder dollar, framst i fastigheter.. Just pidgis finansieringsform med
offentliga investeringar fran olika nivaer (fedemlIstat och lokal) har bidragit
till framgangarna och vackt intresse fran andrdesta USA.

BRT-systemet har en mycket tydlig profil med en udésign och ar anpassat
for resenarer med funktionshinder. Bussarna ar avidtyp och det ar tillatet
att ta med cykel pa bussen.

= Louis Stokes
Station at
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HealthLine Stations %%@{/ .

% %,
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£ Cleveland Clinic University Hospitals

Public Euclid Ave.
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Figur 4-12 Healt Line &r Clevelands BRT-system. Kalla: Cleveland Regional Transport Authority och
www.rtahealthline.com

Pa gang i Sverige
De mest aktuella och uppmérksammade BRT-projekte3varige hittas i
Malmé och Karlstad.

Malmos sa kallade Superbussar ska forbattra frartighaten och akhastighet-
en for resenarerna pa dagens tyngsta linje. Sugeaima kommer att forbinda
Rosengard med centrala Malmé vidare till Vastra HamnMalmos har
kommit ganska langt i planerna, vilket innebarnaétn har bestamt att képa in
VanHool:s dubbelledade ExquiCity. Bussen kommewaita en innovation da
den ar ett gas-/elhybridfordon vilket inte tidigdtenits i denna storleksord-
ning. Anledningen varfor Malmo vill lyfta busstrefin pd denna stracka har
olika skal:

Forbattra kapaciteten
Forbattra attraktiviteten

Integration (linjen forbinder Rosengard och Vastearthen som ligger
l&ngt ifrdn varandra pa den socioekonomiska kartan)

m Ett hogkvalitativt busstrak ses som ett forsta stegn sparvag.

TR

O -

- ——

Figur 4-13 Malmos superbuss blir en 24 meter lang VanHool ExquiCity som ska levereras i 15
exemplar feb 2014-maj 2014 infor trafikstarten i juni 2014.

Karlstads BRT-planer &r visserligen inte lika lafgtmskridna som i Malmo
men projektet ar mycket intressant da det visaBRI aven i stader i storleks-
klassen pa runt 50 000 invanare mycket val kan edralternativ. Liksom
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exemplet fran Utrecht ar det dven i Karlstad taakt det hogkvalitativa
busstradket ska koppla centrala Karlstad med sjuthash Campusomradet.
Tillgangligheten till det perifera Campusomradednfrcentrala Karlstad och
aven kopplingen till det ndgot avsides liggandéisjiset kommer att forbattra
kollektivtrafiken avsevart. Dessutom ansluter sttdkill Varmlands storsta
kdpcentrum.

Aven i Stockholm &r intresset for BRT stort. | Stookns fall ar BRT en
utveckling av konceptet med de bla bussarna ochesfglia en lucka bredvid
tunnelbanan, sparvag, snabbsparvag och resterasdedfik.

BRT:s ekonomiska inverkan pa fastigheter och hyror

Det finns ofta tydliga samband mellan hur omradattsaktivitet forstarks av
sparburen kollektivtrafik. Attraktiva omraden dréll sig investeringar och
hyrorna hojs. Detta ger avtryck i stadsutvecklicg smarkanvandning.

| rapportenEconomic Impact of Light Raflstuderas vilka ekonomiska effekter
som uppstar till folid av investeringar i sparvagat5 stader i Frankrike,
Tyskland, Storbritannien och Nordamerika. Resultai@seras pa intervjuer och
i nagra stader aven datainsamling. De ekonomidk&tefna delas in i féljande
tre kategorier:

m Direct indicators— values of properties and rents near to lightstar
tions

m Indirect indicators— pedestrian flows in city centre, reduction in ca
ownership and car parking spaces, economic bernefisnployers and
work force, overall economic gains in city centaesl sub-centres

m Land use indicators that are not directly economic (change of retalil
character in the city centre and in older induk#iaas).

Resultaten i studien ar ofta tydliga. Flera av staaeippvisar prisokningar pa
bostader och hyror for kommersiella lokaler lokadade nara hallplatslagen.
Aven handeln paverkas positivt. Studien visar ocksdilinnehavet ar lagre i
hushall nara sparvagskorridorer &n 6vriga hushall.

Rouen, belagen i norra Frankrike cirka 140 km nosthain Paris, ar en av
staderna som ingar i studien. Staden har drygtQ0@invanare medan Stor-
Rouen har drygt 518 000 invanare. Staden ar tat enekiistorisk stadskarna.
Rouen har satsat pa bade sparvag och ett systerbusslihjer med inslag av
BRT kallat TEOR (Transport Est-Ouest Rouennais).

13 Hass-Klau, C., Economic Impact of Light Rail, Environmental & Transport Planning, 2004.
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Figur 4-14 Spéarvag och BRT-bussar i Rouen. TEOR 1-3 ar busslinjer. Kalla: Wikipedia.

| Rouen pabdrjades byggnation av sparvag 1991, focdta etappen har
trafikerats sedan 1994. Viss utbyggnad har sketarsedess. Ursprungligen
fanns planer pa att expandera sparvagsnatet gteglii ost-vastlig riktning,
men av kostnads- och topografiska skal valdes figktest bussystem, kallat
TEOR, for denna strackning istallet. Bussarna famashuvudgator i egna
korfalt. Hallplatser ar tillganglighetsanpassadeh dear realtidssystem for
information till resenérer. Bussarna ar forseddal rfiyea pardorrar och angér
automatiskt hallplatslagen med hjalp kamerateknik.

| rapportenEconomic Impact of Light Railinner forfattarna inte faktiska
uppgifter for de ekonomiska effekterna av sparviiggbt, men en resa fran
norra andpunkten till centrum visar en upprustrandastigheter och exploate-
ring av gammal industrimark till kontor. Den allnmé@nuppfattningen i Rouen,
enligt forfattarna, ar att effekter i form av hodastighetspriser och hyror som
sparvagen resulterade i har haft positiv inverk@n gmraden langs med
bussvagarna. Markpriserna steg och stora privaestaringar har gjorts langs
busslinjerna. Hur stadens centrum har paverkaieck oklart.



29

Trivector Traffic

Figur 4-15 Buss som trafikerar Rouens BRT- linjer. Kélla: Wikipedia.

| rapporten Land Use Impacts of Bus Rapid Transife&é of BRT Station
Proximity on Property Valuestuderas om, och hur, narhet till hallplatser med
BRT-trafik paverkar varderingen av narliggande eriffabostader. Data till
studien ar hamtad fran ett av USA:s tidiga BRT-syst®ittsburgh’s East
Busway, som forbinder centrum med manga av stadsttra ®mraden och
fororter. Korstrackan ar knappt 1,5 mil lang ochr i@ hallplatser. Med
statistiska metoder testas hypotesen att fastighwetst 6kar nar avstandet till
hallplatslagen minskar. Resultaten visar att detsfisamband, fastighetsvarden
paverkas positivt nar avstandet till narmsta btisstaninskas.

Resultaten ska dock tolkas med forsiktighet da désdeelt baserade pa de
forhallanden och forutsattningar som rader i Pittgh, vilket forfattarna till
rapporten understryker.

Stader i USA har generellt en helt annan struktuedropeiska stader vilket vid
en jamforelse ger stora skillnader pa vilka behaliektivtrafiken har att
hantera. | USA hanterar BRT-trafiken i huvudsak tapendling fran glest
befolkade perifera fororter till stddernas centrgigen dar arbetsplatserna ar
lokaliserade (Central Business District — CBD). Gatdinareda och stadernas
centrumkarnor ar glest befolkade.

Europeiska stader kan vid jamforelse beskrivas &itm och har en mix av
bostader och verksamheter av varierande slag. Déttatt transportbehovet i
hog grad kvarstar aven utanfor hogtrafiktimmarnd&uropa finns aven val
utbyggd kollektivtrafik som for manga tillgodoseansportbehovet.
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BRT som ansats for landsbygdsutveckling ~ **

| Sk&ne har ett antal utredningar om hogkvalitabiuasystem pa landsbygden
genomforts. Exempelomradet har varit Ostra Goingle Kristianstad kom-
mune varav framforallt Ostra Goinge kampar mot egativ befolkningsut-
veckling samtidigt som kommunen inte ar del av Ragssytemet.

Ansatsen har varit att tinka tdg men kora busetvillaturligtvis resulterar i en
form av BRT pa landsbygden med malet att forbateralihanna kommunikat-
ionerna och darmed 6ka attraktionskraften. Pilggktet dar det till exempel
foreslas anvanda gamla banvallar som bussbanailftee finns i Holland vid
en utbyggnad av Zuidtangenten i utkanten av Amatarcdse Figur 4-16), har
ront mycket stort intresse, inte minst fran andkdanska kommuner utan
jarnvagstrafik.

| detta fall kan Sverige spela en pionjarroll othegklingen i Skane bor féljas
med stort intresse.

Figur 4-16 Anvandning av gamla banvallar som ett koncept fér regionala BRT-system?

Varfor inte ta de Sydamerikanska BRT-system som fore  bild?

De BRT-systemen som framforallt finns i Sydamerikaiaponerande pa
manga satt. Ansatsen har i dessa fall varit "Tankeélbana — kor buss” och det
kan hamtas mycket inspiration fran dessa forebildett svensk och europeiskt
perspektiv finns det daremot vissa fragetecken smmbar att de riktigt tunga
BRT-I6sningar (BRT-Full) star i konflikt med den alma europeiska ansatsen
och kontexten. Listan nedan bor ses som ett axpéchroblem som kan
konstateras (listan gor inget ansprak pa fullsigimet):

* Trivector Rapport 2010:73, Superbussar — ett hogklassigt regionalt bussystem i Nordostsk&ne, Trivector,
2010.
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m  Systemen anvands som alternativ till tunnelbanBurbpa ar BRT
sharare ett komplement till sparvagslosningen.

m  Systemen ar mycket storskaliga med delvis fyrfalbgssmotorvagar
(se Figur 4-17). Skapar en i Europa odnskad baffekt.

m  Delvis mycket tung infrastruktur (se Figur 4-18Eudropa vill vi helst
minska trafikytorna till forman av stadslivet.

m  Stora hallplatser i mittlage forsamrar tillganglgén till stadens utbud. |
Europa ar nara tillgang till stadens funktioner rhlp av kollektivtra-
fik pa manniskans villkor ("smaskalighet”) av s@lvetydelse (se Figur
4-19 och Figur 4-20).

m | jamforelse med Europa ar lonekostnaderna lad@tvihnebar att
driftskostnaden trots valdigt hog turtathet intekstr i hojden allt for
mycket.

m Antagligen ar den praktiska kapaciteten hogreEmropa eftersom
tillgdngen till bilen ar mer begransad (bil sondfaedelsval finns inte i
lika stor utstrackning) och man darmed i hogreréatsining ar tvungen
att valja bussen.

Figur 4-17 Transmillenio i Bogota. Fyrfaltiga bussmotorvagar och langa stationer (upp till ca 300 m)
klarar stora resandeméangder. Kalla: www.flickr.com, fotograf: taulu.
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Figur 4-18 Kartbild éver hallplats och vandhallplats for Istanbuls Metrobiis (planskild vandplats ovanpa
motorvagen E5 Karayoulu (D100)) Kalla: GoogleMaps.

=
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Figur 4-19 Station i Bogota. Tillgangligheten till staden ar begréansad p& grund av storskaligheten.
Kalla: www.flickr.com, fotograf: Colin Hughes.
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Figur 4-20 BRT i Curitiba. Storskaliga hallplatser med relativt lite utrymme for stadsliv aven i
tatbebyggda omréden. Kéalla: www.flickr.com, fotograf: whl.travel.

De mycket storskaliga exemplen fran Sydamerika (stambul, se Figur 4-18)
ar pionjaranlaggningar vad galler BRT och &ar enigiktspirationskalla till en
attraktiv och effektiv busstrafik aven i vara stéd€onceptet maste daremot
anpassas till vara forhallanden och var syn pastadckling och stadsliv.

4.2 Konvertering av BRT-infrastruktur till sparvag -
finns det?

Det ar relativt svart att hitta BRT-linjer eller delav BRT-infrastruktur som har
byggts om till sparvagslinjer, det innebar med armhd att det finns f& exempel
dar sa har skett. Detta kan bero pa att de flesgt®emen forst kom till efter

millennieskiftet.

Vi har hittat foljande stader dar en konverterimgnf BRT till sparvag kan
konstateras i vid bemaérkelse:

m  Seattle
® Le Mans
= Lund (ej genomfort men under planering)

Det tydligaste exemplet hittas i Seattle dar @madrygt 2 km lang tunnel har
byggts som en del av ett BRT-system. Tunneln fatdiges 1990. Efter
millennieskiftet tillkom en snabbsparvag som i teimoch pa vissa kortare
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avsnitt ovan jord anvander BRT-banorna som korvagnQord ar det daremot
vanligare att sparvagen dragits parallellt till BBArorna. Tunneln byggdes om
mellan 2005 och 2007 for anpassningar som kravitesp@irvagsdrift (se Figur
4-21).

Light Rail-systemet i Seattle har sedan ytterligarggts ut och det finns planer
pa en fortsatt utveckling av spavagen. Samtidigtocasa BRT-systemet vaxt i
Seattle vilket innebéar att dessa tva system leaeallellt som det exempelvis
aven kan studeras i Nantes (sparvag och BusWayj)Rittsburgh i USA.

| Le Mans (och delvis Bordeaux) har fore detta bassr byggts om for
sparvagstrafik. Bussbanorna var inte forberedda dénna ombyggnad.
Sparvagen gar helt enkelt i samma korridor som doussr gjort tidigare (se
Figur 4-22).

| detta sammanhang bor &ven Lund namnas dar buwsshamdalanken har
byggts s att en senare konvertering till sparkagvara enkelt. Planeringen for
en sparvagskonverting av Lundalanken med anledmingfora utbyggnadspla-
nerna pa Brunnshog (ESS, MAX-Lab etc.) har nu &t pa allvar (se Figur
4-23).

| Sverige bor ndamnas Malm6é som kommer att anvaigias BRT-l6sningar
for deras s& kallade Superbusslinje. Som for Luindan ar aven Superbussen
i Malmo tankt som ett forsta steg for en eventudllyggnad till sparvag om
kapaciteten behover 6kas ytterligare.

Figur 4-21 Seattle Transit Tunnel med synliga sparvagsspdr och angérande bussar (hallplats
University Street). Bildkélla: wikipedia.
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Figur 4-22 Gammal bild frdn Le Mans med en helt separerad bussbana som numera har férvandlats till
en spérvag. Foto: PG Andersson

Figur 4-23 Lundalénken, en sparvagsforberedd bussbana. Foto: PG Andersson
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5. Att bygga BRT

5.1 Grundlaggande forutsattningar

Varfor bygger man BRT-system och hur gar det tainfidé till trafikstart? En
allmangiltig siffra p& hur manga ar respektive nufaradet tar att fa till stand
kan vara valdigt olika. Som vanligt ar det intehgabyggtiden som ar avgo-
rande utan sjélva processen innan byggstarten,idis, planeringen, 6verty-
gelsearbete m.m. Eftersom den forberedande fasew && stor betydelse ar
den minsta mojliga implementeringstiden runt 4cft kan sagas att det inte ar
slump att det motsvarar ungefar en valperiod). Dgtiller bade for BRT och
sparvag och framforallt for i respektive stad nystem.

Byggtiden ar anda en viktig faktor att ta med ilbesprocessen. Har kan det
ocksa vara stor variation men erfarenheter frarraastéder visar att BRT-
system tar 12-18 manader att skapa i jamforelse 3ne@0 ar for att bygga ett
tunnelbanesystelh Nar mdjligheten finns att delvis anvanda befintli
infrastruktur minskas behoven av nybyggnation oglggtiden kan da bl
kortare. Den ofta korta byggtiden for BRT beror blamhat pa att alla atgarder
som gors inom befintligt vag-/trafikomrade kan édk@mmas utan att det kravs
nagra arbetsplaner eller detaljplaneandringar, &#e trafikutévaren och
vaghallaren ar éverens om atgarderna.

Enligt COST®, varp& hela avsnittet bygger, finns det ett reflatnkelt satt att

beskriva sjalva tillvagagangssattet vid nyetabbgintrots att den praktiska
processen ar mer komplex an vad "grundbeskrivningensken av. Figur 5-1

visas den grundlaggande processen enligt COST.ehbrgforandet stoter pa
patrull beror i de flesta fallen inte pa processsiy utan att olika intressenter
kan satta sig mot projekten av tekniska, juridiskaansiella eller andra
anledningar. Olika punkter i den "enkla” processanigt Figur 5-1 behdver

darfor kompromisser och férhandlingar. Detta letigratt inga system blir

likadana.

Det som onekligen kravs for att genomfora sadarstesy ar forstaelse,

flexibilitet och engagemang. Detta &r typiskt fdbree projekt eller &ven

foretagandet dar det ofta finns en grupp ellent.@n enskild person som med
stort engagemang arbetar mot malséattningen (sepeteisNilsson, 1998).

15 Backwall, K.E., Idéstudie BRT Stockholm, SL, 2009
16 COST, Buses with High Level of Service, Final Report, 2011.
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Figur 5-1  Grundlaggande process for att genomfdrande ett BRT-projekt. Kélla: COST

5.2 Vem driver processen?

Forst och framst ska betonas att det &r av stbettalelse vilka i den politiska

miljon som blir involverade fran borjan i projektédtan brett politiskt stod ar

det ofta omdjligt att genomdriva storre infrasturiitrojekt. Sedan kan det vara
lite olika vem som tar ansvar som projektledaret km i allmanhet konstate-

ras att BRT- eller BRT-liknande projekt i Europa apglade till nagon form av

stadsutvecklingsprogram eller trafikplaner.

| europeiska BRT- och BRT-liknande projekt kan ledéen vara olika:

m Offentliga organisationerRegioner, kommuner eller andra lokala en-
heter, Kollektivtrafikmyndigheter

Offentlig operator:Ett bussbolag
Privat operatdr:Ensam eller tillsammans med en offentlig orgarsat

Olika offentliga organisationer tillsammangxempelvis kommunen
och det offentliga transportbolaget

Vad som ar den ratta vagen beror naturligtvis ket land man befinner sig. |
Sverige skulle man kunna tanka sig att staden/kamemudriver fragan
tillsammans med den regionala kollektivtrafiktrafikndigheten eller tillsam-
mans med en privat operator. Aven kollektivtrafikidigheten sjalv kan driva
projektet. Det &r viktigt, oavsett vem som drivemojpktet, att samverkan
mellan stad och kollektivtrafikmyndighet ar bra.
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5.3 Varfoér BRT?

Den huvudsakliga anledningen varfor en stad elek@mmun vill genomfora

ett BRT-projekt kan vara olika. Den drivande orgatianen tillsammans med
andra intressenter satter agendan for vilka antgdmisom framstaende i just
deras kontext och driver arbetet utifrdn dettaabledningar som COST kunde
urskilja ar foljande:

Overflyttning av bilresor till kollektivtrafiken

Oka effektiviteten (frekvens, regularitet, kvaljtenitthastighet, punkt-
lighet)

Snabbare kollektivtrafik

Tillganglighet (komfort, latt att forstd, livskvédit)
Minska kollektivtrafikens kostnader

Strukturering av kollektivtrafiken/planeringsstrukt
Acceptans av bussystemet/Gkat resande
Minskningen av utslapp

BRT som ett forsta steq till ett sparbaserat system
Oka kapaciteten

Staderna har en eller flera av ovanstdende anlgadnsom huvudinriktningar.
Tydligheten med varfor ett BRT-system ska byggasngicket viktigt for att
lyckas med projektet som helhet. Vid ett bestkn tellandska Twenteregion-
en blev det tydligt att deras BRT-system ska biditaeh 6verflyttning av
bilresor, gora kollektivtrafiken snabbare och atintidigt minska kostnaderna
som kollektivtrafiken genererar. Mycket intresseat att representanter pekade
pa vikten av att halla sig till konceptet ("Stiakthe concept”).

5.4 Vanligaste utmaningar

Om anledningarna for att inféra ett BRT-system aickay olika sa ar utma-
ningarna som de olika projekten kampar mot an marsifierade. Utmaning-

arna och inte minst de tillhérande I6sningarna jickat individuella vilket att

olika system ser olika ut. Utmaningarna maste ldeftersom vélférankrade
mal som moter en bred acceptans fungerar som smdeimmot tunga och
langdragna diskussioner, problem under implemergsfasen och det hjalper
mot forseningar eller i vérsta fall stoppandet a@TBrojektet. Nedan foljer

listan som togs fram av COST-projektet 6ver de gaslie utmaningarna vid
BRT-projekt:

= Viljan att forbattra kollektivtrafiken med hjalp an hdgkvalitativ buss-
trafik som komplement eller ryggrad.

Mojligheten att konvertera BRT till sparvag.

Kortare restider

Att ta plats fran biltrafiken

Parkeringspolicys dar billiga parkeringsplatseenttala lagen finns
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Bilinnehavet
Allmanhetens syn och acceptans av ett bussbagstatrs

Hur man kan forsakra kvaliteten och samtidigt soninég frekvens
erbjuds (forbattring av regulariteten)

Blandat anvandning av foretradet i gagator ("shapate”)
Okad belaggning i BRT-systemet (kapacitetsproblednati

Erbjuda hallbara transporter om det sker en befodjgbokning (hantera
bilanvandningen)

Otillracklig infrastruktur
Projektkostnader
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Investeringskostnader

Investeringskostnaderna kan antingen ses som empklumma for infrastruk-
tur och fordon eller uppdelat i olika kategorier #éstnaderna ar uppdelade i
ett antal grupper for att f en béattre forstaeisenfir kostnaderna fordelar sig.

| detta fall ar det forst namnda for enkelt medansist namnda ar for djupga-
endé’. Vi forsoker daremot att ge s& detaljerade up@gifom mojligt som
bygger pa tidigare erfarenheter dar det ar mojligt.

6.1 Kostnadsoverblick

En typisk enhetlig kostnadsniva for BRT-infrastrukdimns inte. Detta beror pa
att alla goér annorlunda — ambitionerna skiljer @iy det &r i manga fall oklart
vad som ingar (i Frankrike t.ex. ar projektkostnade'fran fasad till fasad”
medan andra lander ofta bara tillskriver det tilbjpktet som verkligen ar
nodvandigt). Efter att ha uppmanat till forsiktighead galler tolkningen av
kostnadsnivderna kan sagas att spannet for etpeiskb BRT-projekt ligger
mellan 3 (Twente, NL) och 7,5 miljoner €/km (Nantég. Har har enbart
system tagits med som har mer an 50% reservekadidtkoch kostnadsniva-
erna &r utan kostnaderna for fordon. Det ar relayiskt att ett franskt system
ligger i topp. Som jamforelse kan kilometerkostnadefor sparvagsprojekt
namnas. Dessa ligger mellan 5 och 30 miljoner €/km.

Figur 6-1 visar kostnaderna for bade infrastruktcin fordon. Diagrammet har
hamtats fran ett valgenomarbetat examensarbetedfdriekniska hogskolan i
Zirich'®,

17" Att uppdela investeringskostnader kan beskrivas som gravande journalistik eftersom i de flesta fallen enbart

klumpsummorna &ar kanda. Detta spranger detta arbetes syfte. Nar det galler driftkostnader s &r det i manga

fall sa att dessa inte offentliggérs respektive att de dr okénda av taktiska anledningar.

8 Sorg, D., Bus Rapid Transit and beyond — Exploring the limits of a popular and rapidly growing urban
transport system, ETH Zirich (Master Thesis).



41

Trivector Traffic

60 Infrastructure costs [mio. US$/km] 25000
Average trunk vehicle cost [in 100'000 USS]
50
\ 20000
| | Offered peak capacity [pers/h]
40 | « « Expon. (Infrastructure costs [mio. USS/km])
= | - 15000 %
Z ‘ ‘
=) Il | eeee Expon. (Average trunk vehicle cost [in 100'000 S
2 3 | | 2 &
g 30 ! ussl) £
' 1L ) asees ( c rs/ ]
| Expon. (Offered peak capacity [pers/h]) 10000 5
20
|
\ 5000
10 N A S T W "W 7=
\ / N/ et mcentcncirnianeg =Y » /
\ 29/ o\ / \
/ ‘v'/ 7' ' freime it r m I LTI .

0 L aaas . N8 — it < Lo
Er25EtARESE IS 5SS SR P I35 F3 ez PR LS
$392¢ %8s BE23F83c88283s85ccEESSFREYes g
=85 Za2 22825 ra®d E8ag fguws FzxzRS53 22 <58

S $°5% z R R R EELES R
2 3 < £ g ER- £ 5 E g = S
; - S = o S EEt @ O
e F 5 = . s 3
2 k] 2 ) g =
R = 5 EE
a ~N § €
S 2
&
K]

Figur 6-1 Kostnader/km (i M$) for olika projekt enligt Sorg (2011) i ljusbla.

Vad galler fordon ar det lattare att beskriva kadem. Visserligen ar tillverkare
medveten om att betalningsviljan respektive betgisicrmagan ar olika i olika
lander men fordonskostnaderna ar avgransade ooted&nkla att rakna ut per
enhet. | dagslaget ser kostnadsnivan for fordgéubtljande satt:

m  Standardbuss: 2,5—-3 MSEK
m Ledbuss: 3,5—-4 MSEK

=  Dubbelledbuss: 7 - 8,5 MSEK
®=  Sparvagn: 20 — 30 MSEK

Spannet beror pa utférande (om det handlar sig ongas-, diesel- eller
hybridbuss) och vid kép av tradbuss bor raknas etetllagg pa mellan 1,7 till
3 MSEK.

6.2 Kostnadsuppdelning

Vi foreslar att kostnaderna uppdelas i foljandeadel

Byggherrekostnader (t.ex. projektering)

Radighet (t.ex. markanskaffning och omgivningsforéamg
ar/stadsutveckling)

Bana (bussbana eller busskorfalt)
Signaler
Hallplatser
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Vid val av traddbussystem tillkommer kostnader figxkgifieringen (kontaktled-
ning, stolpar, matarstationer). Denna kostnad uppidca. 8 000 — 10 000
SEK/m bussbana.

De nedan angivna kostnaderna ar schablonvarderbggger pa en méangd av
dokument och erfarenheter. Ju mer avancerat BR&mgstar desto fler delar
ingdr i totalsumman. Naturligtvis ar relativt vigti att undvika specialkon-
struktioner som broar och tunnlar eftersom dessastnadsdrivare.

Byggherrekostnader

Byggherrekostnaderna vilket inkluderar projekteripgojektledning, konsult-

tjanster m.m. Dessa kostnader uppgar i vanligatifaiunt 15 — 20 % av de

totala kostnaderna for projekten. | enstaka falekdmmer hogre kostnader, i
vissa fall forekommer &ven mindre kostnader.

Radighet

Detta ar en oerhort svarbedomd kostnadspunkt efterslen ar valdigt
individuell och kan paverkas mycket av till exemfraimtida sparvagsambit-
ioner. | kategorin ingar kostnader for markanskafiffastighetsatgarder,
atgarder pd omgivande anlaggning (stadsutvecklingdiningsflyttar (vid
framtida sparvagsplaner) och trafikomlaggningar.

Denna starka koppling till de enskilda projektenebér att kostnadsspridning-
en &ar stor och kan beddmas ligga mellan 0 och @0SIBK/m. | den hogre
delen av intervallet har bade ledningsflyttar ocimfattande &ndringar i
omgivningen medtagits. Bortser man fran dessa kdstnoch fran extremfallet
utan kostnader for radighet sa ligger meterprisetmellan 3 000 och 8 000
SEK/m.

Bana

| detta fall kan skillnader vara valdigt stora.dRivan beror p4 om det handlar
om ett enkelt busskorfalt som enbart avskiljs fedman trafik med hjalp av
vagmarkering eller om en bussbana anlaggs i befditg<an vara ett satt for
att uppna den fullstandiga prioriteringen. Utévestkaderna for en "vanlig”
bussbana kan aven kostnader for broar eller tuniplpsta.

m VVagmarkering: 200 SEK/m

m  Enkel bussgata: 12 000 SEK/m

m Bussvag: 30 000 SEK/m

= Bro: 20 000 — 25 000 SEK/m

®  Tunnel: 150 000 SEK/m
Signaler

Signalsystemet for bussbaserade system ar liknamahefor klassiska sparva-
gar, dvs. att det inte finns ndgon form av ATC relienande. Kostnadsnivan

beror naturligtvis p& hur manga korsningar det dirmmch hur dessa regleras.
Vart schablonbelopp baseras pa en blandad stawt4iniljio med delvis stora

korsningar. Kollektivtrafiken ar prioriterad i allagen.

Ungefarlig kostnad: 2 000 — 4 000 SEK/m (eller 1BKZorsning)
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Hallplatser

Kostnaderna for en hogkvalitativ hallplats bestar gjalva plattformen,
mobleringen (bankar, vaderskydd m.m.) samt i BRTesysen biljettautomat.
Dartill kan ocksd komma kostnader for ett realtifimimationssystem.

De ungefarliga kostnaderna ser ut pa foljande satt:

= Plattform: 7 000 SEK/f

= Moblering: 100 000 SEK/hallplatslage

m Biljettautomat: 400 000 — 450 000 SEK/maskin (irkislutningar)
m  Realtidsskylt: 35 000 — 100 000 SEK/skylt

6.3 Finansiering

Finansieringen av infrastrukturen sker i majoritetevy fallen med hjalp av

offentliga resurser. Hur detta exakt sker berorrgspektive lands system. |
Frankrike exempelvis ar den valkédnda Versementsprams en viktig kélla dar

agglomerationer kan fa ta ut en sarskild arbetsgigift pa upp till 2% om ett

BRT- eller sparvagssystem implementeras. | Tysklawl det handla om en
kommunal finansiering eller en samfinansiering arelkommun och Bundes-
land. Finansieringen ar starkt kopplad till de omtilla regleringarna sa att en
allmén regel (férutom att finansieringen oftastrska offentliga medel) inte

kan utpekas. | Storbritannien ar det pa grund astifiningen och den

generella praktiken vanligt med sa kallade PPPafilingar (PPP = Public
Private Partnerships).

Driften av systemen fungerar i de flesta fall pds® satt som finansieringen,
dvs. att den bekostas med offentliga medel (t.eed wersement transport i
Frankrike).

Som en del i finansiering kan &ven markvardesdlaringnvdndas som
finansiering av projekt som innebar stora kostnaden &ven stora nyttor (se
aven kapitlet om stadsutveckling).
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7. Driftskostnader

Bortsett fran investeringen har BRT-system naturigtiven driftskostnader
vad galler underhall av bana och fordon, kapitatkader och kostnader for
sjalva trafiken. Har ges en genomgang for BRT-difssnader samt en enklare
jamforelse med sparalternativ.

Det ar relativt svart att fa tag i bra uppgifter ahiftskostnader och de kan
ocksa skilja starkt fran plats till plats beroenufe exempelvis underhallsfilo-
sofi, materialval eller val av fordonstyp. De vandsom redovisas har erfaren-
hetsvarden baserad pa tidigare uppdrag som Triveetohaft och fran andra
kallor som anges.

7.1 Trafik

For att hdlla ett fordon rullande kravs nagon fawmbransle samt underhall.
Detta innebar att kostnaden per vagnkilometer beéofordonets storlek (t.ex.
antal axlar), vilket bransle som anvands och haedmillsintesiva fordonen &r.
En kostnad pa mellan 5 och 8 SEK/vagnkilometeimiligt att ange (sparvagn:
10 SEK/vkm).

Bredvid fordonens kostnad per vagnkilometer karéddlas kostnaden for
forarna som uppgar till runt 300 kr/h. Denna kodtiéa i vastvarlden av storre
betydelse 4n exempelvis i Sydamerika déar arbets&rddilligare.

7.2 Underhall av bussbana samt hallplatser

Att hitta uppgifter for drift- och underhallskostier for just bussbanor har vi
inte lyckats med. Efter storre efterforskningar denvaghallningsuppgifter
hitas som SKL samlar in. SKL:s sammanstallAingar héansyn till alla

kommuner. Nackdelen &r de nyaste siffrorna gallet0®7 samt att underlaget
kan skifta lite fran sammanstélinings till sammafeingsar. Eftersom

bussbanor inte skiljer sig namnvart frdn andra gasn de sammanstallda
uppgifter anvandas for att ge en bild av vad doith underhdll kostar per
lAngdenhet.

Det bor noteras att i dessa uppgifter ingar virdghallning, belaggningsunder-
hall, gatubelysning, ledningsunderhall m.m. Eftersdiknande kostnader

19 SKL, vaghallining och drift,
http://www.skl.se/vi_arbetar_med/tillvaxt_och_samhallsbyggnad/infrastruktur/vaghallning.
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rimligtvis aven galler drift och underhdll av buasbr har alla kostnadsdelar
tagits med. Vintervaghaliningen ar naturligtvis desrde pa aret och var i
Sverige man befinner sig. For hela riket géller éérsnittkostnad pa 60 — 70
SEK/m arligen. Ser vi enbart pa stora stader (GistgliMalmo och Uppsala)
ligger kilometer pa mellan 200 och 250 SEK/m arigEtt antagande om att
kostnaderna for underhallet av en bussbana ligglam200 och 300 SEK/m
och ar ar darmed rimligt (sparvag: ca 1000 SEK/mag.

Dartill bor raknas med underhallskostnader for gidtserna. Eftersom det
handlar om relativt avancerade hallplatser i ett Bi&tem med biljettautoma-
ter, realtidssystem och pakostade vaderskydd bdérasamed en arlig under-
hallskostnad pa mellan 15 000 och 20 000 SEK/ahadiplatslage.

7.3 Drift- och underhallskostnader

Driften och underhallet av en bussbana ar alltaé dieroende pa turtatheten.
Vid ett visst givet resande ar fordonens praktik&pacitet avgorande for hur
manga som kan transporteras per tur. Detta inrabéran behéver fler fordon,
fler vagnkilometer och fler forare ju mindre foréamblir. Samtidigt ska man se
till att turtatheten inte blir for daligt eftersodd resendrer hittar andra transport-
l6sningar (bilen) och att turtatheten inte blir fatt sa att det medfor risker for
kdbildningar.

For att testa effekterna har vi gjort foljande &lagsberékning déar de ovan
namnda kostnadsbedémningar har anvants:

En linje
10 km lang (ca 600 m mellan hallplatserna)

18 hallplatser, 34 hallplatslagen (enbart ett tétfpiage vid slutstation-
erna)

m  Maxtimmens resande per riktning: 1800

Foljande turtatheter har antagits for olika tidérdygnet och olika veckodagar
(Tabell 7-1):

Tabell 7-1 Turtathetsantaganden for det beskrivna driftskostnadsexemplet.

‘ Vardagar Lordagar Soéndagar
Turtathet i min Antal timmar Antal timmar Antal timmar

Standardbuss

15 4 0 0
Ledbuss

2,5 4 0 0
Dubbelledbuss

3 4 0 0
Spérvagn
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Standardbuss
3 11 8 0
Ledbuss
5 11 8 0
Dubbelledbuss
5 11 8 0
Spérvagn
P 9 7,5 11 8 0
Standardbuss
7,5 0 0 8
Ledbuss
7,5 0 0 8
Dubbelledbuss
10 0 0 8
Spérvagn
P 9 10 0 0 8
Standardbuss
15 5 13 11
Ledbuss
15 5 13 11
Dubbelledbuss
15 5 13 11
Spérvagn
P 9 15 5 13 11

Detta exempel resulterar foga forvanande i att tiregnarna med standardbuss
ar oerhort manga. Detta gor att driftskostnadem akgcket. Utifran ett drifts-
och underhallsperspektiv ar en trafiklosning meshdardbussar samst eftersom
det ar dyrast och samtidigt innebar stora risked giller kobildningar.
Resterande trafikeringsalternativ, alltsa ledbuabpdlledbuss och sparvagn, ar
ungefar jamforbara vad galler drift- och underhdaistnader.

Var éverslagsberakning av driftskostnaderna ameldllet liknande som det
som ges av Sof§y Figur 7-1 visar Sorgs syn p& driftskostnaderradiika
system vilket stammer relativt bra 6verens medeg@n 6verslagsberakning.

20 sorg, D., Bus Rapid Transit and beyond — Exploring the limits of a popular and rapidly growing urban
transport system, ETH Zirich (Master Thesis).
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Figur 7-1  Arliga driftskostnader fér BRT resp. LRT med samma snitthastighet och en ett fast
kapacitetsbehov.

Figur 7-2 visar den maximala tekniska kapacitetewlika system samt

kapitalkostnaderna. Seoul ar ett extremt exempel sire tekniska kapacitet pa

22 500 platser/riktning (det effektiva resandet 1& 000 per riktning och

timme). Intressant ar att detta uppnas med stahdasar.
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Figur 7-2  Erbjuden kapacitet (teknisk kapacitet) och kapitalkostnader i BRT-system. Kalla: David
Sorg.

| examensarbetet dar det visade diagrammet kominder bheskriver Seoul pa

foljande satt (alla figurhanvisningar relaterdrdiiiginaltexten):

“Figure 15 showed that the understatement BRT sysiériSeoul (South
Korea) offers a very high peak capacity of ca. @@,5/h/d. This figure
originates from Wright et al. (2007, p. 776), whéres indicated that peak
frequency in the Seoul BRT corridor is 4-5 busesmmute. The off-peak
frequency still amounts to 3-4 buses per minut¢eréstingly, the high
capacity is not even achieved by using articulaiedi-articulated high-
capacity vehicles, but by using conventional stathdmuses with a length of
10-12 metres and a capacity of 75 passengers. Apent the theoretical
capacity figure, the above authors indicate an mesepeak ridership of
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12 000 passengers/hour/direction in the Seoul BRiesysThis means that
on average, each standard bus is occupied by @fopassengers during
peak hours. During off-peak hours, when riderstgp 5 000 passen-
gers/hour/direction, this figure declines to ab®8tpassengers per bus. To
achieve such short headways, massive infrastricareerequired. Figure 16
gives an impression of the infrastructures thatbenshe BRT system in
Seoul to achieve peak headways of only about 20nsksc It becomes clear
that the construction of the space consuming itrfnaegires of this type
might not be possible in all urban contexts.”

Bilden som Sorg hanvisar till &r mycket intressach wisar mycket tydligt pa
vilka infrastrukturutrymmen ett sadant system krgge Figur 7-3).

Figur 7-3  Busshallplats i Seoul. Kalla: David Sorg.

2 sorg, D., Bus Rapid Transit and beyond — Exploring the limits of a popular and rapidly growing urban
transport system, ETH Zirich (Master Thesis).
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8. BRT i Europa — och Sverige?

BRT bor réknas med! Det &r onekligen en sann shitsdbgkvalitativa
bussystem ar en viktig del for att 0ka attraktiateoch kapaciteten i kollektiv-
trafiken. Det intressanta med BRT &r att den fylischen mellan sparbaserade
kollektivtrafiksystem och vanlig busstrafik i vastader.

Det finns redan ett stdrre antal forebilder i E@dmur BRT kan anvéndas och
att det leder till succé. Intresset i Sverige dsacoerhort stort och inom en
snar framtid lar det ena och andra BRT-systemeteri§& dyka upp — inte

enbart i Sveriges storstader utan aven i mindréestdar tydliga starka strak
kan bindas ihop med hjalp av en attraktiv busdtrafi

For att bli lyckosam kravs att man haller sig #thnceptet (stick to the
concept”). Detta innebar att man inte far ge eftér det galler prioritering,
linjestrackning och fordon. Det ar bara mojligt aét de onskade effekterna om
systemen under planeringen inte degraderas tithistigsar utan att de behaller
sina saregenskaperna hela vagen.

Som det redan har sagts tidigare kan BRT fylla efattende nisch i Sverige.
Det finns manga stader som exempelvis Karlstad kddiektivtrafiken och
stadsutvecklingen kan lyftas. Valet av transpotesys ska daremot ske
pragmatiskt. Ar resandet for Iagt kan investerimgskaderna bli omotiverade
och ambitionen om ett BRT-strak leder till ett strdkd manga undantag. Ar
resandet redan nu eller i en snar framtid otillligthkned ett bussbaserat system
sa far en annan l6sning som exempelvis sparburbekkatrafik utvarderas.
Det bor daremot alltid kommas ihag att ett val geadetat BRT-strak eller -
system inte utesluter en framtida uppgraderingetill sparburet system. Med
denna langsiktighet planerar man dessutom "pernaatik” efter grundsatsen
"Tank sparvag — kor buss” vilket leder till snadlakurvradier och en béttre
prioritering gentemot andra trafikslag. Man karnsallsaga att stadstrafiken kan
byggas upp i moduler dar forsta modulen ar en wafmging fran vanlig
busstrafik till BRT och den andra modulen kan vamauppgradering av BRT
till ett sparbaserat system om det kravs. Dett@bén att BRT och spartrafik
bada bidrar till en attraktiv kollektivtrafik. Frag ar vilket som i en given
situation ar mest effektivt. Det finns saledes tngwtsatsforhallande mellan
BRT och sparvag utan de I6ser olika uppgifter meftasyada till en battre
kollektivtrafik.

Bredvid de mer harda vardena har ett valplanerat 8Rfem aven vissa mjuka
varden. Det ar genomgaende sa att BRT-system hgrdég profil och aven
genom exempelvis de tydligt synliga bussbanornalsder resenérerna réatt.

BRT ar definitivt mycket intressant for Sverige. Dein bade anvandas for att
Oka befintliga systems kapacitet och for att htdlektivtrafiken i allmé&nhet
for att bidra till férdubblingsmalet pa ett proaktsatt.
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