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Forord

Sparburna kollektivtrafiksystem ar i de flesta faerlagsna gentemot bussar nar
det galler att attrahera resenarer och skapa rsga oeh bosattningsmonster. Var-
for ar det sd, kan man fraga sig. Ar ralsen pa nsé magisk?

Under hosten 2010 har Skanetrafiken, Kristianstamtamun och Ostra Goinge
kommun med hjalp av Trivector Traffic undersokt mian kan dverfora jarnva-
gens "magi” till ett bussystem. Tva strdk i Norddstne har utgjort exempel-
strackor for hur detta kan genomfdras, men restléatgenerellt och kan lika gar-
na tillampas pa andra strak.

Arbetet med Superbussar i Skane nordost ar gjorhiramen for Tillhall 2 med
stod fran Europeiska regionala utvecklingsfondeahhdll 2 lases ut som TILL-
ganglighet for ett Livskraftigt och Langsiktigt HAbart Skane-Blekinge steg 2
och syftar till att utveckla hallbar och robustgéinglighet genom samverkan och
kompetensutveckling mellan olika aktorer i regionen

Lund december 2010
Trivector Traffic AB
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1. Ansats till projektet Superbussar

1.1 Mal

Sparburen kollektivtrafik anses vara strukturbildamch en av nyckelfaktorer-
na for hallbar tillvaxt. Kommunhuvudorter som Brobgh Horby liksom stora
tatorter som Ahus och Tollarp kommer emellertid emiding tid framover att
sakna sparburen persontrafik. Ocksa viktiga regiomsanbindande strak i
Ostra Skane som exempelvis Ystad/Simrishamn—Knistial (vag 19-straket)
eller Kristianstad—Tollarp—Horby—Lund—-Malmé bindsder lang tid framat
samman enbart med vag.

Sparburna system ar dyra att bygga ut och foretsamrmalt hogre befolk-
ningstathet an den som finns i nordostra Skankgarigligheten mellan orterna
behover anda forbattras, vilket under mycket laddramat for stora delar av
kollektivtrafiken maste l6sas med bussystem. Utbggien av tagliknande
bussystem, Superbussar, integrerat med tagsysteneet tankbar utvecklings-
mojlighet.

Malet ar att visa hur man pa ett billigare satt aned jarnvag kan astadkom-

ma ett kollektivtrafiksystem med hog attraktivitd®a sa vis skulle det kunna
bli mojligt att genomfora kraftfulla kollektivtréfsatsningar, inom en over-
blickbar tidshorisont, dven i strdk dar resandetadet i nulaget inte ar till-

rackligt starkt for att kunna motivera en sparitggsg.

1.2 Vad gor jarnvagen sa attraktiv och hur kan via  nvan-
da detta i busstrafiken?

Sparburna kollektivtrafiksystem ar i de flesta fallerlagsna gentemot bussar
nar det galler att attrahera resenarer och skapaggmnonster. Varfor ar det sa,
kan man fraga sig. Ar rélsen pa nagot satt magisk?

Inledningsvis gors har ett forsok att svara pa s@a utgor tagets magi, for att
sedan kunna ateranvanda och implementera tageks sidor pa system som
ar bussbaserade.

Utifran Trivectors erfarenhet samt med hjalp avwerkshop kunde féljande
ingredienser for tagets trolldryck specificeras:

m  SnabbhetTaget ar ett snabbt fardmedel som i manga fatl lsilé&n.
Snabbheten ar inte enbart begransad till den efeekiastigheten utan
taget upplevs ocksa som snabbt. Att det ar pa déattdberor & ena sidan
pa sjalva systemet dar en mycket hog sékerhetkaiv@aranteras aven
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vid héga hastigheter samt att antalet stopp arépesat till de storsta
och mest strategiska punkterna.

Stabilitet. Ett tdg kan enbart ga pa de spar som finns. Datebar att

forandringar i linjedragningen forekommer mycketas@é Detta ger sy-

stemet en stabilitet Over tiden som tolkas sometrad palitigheten av
resenarerna. Om det gick ett tag igar sa pa enstiéska sa kan man
vara ganska saker pa att det dven gar ett tagpénaasstracka idag,
imorgon och om ett ar.

BekvamlighetTaget uppfattas som ett mycket bekvamt satt atai
inte minst i jamforelse med buss. En av anlednimaditl denna fordel
for sparburna fardmedel ar att snava kurvor intmajtiga. Detta med-
for att sidoaccelerationen hos sparfordon blir meéndlket innebar en
bekvamare resa. Aven utrymmena pa tagen ar spatiisd leder till
att resan blir bekvamare. Sidoaccelerationen opmmesfordelen &ar
delvis kopplade till varandra eftersom det ar ereklatt rora sig pa ett
tag under fard &n pa en buss.

Prisvardhet. Taget ar ett prisvart alternativ till bilen. Komhationen
mellan resans pris och tagets atminstone jamforbaabbhet med bilen
leder till att taget uppfattas som prisvart.

Taktfasthet/informationTagtrafiken ar ofta utrustad med avancerade in-
formationssystem dar avgang, ankomster, avvikedsérannan viktig
information kommuniceras till resendren pa ett neyckffektivt satt.
Detta innebar att det ar valdigt enkelt att ta rpdanar taget gar nar
man kommer till stationen. Tagtrafik med taktfasdéabeller (avgangar
pa samma minuttal varje timme) ytterligare undetatlenna informa-
tion.

Restid — nyttotidDet &r i hogre utstrackning majligt att pa tagetyttja
restiden till att jobba eller vila (jamfor bekvagtiet ovan). Aktiden p&
jarnvagen ar ocksa mer exakt an for bussar. | Viskakan en och
samma stracka med buss ta olika lang tid beroead&pman aker pa
dygnet. Detta problem ar klart mindre patagligarinyagstrafiken, vil-
ket dels beror pa att tdgen aldrig fastnar i bitkdigh dels pa att man for
tagresan koper biljett fore pastigandet och atvajbiljettkontrollen
genomfors under farden.

Service.l tagtrafiken finns det i de flesta fall minst earkluktér som

kan hjalpa till vid eventuella fragor. Denna seevisamt biljettkontrol-

len gérs medan resenaren sitter pa sin plats. Banapunkt som kan
indelas under servicenivan ar att man i tagtrafikee har nagot emot
mat och dryck medan detta ar mer ifragasatt paabbniasAtt detta ar sa
beror sakerligen delvis pa den mindre sidoacceteran ett tag uppvi-
sar. En tredje punkt vad galler service ar att rikam forvanta sig en
fullstor toalett p& ett tag vilket bidrar till beimligheten. Aven mojlig-

heten till att valja mellan olika kupéer (till expel tyst kupé eller 1:a-
klasskupé) hojer servicenivan pa taget jamfort raadra kollektiva

fardslag.

Image/statusTagets status befinner sig pa en hogre nivd asebss
Visserligen har taget an sa lange inte uppnatt sastatus och image i
Sverige som i vissa andra lander vilket beror miasproblem med
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punktligheten men Overlag kan imagen och statusgfmidras som
battre for tdg an for buss.

m StationerJarnvagens stationer ar viktiga knutpunkter sathhéalle dar
manniskor méts och dar ofta ocksa erbjuds olikenéarav service. Sta-
tioner ar som magneter som drar till sig manniskiket galler i betyd-
ligt mindre omfattning for busshallplatser.

= Buller. Buller, sett ur resenarens perspektiv, ansesnoiftare patagligt
pa ett tdg an i en vanlig buss med nagon form exrd@ningsmotor.

Kokar man ihop alla dessa delar far man trolldryckem innebar ett mycket
attraktivt kollektivtrafiksystem med jarnvéagstradik som forebild.

For att systematisera det vidare arbetet sorterakt@rna ovan in i fem katego-
rier. Dessa fem kategorier kan ocksa ses som désoraraden man har att job-
ba med for att dstadkomma ett Superbussystem.

m  Snabbhet och effektiviteidtt kunna ta fram sig snabbt och effektivt ar
en viktig framgangsfaktor fér jarnvagen. Flera pienk genomgangen
ovan kan indelas under denna kategori.

m  Bekvamlighet och trygghetBussresan ska forknippas med hog kvali-
tet, och da ar bekvamlighet och trygghet viktigetdaer.

m Langsiktighet och stabilitetResenaren och andra intressenter runt kol-
lektivtrafiken (sdsom invanare och foretag) skarkumara séker pa att
bussen alltid kommer att ga samma vag — igar, idagrgon, nasta ar.

m Integrerat systemKollektivtrafiken ar beroende av valfungerande res-
kedjor for att kunna uppnd en bra geografisk tillgjighet och darmed
attraktivitet. Starka kopplingar mellan Superbussar det dvergripan-
de regionaltdgsystemet ar nddvandiga. Det konveelfm bussnatet
kan ocksa mata in till Superbussarnas knutpunkter.

m Image. Busstrafikens image och status maste hojas fodeattav alla
ska ses som ett alternativ till bilen. Detta arlaétigsiktigt arbete som
maste baseras pa de 6vriga kvalitetsfaktorerna.

1.3 Tank tag, kor buss — ar detta nagot nytt?

Att Gversatta jarnvagsmagin pa busstrafiken kam frldmhéavas som nagot nytt
pafund. Systemet Bus Rapid Transit (BRT) ar etbbhapacitetsstarkt bussy-
stem som har sin forebild i tunnelbana eller perdadeBRT forsoker, liksom vi

i denna utredning, anvanda tagtrafikens framgaktsfer for att attrahera fler

resenarer. For att ett bussystem ska kunna kglfsiBRT maste darfor vissa
krav vara uppfyllda

®m Raka, tydliga linjestrackningar
= Full prioritet pa egna bussbanor och skyddade ldufk
m Bussarna angor stationer snarare an hallplatser

1 Andersson, PG, Gibrand, M. & Kottenhoff, K., Bus Rapid Transit i Sverige? — kunskapssammanstalining med
identifiering av forskningsfragor, TRITA-TEC-RR 09-001, KTH/Trivector, Stockholm, 2009.
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Relativt lAnga stationsavstand
Insteg i nivd med bussgolvet
Biljettforkop

Hoga medelhastigheter

Hog och taktfast turtathet
Hog kapacitet.

Som man kan se i listan & BRT:s principiella abdaerad pa spartrafiken.
Detta innebar att sjalva ansatsen vi utreder hardn nagot nytt. Det som kan
framh&vas som innovativt i det foreliggande arbst@®manhang ar att BRT-
system enbart finns i urbana eller suburbana omréde bussystemen ersatter
tunnelbanor och pendeltag. | det har fallet daremedinner vi oss i ett till stors-
ta delen ruralt omrade dar "BRT-systemet” ska éasétt regionaltdag. Plane-
ringsprinciperna som de har listats ovan kan daresoksa gélla i detta sam-
manhang. Med andra ord kan man alltsa séaga attligiém inte ar nagot nytt
medan tillampningsomradet ar innovativt.

For att kunna arbeta malmedvetet mot ett busshtasgsm som lutar sig mot
tagets egenskaper kravs ett systematiskt arbeta ingsa omraden vilket vi
forsoker utarbeta i de kommande kapitlen.
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2. Verktygslada for ett hogklassigt bussystem

Utifran den ovan beskrivna ansatsen till vad sogéutagets magi kan vi utpe-
ka vilka arbetsfalt som star till forfogande fot kbmma narmare ett regionalt
bussystem som lutar sig mot tagets fordelar. Détenrsom utkristalliserat sig
ar:

Trafikering

Gator och vagar
Hallplatser och stationer
Anslutningar till stationerna
Fordon

Personal

Marknadsféring
Information.

Dessa delar utgor verktygsladorna varifrdan man fdacka lampliga verktyg
for att tillverka det optimala systemet. Alla utpele atgarder stravar mot en
busstrafik som sa mycket som majligt liknar jarnstagfiken.

Tanken &r att verktygsladorna ska kunna anvandasceecklistor for utform-
ning av ett Superbussystem.

2.1 Trafikering

Tabell 2-1. Verktyg avseende trafikering, och deras huvudsakliga paverkan pa insatsomradena.

Snabbhet, Bekvamli g- Langsikti g- Integrerat
effektivitet het, trygghet  het, stabilitet system
Korvég — rakt och + +
gent
Kdrvag — alltid samma + +
véag, utan avvikelser
Hog turtéthet + + +
Tidtabell — anpassade + + +
byten
Taktfast tidtabell + +

En rak och gen korvag innebar bland annat att menodvandigtvis maste
kora in i alla orter pa vagen. Idealet ar natwigatt man har bade rak, snabb
kérvag och samtidigt hallplatser som ligger centrarterna (vilket oftast ar
fallet med jarnvag). Om det inte &r mojligt attafitomma bade och maste man



6

Trivector Traffic

gora en avvagning av restid kontra tillganglighetroende pa ortens storlek i
forhallande till hur manga som reser genom/forbémifraga.

Anpassade byten galler saval fran Superbussatnketibvergripande regional-
tagsystemet som fran det konventionella bussriit8uperbussarna.

2.2 Gator och vagar

Tabell 2-2. Verktyg avseende gator och vagar, och deras huvudsakliga paverkan pa insatsomradena.

Snabbhet, Bekvamli g- Langsikti g- Integrerat Image

effektivitet het, trygghet  het, stabilitet system

Prioritet gentemot + + + + +
ovrig trafik, egen bana
dar det behdvs

Vaggeometri — kurva- + +

tur och farthinder

Vagunderhall + +

Markerad strackning + +

En av de viktigaste atgarderna for ett Superbussysitr att prioritera kollektiv-
trafiken gentemot 6vrig trafik. Detta har positiwerkan pa samtliga insatsom-
raden: resan blir snabbare; resan blir bekvamaigréhpunktlighet samt farre
"oplanerade” inbromsningar); langsiktigheten tydbigs genom sarskilda infra-
struktursatsningar for kollektivtrafiken; punktligten baddar for battre funge-
rande anslutningar till den dvriga kollektivtrafikeoch kollektivtrafikens ima-
ge forbattras nar kollektivresenarerna ges foretgehtemot Ovrig trafik.

Storst nytta gor satsningarna dar konkurrensen owveiga trafikslag &r som
storst, vilket i praktiken oftast ar synonymt medr dle ar som svarast att
genomfora. Viktigt ar ocksa att atgarderna gommmanhangande strak, sa att
de enskilda insatserna kan starka varandra ochaskapotalt sett vasentligt
attraktivare kollektivtrafik.

God vaggeometri ar en forutsattning for att manlskana forena korta restider
med hog komfort. Jamfor med jarnvagen, dar stoegpawde kurvradier ar en
sjalvklarhet. Sarskilt viktigt ar att undvika sadamafikanordningar som skapar
storre olagenheter for busstrafiken an for bilkexfi:

m Cirkulationsplatser ar en storre olagenhet for @ués for bilar. Dels ar
tidsforlusten vid passage av cirkulationsplatseydigt storre for bussar
an for personbilar, dels innebar den framtvingaderérelsen obehag for
saval resenarer som forare.

m Farthinder bor utformas utan nivaskillnader forgitefiken. Mojliga 10s-
ningar vid gang- och cykelpassager kan vara avd&anarkbelaggning,
signal (med bussprioritering), eller ndgon typ adsénkning/upphdjning
med sadan sparvidd att den paverkar biltrafiken imenbusstrafiken.

Ett satt att tydliggora att samma linjestracknirmgnkner att galla for lang tid
framover ar att markera infrastrukturen for bussys#t pa ett satt som skiljer
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sig fran den allmanna vaginfrastrukturen. Sadarkerarg kan ocksa bidra till
att forbattra trafiksakerheten och kollektivtrafileeframkomlighet genom att
gaturummet blir mer sjalvforklarande.

Figur 2-1. | Utrecht har bussarna en egen bana genom den gamla stadskarnan. Bussbanan har en
avvikande farg i forhallande till 6vriga gator.

2.3 Hallplatser och stationer

Tabell 2-3. Verktyg avseende hallplatser och stationer, och deras paverkan pa insatsomradena.

Snabbhet, Bekvamli g- Langsikti g- Integrerat

effektivitet het, trygghet  het, stabilitet system

Stationslokalisering — +
avstand mellan statio-
nerna

Stationslokalisering — + + +
centralt i de storre
orterna

Service — handel, + + +
internet med mera

Méoblering — vader- + +
skydd, sittplatser med
mera

Utrustning — betalsy- + +
stem

Trafikantcirkulation — +
av- och pastigning i
alla dorrar

Hallplatsangdring utan + +

sidoforflyttning

Enkla byten — helst + + +
direkt dver plattform

Funktionshinderan- + +
passning
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Med en generell standardhojning i systemet accapténgre hallplatsavstand,
en forutsattning for att kunna hdja medelhastigheteh darmed korta restider-
na. Med farre hallplatser &r det viktigt att standéa pa de som blir kvar ar hog
och att de ar latt tillgangliga fran hela sitt uggringsomrade.

Detta innebar att en lokalisering centralt i oftém efterstravas. Detta underlat-
tar ocksd samordningen med service i stationenarainHelst ska Superbuss-
stationen bilda en knutpunkt i orten, som i sigraidill att 6ka underlaget for
service i ortskarnan. Detta kréver att samhéallsgiagen sker med kollektiv-
trafiken i fokus.

Forslagsvis bor stationerna utformas med ett aygaiensamma namnare. Ex-
empelvis kan stationerna forses med tydlig symboi gor straket latt att kan-
na igen for anvandaren. Vaderskydd, taktila plasimm st6d for synskadade
samt lamplig belysning bor ocksa vara standardtstanens och plattformens
hojd vid busshallplatsen bor anpassas efter instggpa bussmodellen for att
underlatta pa- och avstigning.

For att astadkomma snabba stopp vid stationernal&anrustas med biljettau-
tomater, sa att pastigning kan ske utan biljetévamg av foraren.

Traditionella fickhallplatser bor inte forekomm&iperbussystemet. De gor det
svarare att komma in till och ut fran hallplatsep@aett bra séatt, samtidigt som
sidoforflyttningen sker i ett kansligt lage da megerare ofta har rest sig upp for
att forbereda avstigningen.

Vidare ar den estetiska utformningen av hallplatgktig for att skapa ett at-
traktivt system. En arkitekttavling skulle kunndysas for att formge ett antal
av hallplatserna, dar ovan listade rekommendatitwderutformas som skall-
krav. Gronska, materialval och belaggning ar amiktga aspekter att beakta
vid utformningen av hallplatser.

Figur 2-2. Stationerna pa BusWay i Nantes &r i princip utrustade som jarnvagsstationer med rymliga
véaderskydd, biljettautomater och realtidsinformation om avgangstider. Plattformen &r i
samma niva som insteget i bussen.
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2.4 Anslutningar till stationerna

Tabell 2-4. Verktyg avseende anslutningar, och deras huvudsakliga paverkan pa insatsomradena.

Snabbhet, Bekvamli g- Langsikti g- Integrerat Image

effektivitet het, trygghet  het, stabilitet system

Gena och trygga + +
gang- och cykelvagar
som ansluter till sta-

tionerna

Cykelparkering + +

Bilparkering + +

Matande busslinjer till + +
Superbussarna

Tydlig skyltning for + + + +

fotgangare, cykliser
och bilister till Super-
busstationen

Funktionshinderan- + +
passning

Alla kollektivresenarer ar fotgangare nagon detesan. Attraktiva ganganslut-
ningar till stationerna bor darfor vara en sjalvkit. Med cykel som en del i
reskedjan vaxer stationernas upptagningsomrade cyladiparkering i statio-

nens omedelbara narhet ar ocksa nagot som borsfividaalla stationer. Pa
flera hall kan det dessutom bli aktuellt med pemmgkering for bilister, liksom

det ar vid manga jarnvagsstationer.

Tydlig skyltning till stationen ar en férhallandevenkel atgard, som bade un-
derlattar for resenarerna (sarskilt sallanresergswar kanske provar pa syste-
met for forsta gdngen) och hojer systemets imagemeatt folk blir medvetna
om systemet bara genom att se skyltarna.

2.5 Fordon

Tabell 2-5. Verktyg avseende fordon, och deras huvudsakliga paverkan pa insatsomradena.

Snabbhet, Bekvamli g- Langsikti g- Integrerat

effektivitet het, trygghet  het, stabilitet system
Prestanda — hastighet + +
och acceleration
Golv i niva med platt- + +
formen
L&g bullerniva i fordo- + +
net
Méoblering, inre design + +
Yttre design +
Fordonsunderhall + + +

Fordonsutformningen, i synnerhet mobleringen, handimangt och mycket
om en avvagning mellan bekvamlighet och kapacBpatiosa utrymmen inne-
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bar farre sittplatser. Storre sittplatskapacitetfiied andra sidan mindre moj-
ligheter att hoja bekvamlighetsnivan.

Figur 2-3. Buss med utméarkande, futuristisk design. Bild frdn The Wright Group.

2.6 Personal

Tabell 2-6. Verktyg avseende personal, och deras huvudsakliga paverkan pa insatsomradena.

Snabbhet, Bekvamli g- Langsikti g- Integrerat

effektivitet het, trygghet  het, stabilitet system
Forarbeteende, korstil + + +
Stationsvar- + +
dar/bussvérdar

Forarbeteendet har stor inverkan pa komforten. k8adterna kan vara relativt
haftiga (hastighet i kurva), och detsamma gallafterna i langsled (accelera-
tion och inbromsning). | tagtrafiken begransasighsten sa att accelerationen

i princip aldrig dverstiger 1 nfsmen i bussar &r den ofta dubbelt s& hog eller
annu mer.

Ett forsta steg skulle kunna vara att satsa pautoddning, men for att komma
hela vagen kan man undersdka mojligheterna tiluateckla ett tekniskt sy-
stem som hjalper féraren att halla ratt hastigloét acceleration under normala
trafikforhallanden (jamfor ISA — Intelligent Spe@daption). Systemet skulle
kunna fungera sa, att foraren varnas om accelasti@ sidled eller langsled)
dverstiger 1 mis P& s& vis sakerstaller man samma akkomfort sethtdg,
vilket bland annat underlattar for resenaren atéada restiden till annat.

For att de negativa effekterna pa restiden skadnsgs maste man samtidigt
arbeta langsiktigt med linjestrackningar och vaggewi.
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2.7 Marknadsféring

Marknadsforingen ska framhava straket som hoglatalit pa ett satt som dis-
tingerar straket ur positiv bemarkelse fran ovsgak. Ett flertal stader anvan-
der sig av egna namn for systemen som exempel\&gBy i Nantes eller Met-
roBus i Aalborg.

Vid inforandet av straket kan man anvanda sig awffiiell invigning dar
straket dppnas med pompa och stat for att fa sdupmmarksamhet som mgj-
ligt. Det ar viktigt att i ett tidigt skede informee kring projektet och bygga upp
en acceptans och ett fortroende kring forandringkspm att skapa en forvan-
tan och ett intresse hos allmanheten.

Bra reklamkampanjer som framhéver systemets kvaliten viktig del for att
na ut till kunderna och framforallt de potentiekanderna. Lyckas man blir
reklamen i sig, och i férlangningen kollektivtradik, ett samtalsdmne.

Kgrer hele tiden

metro bus

byens puls

Figur 2-4. Reklam for Metrobus i Aalborg.
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2.8 Information

Tabell 2-7. Verktyg avseende information, och deras huvudsakliga paverkan pa insatsomradena.

Snabbhet, Bekvamli g- Langsikti g- Integrerat Image
effektivitet het, trygghet  het, stabilitet system
Realtidsinformation pa + +
stationerna
Anslutningsinforma- + +
tion ombord
Hogtalarsystem for +
utrop pa stationerna
Reseplanerare som ar +
integrerad for alla
trafikslag

Flertalet av hallplatserna bor utrustas med resiltfidrmation i form av digital

skyltning samt syntetiskt tal for synskadade. Resiltiformationen bér medde-
la om hur lang tid det &r till nasta buss anlanilldnaliplatsen. Eventuellt skul-
le &ven annan information som driftstorningar, kesdill forseningar och ovrig

trafikinformation kunna informeras pa denna nivéryickt format ska aven
finnas information om tidtabeller, évergripandejdimét, priser och erbjudan-
den.

Fordonen bor utrustas med digital skyltning sonavlommande hallplats och
garna aven kommande hallplatser, samt vilka arislgan som erbjuds vid re-
spektive hdllplats. Detta ger battre mojlighet fésenaren att planera sin resa
pa bussen. Samma information bor ges med syntésiskt

‘ Klostergarden
1 via Centralen
|| rget
4 min @ (;ler;-nensto g

Centralen
(2 ]21] 314|516

Botulfsplatsen
HEOHEIE

12 min ® Klostergardens C

Trevlig resa

Figur 2-5. Exempel pa realtidsinformation ombord pa bussen (Trivector OBBIS).
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3. Overgripande linjestruktur i norddstra Skane

3.1 Forutsattningar — befolkningsstruktur och infra struk-
tur

'[re kommuner star i fokus for det har arbetet -s#anstad, Hassleholm och
Ostra Goinge. Har ges en kort sammanfattning avildgaste fakta kring des-
sa kommuner.

Kristianstad

Kristianstad &r ett av de regionala centra i Skd&e hogskoleutbildning er-
bjuds. Kristianstad kommun hade i slutet av 2008t 78 800 invanare. Tat-
orten Kristianstad star for nastan halften av komems invanarantal. Ahus,
som ocksa ar en viktig punkt i denna utredninggradel av Kristianstad kom-
mun och har ca 10 000 invanare.

Befolkningsutvecklingen i Kristianstads kommun kadan lange varit positiv.
Sedan 1980 har befolkningen 6kat med drygt 9 OGériare.

Kommunikationerna till och frdn Kristianstad aratit valutvecklade, med
buss- och tagforbindelser utan byte till nordvassyaivastra och sydostra Ska-
ne samt Blekinge.

Bade in- och utpendlingen ar omfattande och haiigmastintill i balans. In-
pendlingen till Kristianstad kommun uppgick till &opt 7 600 personer ar 2006
medan antalet utpendlare uppgick till drygt 7 3@spner samma ar. Pend-
lingsnettot &r darmed svagt positivt.

Hassleholm

Hassleholm ar antagligen mest kdnt som viktig jagsknutpunkt. Kommunen
hade i slutet av ar 2009 drygt 50 000 invanarewknappt 40 % bor i tatorten
Hassleholm. Befolkningsutvecklingen sett i backgbedpar varit positiv under
andra halften av 1980-talet medan framférallt 1886t nastan genomgaende
har inneburit en negativ utveckling. Fran och mé@22har Hassleholms be-
folkning aterigen utvecklats positivt och har nuenler invanare an i bérjan av
1990-talet nar negativtrenden borjade fa fart.

Denna utveckling a&r mycket intressant i och mediatt negativa trenden bryts
strax efter sammanslagningen av Malmoéhus lan oddti&nstad lan till Region
Skane. Denna forandring har inneburit enklare,daite och fler kollektiva
resmojligheter fran Hassleholm till Malmé och Lund.

Kommunikationerna fran Hassleholm ar mycket brketihaturligtvis beror pa
kommunens lage i en jarnvagsknutpunkt. Som manfietd utifran ovansta-
ende resonemang racker det inte enbart att hanftelsier utan dessa ska ocksa
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vara lattillgangliga vilket forverkligades i och hetableringen av Skanetrafi-
ken och Oresundstagstrafiken.

Liksom Kristianstad har &ven Hassleholm en omfaeapendling. Till Hassle-
holm pendlar 5 275 personer (2007) medan 5 90@persar utpendlare fran
kommunen. Pendlingsnettot i darmed negativt (-625).

Ostra Goinge

Ostra Goinge kommun kannetecknas av en gles belsgggaiktur med ett
utspritt boende pa manga mindre orter, vilket kagas ge kommunen en lant-
lig karaktar. Det saknas en dominerande centratort genom sin storlek kan
utgdra en naturlig centralpunkt med tillrackligfdikningsunderlag fér en stark
tillvaxt inom handel och tjanstenaringarna. Nariivgs kdnnetecknas av att en
stor andel av arbetstillfallena finns inom tillvarkgsindustri; ca 36 procent.

Broby som &r administrativt centrum och centralwat cirka 3000 invanare,
vilket ar nagot farre an Knislinge. Glimakra octbl@iult har cirka 1400 re-
spektive 1300 invanare och Hanaskog cirka 1200utdéer finns tre sma tat-
orter med strax 6ver 200 invanare; Immeln, Hjamsds Ostana. Invanarantalet
i Ostra Goinge kommun uppgick i slutet av 2009 ¢ilka 13 500. Befolk-
ningsutvecklingen har varit negativ och invanaretthar under de senaste tio
aren minskat med cirka 800 , i huvudsak beroendetfhydtning.

Manga av de forvarvsarbetande pendlar till arb&afar kommungransen med
Kristianstad som den absolut storsta malpunktepektlingen 6verstiger in-
pendlingen med cirka 1200.

Kommunen ligger avsides i forhallande till storremexpansiva centra och
tillgangligheten till tatorterna ar begransad péngr av vagnatets daliga stan-
dard och begransningar i kollektivtrafiken, blamhat finns ingen tagstation i
kommunen.

For att astadkomma en positiv utveckling mastgaiiigligheten till kommunen
orter forbattras genom Okade pendlingsmojlighdiér.superbussystem av det
slag som beskrivs i denna rapport som en integrehdv tagtrafiken ar myck-
et viktigt for att uppna sadana positiva effekter.

Véagar och jarnvagar i utredningsomradet
Tre storre vagar, vagarna 19, 118 och 119 stawisféor denna utredning.

Véag 19 ar en viktig koppling mellan Broby och Kigststad. Vagens hdgsta
tillatna hastighet varierar mellan i huvudsak TGO km/h med vissa undantag
| tatorterna dar hastigheten ar begransad tillfathk Vagen kan beskrivas som
en vanlig vag med tva korfalt utan mittracken. fiersta trafikflodena aterfinns
mellan Broby och kopplingen till vdg 118 sdder omnidskog. Inom detta om-
rade &r arsdygnstrafiken (ADT) mellan drygt 5 33 &nappt 6 700 fordon
vilket kan beskrivas som ett mattligt trafikfloddan far tillagga att Trafikver-
ket planerar en ombyggnad av just vag 19 dar vagggs om till 2+1-vdg med
mittréacken, delvis i ny strackning (mellan Bjarléeh Hanaskog).

Vag 118 kan delas in i en nordlig del, mellan Kaisstad och kopplingen till
vag 19 soder om Hanaskog, och en sydlig del médiastianstad och Ahus.
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V&g 118 bestar till storsta delen av strackor dr tillatna hastigheten ror sig
mellan 70 och 90 km/h. P& den sddra delen av véigas det aven relativt
ldnga strackor med 50 km/h som storsta tillatnaidiaet (genom Rinkaby).
Mellan Ahus och Kristianstad &r den storsta delemégen 2+1-vag med mitt-
racke medan den norra delen till anslutningenvéily 19 inte har mittracken.
Trafikflodet pa den norra delen &r knappt 4 30@dor ADT medan trafikflodet
ar betydligt hogre pa den sddra delen med ca 7at@on ADT.

V&g 119 mellan Hassleholm och Glimakra via Brobpvigar den storsta be-
lastningen mellan Broby och Glimakra (2 200 fordddT). Mellan Broby och
Hassleholm é&r trafikflddet svagt med ca 1 500dardDT. Den storsta tillatna
hastigheten pa vagen ar i allmanhet mellan 70 6dkm@h.

Genom Kristianstad kan Kristianstadslanken utngttj&ristianstadslanken,
som kommer att byggas inom de narmsta aren, dearat bussbana genom
centrala Kristianstad som forbinder stationen m&daccentrum och sjukhuset.

Stomjarnvagarna star inte i fokus i denna utred@dvgn om anknytningen till
den regionala och interregionala trafiken ar awdese. Daremot utgor de
sekundara jarnvagarna mot Ahus och Hanaskog (—Biobgssant infrastruk-
tur som eventuellt kan anvandas pa nagot satt pgrBussarna.

Jarnvagen mot Broby fran Kristianstad &r delvisaredppriven och ersatt av en
cykelbana medan den stdra delen (Hanaskog—Karpdimng kvar, men med
mycket lag standard.

Jarnvagen mot Ahus anvénds i dag av nagra fa gpdstddagen (Absolut
Vodka som storsta kund). Banan har lag standard hastigheter som inte
Overstiger 40 km/h.

Vagutredning vag 19 och jarnvagens framtid

Vag 19 kommer enligt en vagutredning fran Trafikegratt moderniseras. Av-
snittet Bjarlov—Hanaskog kommer enligt nuvarandanet att atgardas fore
2020 medan resterande delar till Broby kommer senastort sett kommer den
nya vagen ga i samma strackning som idag med uaglavt delstrackan Bjar-
l6v—Hanaskog som kommer flyttas i vastlig riktnii@etta innebar att dagens
vagstrackning kan nyttjas av Superbussarna. Datta ka fall leda till mindre

investeringskostnader for infrastrukturen, om damig véagen ar mojlig att
anvanda, helt eller delvis, som bussbana.

Darutover bor namnas att vag 19 kommer att byggagilben sa kallad 2+1-
vag vilket innebér att vissa framkomlighetsatgarkigivs for att sakerstalla
Superbussarna tidspalitlighet.

Jarnvagen mellan Karpalund och Hanaskog har en ehyséker framtid. Ba-
nan ar i mycket daligt skick och kan inte trafikefar narvarande. Den enda
kunden som utnyttjade banan fore korforbudet haate Tarkett i Hanaskog
(250 vagnar/ar). Investeringarna i banan som kagvslativt hoga i relation till
banans nytta. Just nu finns det enbart en idésawdierafikverket som behand-
lar banans framtid. | detta arbete utgar vi ifréinbanan laggs ner och att delar
av banvallen kan anvandas som bussbana efter omaggg
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Figur 3-1. Planerad ny stréackning for vag 19 Bjarlov—Hanaskog. Ur Vagutredning Vag 19 métesfri
landsvag delen Bjarlov—Broby, Trafikverket objektnr 88 1065 (2009-12-15).

3.2 Dagens och framtidens kollektivtrafik i omradet

Dagens busstrafik och resande

Tyngdpunkten i denna beskrivning ligger pa orteBnaby, Knislinge och Ahus
och deras koppling till Hassleholm respektive Kaisstad samt de orter som ar
kopplade till dessa strak.
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Osby | 6nsboda
0 ®)
oGIimékra
BrobyQ) o S
Knislingeo
Hassleholm{ Hanaskog

Bjarlov

Kristianstad

Rinkaby

Ahus
o

Yngsjo

Furuboda

Figur 3-2. Schematisk karta som visar busslinjer (i gult) och taglinjer (lila) i det aktuella omradet. Ob-
servera att inte alla busslinjer i omrédet visas, utan bara de som berér de aktuella straken.

Tabellen nedan sammanfattar de for utredningemge&te linjernas trafikutbud
(mandag till fredag).

Tabell 3-1. Sammanstallning av bussutbudet i utredningsomradet

Linje Strécka Restid Dubbelturer/vardag  Taktfasthet Oppettid

(andhpl till (ja/nej) (avser hela
andhpl, min) linjen)

541 ?_ngg&gg;‘“” 28 25 Nej 05:15-23:30
542 Hassleholm-Glimakra 50 15 Nej 06:00-20:00
544 Glim&kra—Kristianstad 55 3 Nej 06:00-17:00
545 Broby—Kristianstad 40 32 Ja 05:30-22:45
551 éjg‘fsst‘r ;é:f;i)a”s‘ad 30 56 Nej* 05:30-23:00
SKE7 Almhult—Kristianstad 75 10 Nej 05:30-20:00

* Linjen har viss karaktar av taktfasthet men tidtabellen &r mycket svarlast pa grund av manga undantag
mellan sommartidtabell och ordinarie tidtabell.
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P& manga av linjerna ar utbudet i antal turer fiiahéevis bra. Daremot kan de
flesta tidtabeller inte kallas for taktfasta vilkétsvarar for resenarer och fram-
forallt bytesresor med den taktfasta tagtrafikéndilversiktliga.

Linje 551 Ahus—Kristianstad och linje 545 Kristitax$—Broby &r de starkaste
linjerna med drygt 2 000 resor per dag. Med 400-®&30r per dag foljer lin-
jerna SkaneExpressen 7 och 542. Linje 544 kor frakturer och har ca 150
resor per dag. For linje 541 saknas uppdaterafiiersif

Tagstrategi

Skanetrafikens Tagstrategi stracker sig fram 082, med malbilder aven for
2020 och 2030.

Nagon direktkoppling Kristianstad—Broby eller Hasglm-Broby ryms inte i
nagot av tagtrafikens framtidsscenarion. | och fRédatag Nordost som &aven
behandlas i Tagstrategin kommer daremot utbudelep@dan idag trafikerade
banorna att utdkas och nya stationer kommer alflextes. Detta kommer att
ske inom nagra ar och kommer att ge fler anslusmnijligheter for Superbus-
sarna.

For Superbussarna i Ahus, Kristianstad, Broby oélssteholm &r det allméant
forbattrade utbudet pa jarnvagen av betydelse sefterpassagerarkapaciteten
Okar och att anslutningarna blir mer robusta.

Busstrateqi

| Skanetrafikens Busstrategi delas Skanes busktridktarka, medelstarka och
svaga strak. Strategier for de olika straknivaéma

Starka strak

m Tydlig malbild och utvecklingsstrategi

m Strukturbildande, huvudalternativ for lokaliseriag bostader och arbets-
platser

m Taktfasta tidtabeller efterstravas

= Storre infrastrukturatgarder koncentreras till theksa straken, med fokus
pa forbattrad framkomlighet

m Undvik nedskérningar.

Medelstarka strak

= Prioritera regional tillganglighet
= Oka framkomligheten (dock utan tunga infrastruktueisteringar)
m Effektivisera.

Svaga strak

m Samordna med 6vrig samhallsbetald trafik
m Effektivisera
m Minimistandard fem restillfallen per vecka, hogesvice = hogre taxa.
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Busstraket mellan Ahus och Broby 6ver Kristianstapgekas som ett starkt
busstrak av regional betydelse. Delen Knislinge-ské@®Im ar ett medelstarkt
busstrak av regional betydelse.

Busstrafikens marknadsandelar &r med 6ver 25 %amélhus och Kristianstad
bra. Kristianstad—Broby ar bussens marknadsandéhm#5 och 25 %, medan
bussens marknadsandel i avsnittet Knislinge—Hasktebr under 15 %.

Alla har utpekade kopplingar har en kostnadstadsgrad pa 30—60 %.

Mycket intressant i detta sammanhang ar tillgaimgtgn till regionala och
delregionala centra. Denna tillganglighet méats mmé&tp av restid och turutbud.
Kartorna nedan ar hamtade fran Busstrategin odkrikestillgangligheten fran
utvalda platser.
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&7 L 4 s ¢ & W
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Figur 3-3. Tillganglighet till regionala centra frdn kommuncentra och 6vriga orter med minst 5 000 inv.
Indelning i regioner efter arbetspendlingsmoénster. Som regionalt centrum raknas stad med
minst 30 000 inv.
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Figur 3-4. Tillganglighet till delregionala centra fran orter med minst 1 000 inv. Indelning i delregioner
efter arbetspendlingsmonster. Som delregionalt centrum réknas stad med minst 15 000 inv.
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Med de definitioner som anvands i Busstrateginakl&@roby som Ostra Going-
es centralort kraven for att kallas tillganglig vaéller tillgangligheten till det

egna regionala centrat (Kristianstad, restidenveida under 1 timme och det
ska finnas minst 10 resmdjligheter per riktningr@not kan man inte na ovri-
ga regionala centra inom Skane eftersom turutbédér svagt och att restiden
(max 2 timmar) ar ett gransfall. Broby och Ostrar@é har darmed dalig regi-
onal tillganglighet.

Den delregionala tillgangligheten, dar for Ostrair@és del aterigen Kristian-
stad ar den huvudsakliga malorten, Ligger Brobygridnsen for att klara res-
tidskravet pa max 40 minuter till det delregionedmtrat. Utbudet ar daremot
bra och de orter som ligger séder om Broby (tikmpel Knislinge) har bra
tillganglighet i detta avseende. Orter som intgdigi huvudstraket (till exem-
pel Glimakra) klarar daremot inte tillganglighetsken.

3.3 Linjenatsforslag med Superbussar

Grundnatet &r i och med dagens linjenat och desg@asering i regionala och
delregionala strak samt de forandringar som kommed "Pagatdg Nordost”
givet. Idén &r att ha en linje som gér frin Ahus Kiistianstad och Ostra Go-
inge till Osby (linje A) medan den andra linjen ktar Ostra Goinge till Hass-
leholm (linje B).

Ambitionen &r att kunna tacka bade Sibbhult ocim@kira i Superbussystemet
bredvid Broby och Knislinge inom Ostra Goinge konmuilket leder till en
l6sning dar linje A leder via Glimakra till Osby nen linje B fortsatter fran
Broby till Sibbhult (utbudet behéver inte vara samatmed hela linjerna, utan
flertalet turer pa linje A kan exempelvis vandaroBy).

Inom huvudlinjerna Broby—Kristianstad—Ahus (linj¢ éch Broby—Hassleholm
(linje B) &r turtatheten som storst. FOr att minakéalet linjer och for att erbju-
da s& manga direkta resor som mojligt foreslasreiddt forlanga linjerna till
Sibbhult och Lénsboda (linje B), till Glimakra—OsHinje A) och till Yngsjo—
Furuboda (linje A). Dessa linjeforlangningar kand&mre turutbud an de hu-
vudsakliga strdken. Funktionen ar i princip somariatier till Superbussarna,
som ar direktkopplade genom att fordonen fortsattgra dessa mer konven-
tionella strackningar.

| Ahus &r det mojligt att behalla dagens strukioed forgrening fran Glashyt-
tan mot Tappet, Ahusbryggan, vid sidan av linjert aruboda Var rekom-
mendation ar daremot att koncentrera resurserraetil enda linjegren, namli-
gen den mot Furubodd&illgangligheten till Tappet forsvagas visserligemen
Superbusstationerna finns inom attraktivt cykelandtfran detta omrade.

Tydliga kopplingar till jarnvagsnatet finns i Hasisblm, Kristianstad och Osby.
Darutover finns bytesmojlighet mellan de bada Sopsslinjerna i Broby och
Knislinge.

Linjenatsforslaget innebar att fem befintliga rediasslinjer (541, 542, 545,
551 och SkaneExpressen 7) ersatts med tva Supkmprrss
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Figur 3-5. Fdreslaget linjenat med Superbusslinje A i rétt och Superbusslinje B i gront.

Broby—Hassleholm, motiv till kdrvag via Knislinge

Det storsta fragetecknet i linjenatet galler vagvdbr linje B. Det finns tva
alternativ:

= Sibbhult-Broby—Hassleholm
m  Sibbhult—-Broby—Knislinge—Hassleholm (liknande li5#2 idag).

Den avgorande fragan i valet ar om de tappade desema i Knislinge kan
fangas genom snabbare restider fran Broby till leasém. Dagens linje 542,
varifrdn utgangsstatistiken ar hamtad, har eftesbBrett resande pa ca 120
resor per dag. Restiden fér den direkta vagen & roauter kortare. Med des-
sa varden tillsammans med antaganden om snitthastipaserat pa dagens
tidtabell for linje 542) kan en elasticitetsberdigiigenomféras. Enligt denna
Okar resandet med nastan 26 % vilket leder tilbkét resande pa drygt 30 re-
sor. Dessa drygt 30 tillkommande resenarer ska lsmstrast till de pastigande
som linjen har i Knislinge. | Knislinge har linjelmygt 100 resor som i och med
den alternativa linjeféringen skulle fa ett byt®8rioby for att nd Hassleholm.
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Detta byten slar hart i restidsberakningen sa rpRt 50 av resenarerna fran
Knislinge tappas. Sammanlagt kan man alltsd kogrstastt den snabbare
restiden med en direkt vag fran Broby till Hasslehmte vager upp underlags-
forlusten i Knislinge (-20 resenarer) varfor vidéprakar att behalla den langre
linjedragningen via Knislinge.

Turtathet

Utbudsomfattningen orienterar sig efter dagensdifiu att kunna halla kost-
naderna pa en jamforbar nivd med idag.

Enligt en Oversiktlig bedomning kan Superbussnitietgreras val i tagsyste-
met och inbordes mellan de tva Superbusslinjertiaudiét halls ungefar stabilt
med idag men kan forbattras nagot till Osby ocleriétas mellan Broby och
Kristianstad genom sammanslagningen av linje 5453¥@neExpressen 7.

| Osby &r anslutningar till och frdn Almhult mogigl Kristianstad kan kopp-
lingen fran Furuboda—Ahus till tag mot Malmé tildmses. | Hassleholm &r
anslutningar till och fran Malmé genomforbara saligti som kopplingen mel-
lan de tva Superbusslinjerna i Broby alternativiskinge ar majligt.

Tidtabellsuppbyggnaden i hogtrafik kan som en anstfa ifran:

7,5-minuterstrafik mellan Ahus och Kristianstad
Kvartstrafik Kristianstad—Broby
Timmestrafik Broby—Osby och Ahus—Furuboda

Halvtimmestrafik mellan Hassleholm och Sibbhultstaka forlangning-
ar mot Lonsboda).

Detta innebar att trafiken kan gestaltas flexibedd timmestrafik pa bada linjer
som minsta utbud i lagtrafik. Driftskostnadernadred ligga inom samma eller
liknande ram som idag.



23

Trivector Traffic

4. Exempel pa Superbussatgarder Ahus—
Kristianstad—Broby och Broby—Hassleholm

4.1 Korvag

Delstracka Ahus—Kristianstad

Sjalva Superbussdragningen startar i Ahus vid dadsliplats Glashyttan.
Fran Ahus Glashyttan gér linjen mot Horna pa egessbana/busskorfalt. Ron-
dellen vid héllplatsen Glashyttan maste byggas aratsbusstrafiken priorite-
ras, helst med en dragning rakt genom rondellei@sea avsnitt 4.3). Forutom
hallplatsen Glashyttan bibehalls aven hallplatsevattentornsomradet och
Villaskolan.

Vid Horna, dar vagen ar som narmst jarnvagen, ledsen in pa banvallen.

Jarnvagen Ahus—Kristianstad &r 1agt trafikerad eibedéms mojligt att Su-

perbussarna och jarnvagen, som enbart trafikeraisemenaximal hastighet pa
40 km/h, kan dela utrymmet. Bussbanan gestaltditigvsa att ett mote med ett

tag ar mojligt. Principiellt skiljer sig situationeinte avsevart fran en sparvag
med skillnaden att godstag har en betydligt lahgoesstracka. Ansatsen ar att
man ska kora tdg men tanka godssparvag. Med tankemplaga hastigheten pa
jarnvagen och att endast fa tag trafikerar banasté&a tag per dag) kan ett
enkelt signalsystem som indikerar for busschauffieatt det finns ett tag pa
banan vara tillrackligt. En mgjlig utformning besleg narmare sedan. Drag-
ningen pa jarnvagen valjs for att undvika den tedggnomfarten genom Rin-
kaby. Hallplatsen i Rinkaby anordnas vid gamiaiietn.

Efter Rinkaby fortsatter Superbussarna pa jarnvégen till vagbron som kor-
sar jarnvagen. Dar kan en bra anslutning till vaggormas utan att ovrig trafik
stors (se aven 4.4). Fran och med anslutningevétjén befinner sig Superbus-
sarna pa en sa kallad 2+1-vag. Detta innebaraattfomligheten vid vissa tider
om aret (t.ex. sockerbetstransporter) eller vidrandafikstorningar kan vara
begransad vilket maste anses som ett problem fiemets palitighet. Hur
detta problem kan Iésas beskrivs mer i avsnitt 4.7.

Efter Viby fortsatter linjen rakt genom trafikplats Hammar for att darefter
svanga in pa Blekingevagen. Vid Centralsjukhusiétistianstad ansluter Su-
perbussdragningen till Kristianstadsléanken forpéttdenna vag ta sig till Cen-
tralstationen.

Delstracka Kristianstad—Hanaskog

Fran Kristianstad Centralstation lamnas Kristiathsta Vattentornsvagen och
Snapphanevagen. Vid rondellen dar Snapphanevagsarkeig 118 fortsatter
linjen p& Fredriksdalsvagen (vag 118) mot BjarlBandellen kan, liknande
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som i Ahus, gestaltas sa att dragningen genom Hendéljer kraven pa spér-

trafiksradier (se aven avsnitt 4.3) vilket innekardragning genom rondellen.
Pa vag 118 mot Bjarlov behovs inga sarskilda imesafisr Superbussarna om
vagen behalls i dagens skick. Vid ombyggnationer d@remot en prioritering

vara aktuell. Exakta hallplatslagen inom Kristiaaksoch pa vag 118 kan disku-
teras.

Dragningen fortsatter pa vag 118 fram till dagelamkorsning med jarnvagen
mot Hanaskog innan Bjarlov. Dar svanger Superboasiaen valtilltagen radie

in pa banvallen. Pa banvallen, som byggs om tiésbana efter nedlaggningen
av jarnvagen, fortsatter Superbussarna fram tidleda vagbro over jarnvagen
norr om Bjarlév. Dessforinnan anordnas aven enpladl i norra anden av
Bjarlov.

Mellan Bjarlév, séder om viadukten over jarnvagenoh Hanaskog kommer
vag 19 fa en ny strackning vaster om jarnvagem@rks for perioden 2017-
18). Genom Hanaskog kommer vagen att ga i beftitlge eller nagot forskju-

tet Osterut. FOr Superbussarna innebér detta atgdela vagstrackningen kan
anvandas som bussbana mellan dagens vagbro Omeégén till strax soder

om Hanaskog. Séder om Hanaskog kommer bussbanageatatt ta sig pa

banvallen for att pa sa satt komma in till centtaémaskog med hallplatsen vid
gamla stationen. Denna dragning leder till att bondeorsar nya vag 19. Trafik-
verket har i sin planering utgatt ifran att jarngéckan korsas i plan. Eftersom
bussarna kommer att ga med hdg turtathet undeingstid behéver korsning-

en vara planskild eller sékrad med bommar ellenadey for att sdkerstélla Su-
perbussarnas prioritet. Bussbanan i Hanaskog baahgerats i avsnitt 4.5.

Figur 4-1. P& busshanan Zuidtangent utanfor Amsterdam férekommer korsning med bommar, en
I6sning som annars mest figurerar vid jarnvagar.
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Jarnvégens vara eller icke vara mellan Karpalurd ldanaskog ar inte be-
stamt. Detta betyder att det ar oklart om jarnvageiian Karpalund och Hana-
skog kommer att laggas ner eller ej. Om det beslatbjarnvagen kommer att
finnas kvar kravs det daremot stora insatser fisfagirnvagen att gora korbar
igen. Kommer den att finnas kvar, kan en liknanianing som vid Rinkaby
vara intressant.

Hanaskog-Knislinge

Efter Hanaskog slutar jarnvagen. Denna har noriHamaskog byggts om till

en cykelbana. Pa en stracka av ungefar en halmkier kommer bussbanan
dela utrymmet med cykelbanan for att sedan atekgeplas till vag 19. Kopp-

lingen till vag 19 kan utformas med hjalp av sigmada att bussen prioriteras.
Det far dessutom kommas ihdg att vag 19 kommebyattyas om till en 2+1-

vag. Detta innebar en okad risk for att bussarrédilighet begransas. Hur
framkomligheten och darmed palitligheten for buafgten kan forbattras for-

klaras i avsnitt 4.7.

Genom Knislinge behdlls strackningen pa vag 19 ifiaestt bussprioriterande
atgarder.

Fran och med Knislinge ansluter dven Superbusalififgn Hassleholm. Den
direkta anslutningen av Hassleholmsvagen till vé&dp@hover studeras noga for
att kunna hitta en bra I6sning.

| Knislinge finns en hallplats for bada Superbugslina.

Knislinge—Broby

Fran Knislinge fram till gamla jarnvagskorsningeider om Broby ar forhal-
landena mycket lika som for strackningen soder onsliige. Detta innebér att
aven har den kommande 2+1-véagen kan bli till eitlighletsbegransande risk-
faktor som far I6sas efter vara forslag eller likde.

Vid gamla jarnvagskorsningen anvander sig Supedooasforslagsvis av ban-
vallen/cykelbanan for fa en rak och gen korvagceihtrala Broby och busster-
minalen dar. Aven har galler det att hitta en Beming for att kunna kombinera
buss- och cykelbana pa ett trafiksakert satt.

Hassleholm—Knislinge

Delen Héassleholm—Knislinge av Superbussystemetidare problematisk vad
galler framkomlighet och palitlighet. Det finns dérot vissa punkter som be-
hover atgardas.

Det har redan tagits upp att anslutningen i Knigifran Hassleholmsvagen till
vag 19 behover studeras narmare. En smidig kopargge bussen en bra
prioritet vilket leder till kortare restider och éehagligare resa.

En hallplats i Norra Sandby foreslas. Efter Noraadby foljer en mycket snav
kurva som med foérdel kan ratas vilket ger en béitafikmiljé for bade busstra-
fiken och resterande trafik.
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For att kunna ansluta Stoby pa ett bra satt tipeShussystemet foreslas att
dagens cykeltunnel under vag 119 anvands, eftert@ska anpassningar, som
busstunnel. Dérefter foljer Superbussarna Hassteh@gen genom Stoby och
ansluter sedan till Stobyvagen dar en prioriteemdussarna foreslas. Pa sjalva
Stobyvagen kan bussfiler anordnas samt att sigoaltering inforas och ron-
dellerna bor ocksa byggas om for prioriterad bafiktr

Efter att Stobygatan har korsat jarnvagen kan esdihten bussgata mellan
jarnvagen och Hassleholms tekniska skola etabiglieet skulle ge en rak vag
till stationen. Bussarnas vandning i Hassleholnprablematisk om de ska ga
samma Vvag tillbaka mot Stoby, vilket man bor eftérsa. Denna fraga maste
studeras vidare tillsammans med Hassleholm kommun.

/ === Bussbana
roby = Busskorfalt

/ 4 e Blanditrafik
—— Vag
\ / — — Jarnvég
\ /
- Knislinge
\ Gtoby
J—
\ ~ Hanaskog
Héasslghqlm
/AR NN |
AN Bjarlov |
| ~
| N
N
N
\ - ~——
- anstad
N
—_— \
Rinkaby |

\

~—

Ahus

Figur 4-2. Oversikt som visar kdrvagen och téankt ambitionsniva avseende egen bana och busskorfalt
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4.2 Stationer

18 stationslagen Ahus—Broby fér en snabb kollektivt rafik

Utredningen foreslar ett antal stationslagen fapeShussystemet som har stora
likheter med en snabbsparvag/jarnvag. Stationskigan ses som ett utgangs-
lAge, som mgjligen behdver justeras for att elimangehovet av kompletteran-

de trafik i samma strék. Ahus ar sarskilt komplitep& grund av ortens stora
utbredning och beskrivs sarskilt nedan.

Foljande stationer foreslas:

Ahus Glashyttan
Ahus Vattentornsomrédet
Ahus Villaskolan
Rinkaby
Hammar
Skanehuset
CSK
Kyrkogarden

O. Centrum
Kristianstad C
Norretullsvagen
Tegelbruksvagen
Tranvagen
Torsebro

Bjarlov
Hanaskog
Knislinge

Broby

Stationslagen i Ahus

Anhus &r en ort med relativt stor geografisk utbregnDenna tendens kommer
att forstarkas i framtiden i och med utbyggnadspiaa som pekar pa en ytter-
ligare utbredning.

Detta innebar att valet av stationslagen ter sigjderat — & ena sidan ar ma-
let att jarnvagens magi ska foljas, & andra sidatetinte av nagons intresse att
forsamra tillgangligheten till systemet. Med demswarighet som utgangspunkt
samt med bakgrund av Trivector rapport 2002:55 kédavagen samt hallplats-
lagen i Ahus redan tidigare har utretts, ska vireépgora for tre alternativ.

Utdver detta kan tillaggas att de tre viktigastépteitserna i Ahus ar Villasko-
lan, Vattentornsomradet och Glashyttan, alltséréénaliplatserna som har det
basta utbudet i dagens trafikering av linje 551.

De tre alternativen som studeras har tar sin usg@inkt i olika antal stations-
lagen i Ahus. Varianterna ar de féljande:
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= FEtt stationslage i Ahus
m Tre stationslagen i Ahus
= Sex stationslagen i Ahus

Alternativ 1 — ett stationslage

| detta fall stannar Superbussarna enbart vid erktpuAhus. Med utgangs-
punkt i dagens pa- och avstigandestatistik hapladtien "Glashyttan” valts
eftersom denna hallplats genererar mest resand20 @4 av alla pastigande i
riktning Kristianstad pa linje 551 anvander sigdanna hallplats.

Underlagseffektiviteten berdknas med hjalp av uadet/linjekilometer inom
Ahus raknad frn Skogstorpet norr om Ahus till Sifitatsen (Glashyttan).
Befolkningsunderlaget har beraknats med hjalp & @&ir alla invanare inom
en radie pa 1 km har inraknats.

m Befolkningsunderlag: 3553
= Linjekilometer: 2,3
= Underlag/km: 1545

Alternativ 2 — tre stationslagen

| detta fall har dagens tre viktigaste hallplais@hus valts. Dessa ar Glashyt-
tan, Villaskolan samt Vattentornsomradet. Tillsammatar dessa for nastan 45
% av antalet pastigande pa linje 551 i riktningsiiainstad.

Underlagseffektiviteten berdknas med hjalp av uadet/linjekilometer inom
Ahus raknad frn Skogstorpet norr om Ahus till Sifitatsen (Glashyttan).
Befolkningsunderlaget har beréknats med hjalp & @ir alla invanare inom
en radie pa 1 km/hallplats har inréknats.

m Befolkningsunderlag: 5916
= Linjekilometer: 2,3
= Underlag/km: 2572

Alternativ 3 — sex stationslagen

| detta fall forlangs linjen till Aspet med ytteghire hallplatser i Cent-
rum/Rénnowsgatan, vid Niklasgatan samt sluthdlpildspet. Med bakgrund i
dagens antal pastigande ar férandringen inte $dustior jamfort med alternativ
2. Detta beror naturligtvis pa underlaget och mtest turtatheten som ar samre
fran och med Glashyttan dar linje 551 delas.

Underlagseffektiviteten berdknas med hjalp av uadet/linjekilometer inom
Ahus raknad frn Skogstorpet norr om Ahus till Sifitatsen (Glashyttan).
Befolkningsunderlaget har beraknats med hjalp & @r alla invanare inom
en radie pa 1 km/hallplats har inraknats.

m Befolkningsunderlag: 7922
= Linjekilometer: 4,4
= Underlag/km: 1800
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Val av alternativ

Avvagningen gors med jarnvagsmagin, den tidigangettorrapporten samt
dagens trafikupplagg som bakgrund.

Alternativet med enbart en hallplats/station viaiglyttan leder till manga an-
slutningsresor (med tanke pa dagens starkastddiaélp. Dessutom visar den
gamla Trivectorrapporten att resan till Kristiamséa tidsmassigt mest attraktiv
fran de hallplatser som ligger norr om centrala &hu

Alternativet med tre stationsldgen som motsvargeda starkaste — Glashyt-
tan, Vattentornsomradet och Villaskolan — ger énliy bedémning bast effek-
tivitet. Varianten ar kompromiss dar antalet Supsstationer halls 1ag samti-
digt som underlagseffektiviteten per hallplatskiktar ar storst i detta alterna-
tiv.

Linjenatsforslaget som presenterats i avsnitt Bri@haller en fortsattning fran

Glashyttan genom Ahus och Aspet mot Yngsjd och Bania. Denna fortsétt-

ning ingar dock, atminstone till en borjan, int8uperbusstrakets centrala del
utan ar mer att betrakta som en matarlinje. Haplsstand och -standard pa
denna del, séder om Glashyttan, motsvarar darigemasituation.

Figur 4-3. Rekommenderat alternativ i Trivector rapport 2002:55, med hallplatser och upptagningsom-
rdde for max 45 minuters restid till Kristianstad dorr-till-dorr. De tre nordligaste punkterna
motsvarar de féreslagna Superbusstationerna. Med kortare restid &n den som forutsattes i
denna tidigare utredning véxer upptagningsomradet kring hallplatserna.
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Stationslagen Broby—Hassleholm

Forutom Knislinge och Broby foreslas for denna Shpssgren féljande sta-
tionslagen:

= Vanas slott

= Norra Sandby

m Stoby

= Ljungdala

m Ekedalsvagen

m Hassleholms Tekniska skola
m Hassleholm C.

Utformning

Stationerna i systemet som foreslas har ska var@gkvalitet. Antalet statio-
ner/hdllplatser ar begransat till ett litet antdtet ger mojlighet att koncentrera
resurserna till just dessa punkter.

Hallplatsernas utformning ska vara attraktiv ochstta ges en central roll i
samhallet. Formgivningen spelar darfor en viktily iedr att kunna anknyta till
jarnvagen ar det darutéver av betydelse att h&diptaa far en perrongliknande
kansla.

Figur 4-4. Busshallplats pa bussbanan Zuidtangent utanfér Amsterdam.
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Figur 4-6. "Bussperrong” vid stationen i Sissach (CH). Bild fran www.sissach.ch.
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Modern tagtrafik forknippas aven med jamna instag ehbart en liten lucka
mellan perrong och fordon lamnas 6ppen. Detta é@n &mojligt i busstrafiken.
For att kunna astadkomma detta kraver det en hédlgom ligger pa en rak-
stracka dar bussen behover svanga sa lite somginfiti att kunna angora till
perrongkanten. Sparfordon har férdelen att man kenmatitid pa exakt samma
stalle. Bussar som inte ar optiskt styrda ellerstpéda kan inte garantera den-
na exakthet. Det finns &anda I6sningar som undarlétisschaufforens arbete.
Med hjalp av speciellt utformade kantstenar kartileaicklig bra noggrannhet
astadkommas. Bilden i Figur 4-8 visualiserar hulagé kantstenar ser ut.
Kantstenarnas speciella utformning tillater en magg angoring samtidigt som
risken for skador pa hjulen (och kantstenen) minase

Figur 4-7. Plant insteg fran perrongen till fordonet &r mojligt aven i busstrafik. Exempel fran Zuidtang-

Figur 4-8. Kantstenens utformning mojliggér en noggrann néra angoring utan risk for skadade hjul.
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4.3 Cirkulationsplats, exempel i Ahus

Cirkulationsplatser &r alltid mycket besvarliga lfiiusstrafiken. | utredningsom-
radet finns det ett antal befintliga rondeller algt planeras for nya (till exem-
pel vid motorvagspafarten i Hammar). For att fdbekvam, snabb och priorite-
rad bussresa kan rondeller anpassas till dettar Bi¢9 och Figur 4-10 nedan
med en bild frdn Géteborg samt en skiss for roedellAhus visar hur man kan
ga tillvaga for att kunna astadkomma en fullstamtigritering av kollektivtra-
fiken i cirkulationsplatser. Oftast kravs signalexng for att bibehalla god
trafiksakerhet och sakerstalld bussprioritering.

e
/

/

Figur 4-9. Cirkulationsplats i Ahus som allmént exempel fér bussprioritering enligt spartrafikforebild.
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Figur 4-10. Verkligt exempel frdn Norra Alvstranden i Goteborg.
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4.4 Kombinerad bussbana och jarnvag, exempel Rinka-
by

Utomlands finns det flera exempel dar tdg delaumgabmet med vagtrafik.
Denna sorts blandning ar kand fran bland annat Sizhech USA. Bilden ned-
an ar fran Tjeckien och visar ett exempel med gaturummet.

Figur 4-11. Godstag i gaturummet, exempel fran Tjeckien.

Har presenteras en eventuell mdéjlighet for att lkuanvanda den lagtrafikerade
godsjarnvagen mellan Ahus och Kristianstad delven&or busstrafiken. Del-
strdckan avser avsnittet mellan Horna och vagbneer §arnvagen norr om
Rinkaby. Detta innebar att, olikt bilden ovan, di=tade infrastrukturkorridoren
enbart anvands av bussar och godstag.

Jarnvagen trafikeras, som sagt, av enstaka gopstadgg till och fran Absolut-
fabriken i Ahus samt att vagsalt transporterasesénd jarnvag. Hastigheten p&
jarnvagen ar dessutom mycket begransad (40 kmilgstBafiken anvander sig
idag av vagen genom Rinkaby. | denna infrastrukixr@or finns det i stort sett
inga bussprioriteringsmojligheter varfér en altéinalragning av bussbanan
bor 6vervagas. For att kunna utnyttja infrastrukburidorerna sa effektivt som
mojligt kan det vara en gangbar och dessutom nyatti@tablera en tvafilig
bussbana pa dagens banvall med ett gatuspar issfiltfér godstagen. Precis
som for sparvagstrafik kommer tagtrafiken ha f@meéy, och strackan sakras
med ett enklare signalsystem.

Pafarten i Horna sker i plan vilket innebar att dicefiken maste prioriteras
gentemot annan vagtrafik samt att en signalreglegentemot jarnvagen be-
hovs. Pafarten norr om Rinkaby sker vid bron ¢éenyagen som majliggor att
bussar mot Ahus kér under bron pa jarnvagen medasab mot Kristianstad
kor direkt pa vagen.
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Figur 4-12. Jarnvéagen ligger strax 6ster om Rinkaby, men en Superbusstation i detta l4ge kan anda ge
bra tillganglighet till hela samhéllet. Anslutande gang- och cykelvagar bor dock forbattras.
Foreslagen bussbanestrackning, utmed jarnvagen, visas i rott.

RINKABY

Figur 4-13. Principskiss for av- och pafart till bussbanan utmed jarnvagen, norr om Rinkaby. Bussbanan
visas i rott.
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Detta innebar att jarnvagen i detta avsnitt likearlagtrafikerad godssparvag.
Medan tagtrafiken kan framforas efter jarnvagegmalsystem (mellan Ahus
och Kristianstad sparrfard) behover busstrafikdormeras (i realtid och ge-
nom skriftlig information for bussturerna) om egtfinns pa strackan eller ej.
Darutover kravs en signalreglering vid bussarndarfe (kan exempelvis vara
GPS-styrd).

| fall denna ytsnala och intressanta ansats sontidigtreder till en uppgrade-
ring av sparstandarden inte kan genomforas, bdikeande 16sning med en
tvafilig bussbana bredvid jarnvagen undersokas nAwdetta fall kan underfar-
ten under vagbron norr om Rinkaby anvandas fordsusen utformas da mer
som en konventionell signalreglerad plankorsning. liknande l6sning kan
aven valjas for stationslaget i Rinkaby for att wikd att jarnvagen bildar en
barriar mellan busstationen och orten.

4.5 Bussbana pa nedlagd jarnvag, exempel Hanaskog

Vid olika stéllen — fran plankorsningen pa vag k%6 om Bjarlov till dagens
vagbro norr om Bjarlév over jarnvagen Karpalund-&kkog; samt genom
Hanaskog och genom Broby — kan bussbanan etalpérais fore detta banvall.
Forutom full prioritet kan med denna infrastruktgérd raka linjedragningar
astadkommas till centrala punkter i orten. Vidaae kven i detta fall befintliga
infrastrukturkorridorer anvandas pa ett effektitts

Jarnvagen mellan Karpalund och Hanaskog ar intéagedmen i dagslaget
trafikerar inga tag strackan pa grund av den dd@astandarden. En aterupp-
livning av jarnvagen ar forknippad med stora inggsgar.

Figur 4-14. Visualisering av Superbusstationen i Hanaskog, med bussbana dar jarnvagen ligger idag. |
bakgrunden syns det gamla stationshuset.
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Figur 4-15. Oversikt Hanaskog med bussbanans strackning i rott. Vag 19 passerar 6ster om samhaéllet.
Genom att utnyttja banvallen &ar det majligt att skapa ett centralt stationslage for Superbus-
sarna samtidigt som korvéagen ar rak och gen.
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4.6 Bussbana och cykelvag i kombination, exempel
Hanaskog

Norr om Hanaskog och genom Broby utnyttjas banmatleag som cykelbana. |
dessa avsnitt behdvs darfor en speciallosningudéslbanan, dar cykel och buss
delar utrymme. Forebilden hittar man i Nederlandeoch redovisas i Figur
4-19. Tanken &r att bussbanan erbjuder plats fdvabussar ska kunna motas.
Banan ar i detta fall uppdelat pa en bussfil i emtoch tva cykelfiler med halva
bussfilsbredden var vid sidan. Detta mdjliggor loosten samtidigt som cykel-
trafiken far gott om utrymme. Hogsta tillatna hgktten for bussarna ar med
denna ansats av sékerhetsskal 70 km/h (se Fig8).4-1

Cykelutrymmet bor tydligt markeras, garna med aawtke farg i markbelagg-
ningen, for att tydliggora trafiksituationen och batissarna normalt haller sig i
"mittfilen”.

BUSS/BUSS

LT

Figur 4-18. Principskiss 6ver inflatningen av cykelbanan p& bussbanan och delad infrastruktur av cykel-
och bussbana. Sammanflatningen bor sakras med signalreglering, mojligen forstarkt med
bommar.
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Figur 4-19. Fdrebilden for kombinationen buss- och cykelbana, héar med bilvag i mitten i Overbos (NL).

4.7 Vajervag

Sa kallade vajervagar har manga fordelar, inte tmiad galler trafiksakerhe-
ten. FOr bussar i linjetrafik kan daremot vajervalgegransa kollektivtrafiksy-
stemets palitlighet. Vid en olycka eller vid langggende fordon som traktorer
framfor en buss kan bussens tidhallning paverkabs.déssa avsnitt ar darfor
busskorfalt eller en helt och hallet annan konvilgxempel pa en fore detta
banvall) att foéredra. Alternativt kan "omkdrningsor” anlaggas med jamna
mellanrum, som atminstone mojliggor att langsanmgaedordon da kan slappa
forbi annan trafik. Denna sistndmnda l6sningsaridats billigast i jamforelse
med de andra samtidigt som en acceptabel framkbaetligr busstrafiken kan
astadkommas.

4.8 Kurvratning, exempel Norra Sandby

Vaggeometrin ar oerhort viktigt for att undvika fétora inbromsningar vid
snéva kurvor och for att undvika stora sidoaccétmmar som férsamrar bus-
sens akkomfort avsevart jamfort med tagets. Bussfmiade rondeller med-
verkar som en sidoeffekt till en battre vaggeomigtribusstrafiken men aven
vid andra punkter kan vaggeometriska atgarder snaiplp trafiken samtidigt
som akkomforten forbattras.

En sadan punkt hittas vid Norra Sandby dar en myshév kurva forekommer.
En ratning av denna kurva pa vag 119 bidrar tilf@atattra dkkomforten och



41

Trivector Traffic

reshastigheten samtidigt som atgarden i allmanidearbtill en battre vagstan-
dard.

4.9 Busstunnel, exempel Stoby

Vid Skea finns en befintlig tunnel under vag 23/1D@nna underfart anvands
idag enbart av gaende och cyklister men kan eBlkginetrafiken aven anvan-
das for busstrafiken. Genom denna enkla atgardskaby integreras i Super-
bussystemet samt att korvagen blir rakare. Denkla égard kan bidra relativt
mycket till en hogre image/status for bussystemet.

Investeringen kan ocksa visa sig ha en valdigt gshomisk effektivitet, ef-

tersom busstunneln gor att man kan spara in pandsusstrafik i Stoby. Nuva-
rande linje 536 Hassleholm—Osby kommer att |Aggasnorr om Stoby nar
Pagatagstrafiken Hassleholm-Alvesta—\Vaxjo kommangg Detta innebar i sa
fall att linje 536 endast trafikerar strdckan Hésslm-Stoby. Men om buss-
tunneln vid Skea realiseras kan denna strackdletsitékorporeras i Superbuss-
linjen, vilket ger ett effektivare system. Stobyltasir da ocksa till att forbattra
resandeunderlaget foér Superbusslinjen.

4.10Andra praktiska exempel: biljetthantering, for  don
och marknadsforing

Biljetthantering

Biljettkop hos foraren bor pa Superbussarna undvikatva huvudsakliga an-
ledningar:

= Inga biljettkop ombord betyder att det inte finrdgra kontanter ombord.
Busschaufforens arbetsmiljosituation forbattrasgaggrom eftersom inget
potentiellt hot om ran foreligger.

m Inga biljettkbp ombord betyder snabbare trafikaktdation, och vid sto-
ra resandefloden kan dessutom av- och pastigniegvik alla dorrar.
Forkop av biljetter snabbar upp resandeutbytehsitplatser vilket &ar en
viktig pusselbit for en palitlig, det vill saga pkihig, kollektivtrafik.

Exempel p& hur man praktiskt l6ser denna forandimes det manga exempel
pa. En mycket vanlig lI6sning ar att anvanda bajgibmater, antingen pa sjalva
hallplatsen eller ombord pa fordonet. For att mage8bussystemet narma sig
till det skanska tagsystemet ar det meningsfullbantera fragan pa samma satt
som for tagtrafiken, det vill saga med biljettautder pa stationen.

Biljettkontrollen skéts vanligen genom visering Hogaren, men det finns ock-
sa andra l6sningar. Ett forsta steg mot effektiveaikantcirkulation kan vara
att man pa stationer med manga pastigande haorstaéirdar som skoter bil-
jettkontrollen vid bussens bakre doérr, sa att gastg kan ske i flera dérrar
samtidigt. Foraren skoter som vanligt biljettkofie i framddrren.
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Pa svenska tag finns det i regel en tagvard sondanat ansvarar for biljett-
kontrollen. Denna form av biljettkontroll &r aveerpmforbar pa bussar aven
om det saknas moderna exempel (historiskt settl@aframforallt i stadstrafi-
ken vanligt att man hade en biljettforséaljare onabgé fordonen).

En annan I6sning &r att slopa den traditionell@tbkontrollen helt och hallet
och infora ett system som baseras pa ”sjalvkoritrottd stickprovskontroller
som komplement. Systemet innebar att biljettewamniiga fall inte kontrolleras
men att man maste rakna med stickprovskontrollean\giltigt fardbevis vid
kontroll utfaller en betydande bot.

Fordon, utvandig design

Aven om det pagar en standardisering av jarnvagsfomternationellt for att
kunna pressa priserna nagot, ar det anda fortfarsadhtt olika "tagprodukter”
kan skiljas enbart genom fordonets utseende (gtsa tedde ocksa till problem
nar resendrer plotsligt var tvungna att skilja arelOresundstag och SJ Interci-
ty som delvis anvander samma tagtyp). Oresundsta@gatagen (nytt som
gammalt) och X2000 ar produkter som har olika utdeeoch forknippas med
olika innebdord.

En val genomarbetad utvandig design kan utnyt@aatsinte enbart fargsatt-
ningen kommunicerar innebdrden i produkten SuperbBsssar med annor-
lunda design finns, men ar inte sarskilt vanligaefapel finns mestadels for
bussar i stadstrafik (Eindhovens Phileas, engesieetCar).

Figur 4-20. Phileas i Eindhoven. Foto frin BRTuk.

Ett annat satt ar att profilera sig ar att ha alumola fordonslésningar (detta
kan ocksa kombineras med designen). Udda och damedsant for image-
bildningen ar dubbeldackare eller busslap. Busélidessutom en intressant
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l6sning som kan anvandas for att kombinera hég kamfoussen och hog ka-
pacitet i rusningstid. Om busslap anvands i rustiddgkan man pa sa vis erhal-
la den kapacitet som kravs i de mest belastadenmyreamtidigt som utrymmet
I sjdlva bussen kan mobleras mer spatiost.

Fordon, invandig komfort

Transek har 1998 genomfort en studie av faktorer paverkar varderingar av
en tagresa Visserligen har detta arbete nagra ar pa naclkamdess slutsatser
kan fortfarande vara av intresse for att se vad &owiktigt for en bra komfort.

Tabell 4-1. Uppskattning av komfortvardering vid tagresa, Transek 1998.

Faktor Procent av biljettpriset (%)

Luftkonditionering 7
Bekvama stolar 6
Radiouttag 5
Telefon och telefax 5
Breda dorrar 4
Info-displayer 10
Genomarbetad design 8
Servering 11

Man ser att tydligt aldern pa undersdkningen nkafde och telefax beskrivs
med en egen rubrik. Virtuell kommunikation, detl wéga aven internet med
tilhorande eluttag for datorer, kan tolkas in nda kategori. | och med inter-
net, sa kallade smarta mobiltelefoner med metankan aven anta att en viss
del av radiouttagets vardering flyttas till katagdwirtuell kommunikation”.

Bilden ar tydlig och ger viktig information om hatt fordon i Superbussyste-
met ska se ut invandigt. Svarast att uppna ar segem som a andra sidan inte
vager sa tungt for de korta restider som ar akdufél Superbussarna.

Marknadsféring

Malet med marknadsforingen av Superbussarna kanataiskapa ett varumar-
ke lika starkt som exempelvis Pagatagen (jamfdoefantliga bussprodukterna
Pendeln och SkaneExpressen, som troligtvis inli&awvalkanda begrepp).

En ingrediens i marknadsféringen kan vara att fimsesarna med ett speciellt
namn. UtdvelSuperbussahar begreppemosabussaiochSnabbhanarfigure-
rat i utredningen.

2 Stated Preferences — En metod att skatta varderingar och beteenden, 1998, Transek.
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Figur 4-21. Varumarket Pagatag ar forhallandevis valkant. Foto fran Skanetrafiken/Kasper Dudzik.

Ovriga atgarder

Notera att redogorelsen i kapitel 3 och 4 inte hesk hela det atgardspaket
som behovs for att ge Superbussystemet full efighkin syftet har varit att ge
exempel pa nagra av de viktigaste atgarderna.

| den fortsatta utvecklingen av systemet kan beskrgen i kapitel 2, som &r
Overgripande men samtidigt mer heltdckande, ansaoia checklista.
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5. Effekter

5.1 Restid

Framforallt pa strackan Ahus—Broby kan man réknd stera tidsvinster. Mel-
lan Ahus och Kristianstad rédknas med en tidsvidsrymt 7 minuter jamfort
med idag (30 minuter idag), medan strackan Brobistiénstad kan snabbas
upp med ca 6 minuter (40 minuter aktid).

Pa linjegrenen Hassleholm—-Broby raknar vi med endnei tidsvinst pa ca 3
minuter (40 minuter aktid idag). Pa forlangningaotnGlimakra, Sibbhult,
Lonsboda samt Furuboda raknas med samma aktid dagn Dessutom till-
kommer 14 minuter aktid for delstrackan Glimakrabps

Tabell 5-1. Restid i ndgra viktiga relationer. Kursiva tal anger att byte kravs.

Kristianstad Hassleholm Ahus 2](e]0)% (0150)%
Yngsjo 36 min 57 min 13 min 1 tim 10 min 1 tim 34 min
Ahus 23 min 44 min 57 min 1 tim 21 min
Rinkaby 16 min 37 min 7 min 50 min 1 tim 14 min
Hanaskog 20 min 45 min 43 min 14 min 38 min
Knislinge 26 min 29 min 49 min 8 min 32 min
Broby 34 min 37 min 57 min 24 min
Glimakra 44 min 52 min 1tim 7 min 10 min 14 min
Sibbhult 50 min 47 min 1tim 13 min 10 min 45 min

Tillgangligheten till regionala och delregionalantra forbattras for manga av
orterna. | forhallande till nulagesbeskrivningendar Busstrategi i avsnitt 3.2)
forbattras sarskilt den regionala tillgangligheteédroby och Ahus (kraven for
gron standard bor kunna uppfyllas i bada fallerén fod standard i nulaget).

Den delregionala tillgangligheten forbéttras sdrskarkant i Broby och Yngs-
jo (kraven for gron standard uppfylls — fran i gééigul standard), men aven i
Glimakra forbattras standarden (fran rod standdrmgul — "gransfall”).

5.2 Vinnare och forlorare

De som vinner ar naturligtvis de personer som ldoa en hallplats som i fram-
tiden kommer att trafikeras. Forlorarna ar de pegssom tappar en hallplats i
deras direkta narhet.

For att kunna se hur manga som kan anses varargiefiar forlorare ar darfor
en jamforelse mellan dagens hallplatsers befollsuinderlag och hur det
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kommer att skulle kunna se ut i framtiden med dmyare féreslagna stations-
lAgena. Till grund for beddmningen ligger befolkysanderlag inom 1000 m
fran hallplatserna, oberoende om det handlar onerdagller det foreslagna
hallplatsnatet.

Med hjalp av GIS kan man konstatera att dagenglader for linjerna 542 (gj

delstrackan Broby—Gliméakra), 545 och 551 (ej linggmrna bortom Ahus

Glashyttan) nar knappt 56 500 invanare. Med detfagslaget, med betydligt

farre hallplatser, nas fortfarande knappt 51 0®@mare i systemet. Detta inne-
bar att 5 500 personer eller runt 10 % kan anses fé@orarna medan reste-
rande 90 % av dagens befolkningsunderlag vinndnifgéandet av Superbus-
sarna.

Denna siffra ar intressant med tanke pa foljangelktsr.

Antalet hallplatser totalt minskar fran 65 till 25.

Runt 1 000 av "férlorarna” kan tillskrivas Viby soam integrerat i Kris-
tianstads stadstrafik och darmed &aven i framtidemrker att valfor-
sorjda med kollektivtrafik.

Som summering kan alltsa sagas att man minskaleaht@lplatser med drygt
60 % men forlorar endast 8 % av befolkningsundetlagom 1 km fran hall-
platserna.

Figur 5-1. Hallplatser och dess ungefarliga upptagningsomrade idag.
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Figur 5-2. Hallplatser och dess ungefarliga upptagningsomrade enligt Superbussforslaget.

5.3 Prisbild

Pa strackan finns behov av ett antal infrastrukaiser for att kunna genomfo-
ra Superbussystemet. Nedan anges olika infrastkdgtnader som ar direkt
kopplade till bussbanan och som kan komma att alaginSuperbussystemet.
Totalkostnaden for hela strackan Broby—Ahus bediigna pa ca 0,5 miljarder

kronor. Denna siffra bor ses i relation till kostiea for en jarnvag (3,5-4 mil-

jarder kronor) respektive snabbsparvag (2-2,5 rdijakronor).

Slutsatsen ar alltsa att det ar en relativt héftigestering som ska till for att
uppna de onskade, strukturbildande effekternamfgéelse med en jarnvags-
satsning ar investeringen dock bara 10-15 % satsbtg att man med Super-
bussarna kan astadkomma en stor del av nyttan.

En etapputbyggnad av systemet ar naturligtvis qéjir att dela upp invester-
ingen. Viktigt ar i detta sammanhang att satsajlelit pa en del av straket i
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taget, i stallet for att gora litegrand pa helé@ckan. Pa sa vis kan man lansera
Superbussarna i delar av systemet och géra enssicegbyggnad.

Lanseras systemet innan alla bitar pa den aktaelstrackan finns pa plats
riskerar man att urvattna begreppet, eftersom menkian erbjuda den kvalitet
som ska forknippas med Superbussarna.

Stationer

Varje stationslage innebéar kostnader for den tifihde infrastrukturen. Efter-
som straket ska vara sa lik jarnvagen som mojligvs perrongliknande hall-
platser, med biljettautomater for en sa kort uppstichsom mojligt.

Kostnaden for en utomhusbiljettautomat uppskatihs2®0 000 SEK/styck
inklusive installation. Dartill kommer kostnaderr ferrongerna och deras mo-
blering med vaderskydd, bankar, papperskorgar med.nkor en snabbsparvag
kan kostnaden for dessa atgarder uppskattas 00 &EK/nf. Denna kostnad
laggs ocksa till grund for Superbusstationernatib&ommer omgivningsat-
garder som till exempel anslutande gang- och cygelv som beréknas till
200 000 SEK/station.

En station antas besta av tva perronger pa 4 meg&igm i storlek och en till
tva biljettautomater (beroende pa trafikvolymeridgd dessa antaganden kan
da ett stationslage beraknas kosta 1,5-2 miljokét. S

Bussbana pa jarnvag

Denna infrastrukturférandring ar relativt svar bétrakna eftersom det saknas
bra exempel. Utgangslaget ar att det kravs byggeraenkel bussgata samt
spararbeten som i viss man liknar sparvag. Uppskaen baserar sig da pa att
en enkel bussgata kostar ca 12 000 SEK/m medaretspkommer med
40 000 SEK/m. Dartill maste i detta fall raknastkaslen for ett enklare signal-
system som antas kosta 3 miljoner SEK. For en ldlemuppskattas da kost-
naden bli runt 55 miljoner SEK.

Bussbana pa gammal banvall

Bussbana pa gammal banvall ar enklare att astadkooatm kan likstallas med
kostnaden for att bygga en enkel bussgata medngefarligt meterpris pa
12 000 SEK. Det uppskattade kilometerpriset blid8aniljoner SEK.

Vajervagsatgarder

Vajervagsatgarder kan se lite olika ut beroendarphitionsnivan. Vid en hog
ambitionsniva tillkommer ytterligare ett korfaltlkét bor resultera i en unge-
farlig kostnad pa 10 000 SEK/m. Vid en lagre anobisiniva tillbyggs avsvang-
ningsmojligheter for lAngsamtgaende fordon. Vi et att en sddan majlig-
het erbjuds var 300:e meter och att varje "van#ickr ca 70 m lang. Kostna-
den uppskattas aven i detta fall till 10 000 SEK&jélva fickan.

Kilometerkostnaderna for den hoga ambitionsnivggdr i sa fall pa 10 miljo-
ner SEK medan den lagre ambitionsnivan skulle iareBostnader pa 2 miljo-
ner SEK/km.
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Rondeller

Rondeller som kréaver ombyggnad till en form sonb@ssprioriterande innebar
forandringar i gaturummet samt signalering. Sigeglkringen inklusive signa-
lerna uppskattas i detta fall kosta runt 2 miljoB&K. Dartill kommer anpass-
ningar i gaturummet. Sammanlagt kan anpassningesnawndell uppskattas
kosta ca 3 miljoner SEK/styck.

Eventuella broar

| fall det skulle kravas en bro vid nagot enstakdles kan denna kostnad upp-
skattas till 23 000 SEK/MEn kort uppskattas vara 40 m lang och 10 m bred.
Kostnaden for en sadan uppskattas darfor till Ipner SEK.

Enkla busskorfalt

Busskorfalt ar det klart billigaste sattet att pitera busstrafiken. Det som
kravs ar i stort sett bara vagmarkeringsfarg. Vagerang kostar ungefar 200
SEK/m vilket innebé&r att en kilometer vagmarkerkagtar 200 000 SEK.

Signalregleringar vid 6vergangsstallen

Dar bussbanan korsar en annan vag kravs nagonaesignalreglering for att
astadkomma en full prioritering. Priset for sigeglingar ar mycket beroende
av korsningens komplexitet men bor kunna uppskétiga i ett kostnadsspann
mellan 1 till 3 miljoner SEK.

5.4 Miljo

Eftersom busstrafikens utbud inte kommer att foraeachamnvart ar miljo-
vinsten frAn minskade utslapp fran busstrafikee itlevant. Daremot kan —
med snabbare restider, hog komfort, bra image czlntegration i det skanska
jarnvagsnatet — en resandeokning forutspas. Enaenkiverslagsberakning
tyder pa denna positiva resandeférandring. Eftersordel av resandedkningen
kommer att kunna harledas fran forre detta biligtedtetta en miljovinst.

Pa langre sikt finns det aven mojlighet att stala till tradbussar. Detta ar i
och for sig forknippad med ytterligare investeringjsov men leder till energi-
effektivisering (elmotorer ar mycket effektiva), eeduktion av vaxthusgasut-
slapp samt en minskning av buller. D& blir ocksanghomassig forbattring
fran sjalva kollektivtrafiken tydlig.

5.5 Summering — vilka verktyg ar effektivast?

Ett hogkvalitativt bussystem som hamtar stora dalainspirationen fran jarn-
vagens egenskaper kan lyfta regiontrafiken i Skérdost — men kan dven ses
som inspiration for andra omraden i Skane och mesteSverige.
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Grundlaggande kvalitet

For att na det onskade resultatet galler detnattranka bussens flexibilitet
och 6ka dess framkomlighet

Med att inskranka flexibiliteten menas att man iathkfor lattvindigt far ge
efter for andra intressen vid komplicerade punkier. buss kan exempelvis
kora i forhallandevis tvara kurvor, och darfor d@t adndnga ganger svart att
havda att man maste andra i gatustrukturen elérsta fall riva en byggnad
for att bussen ska fa en rak och gen fardvag. &@wag ar en rak och gen
strackning en sjalvklarhet — det ar ju inte ensligtatt kora tag i tvara kurvor,
vilket ar till fordel for saval snabbhet som kontfor

Med inskrankt flexibilitet menas ocksa att bussysteges samma stabilitet och
langsiktighet som ett jarnvagssystem, dar det dligtyatt samma linjestrack-

ning kommer att galla for lang tid framover. Langigiheten kan tydliggoras

genom att infrastrukturen for bussystemet markpéagtt satt som skiljer sig

fran den allmanna vaginfrastrukturen.

God framkomlighet — hog trafikprioritering — &r tigg for att minska restider-
na, hoja kollektivtrafikens status och inte mindt &tt skapa god punktlighet.
Aven har leder bussens flexibilitet ofta till dessckdelar. Det faktum att tagen
kor pa infrastruktur som inte kan anvandas av anrefik samtidigt som de
ofta inte har mgjlighet att stanna inom siktstrackér att tdg per automatik ges
hundraprocentig trafikprioritet, nAgot som ar gansélisynt for busstrafik.

Nar dessa grundlaggande kvalitetsfaktorer ar p& fitns en lang rad faktorer
att jobba med for att hoja bussystemets attraktiaith status.

Andra viktiga faktorer

Bussens status kan héjas. Genom att anvanda staaay tagets egenskaper,
som oftast anses som mer attraktiv an bussen, édm &istadkommas. | prakti-
ken innebéar detta att busstrafiken prioriteras féarandra trafikslag med hjalp

av egna korbanor och andra prioriteringsatgardenstas med attraktiva sta-
tioner och lyfts som en battre produkt i marknadsfjen.

Av stor betydelse ar aven integrationen av Supsebus i det skanska och
sydsvenska tagsystemet genom enkla och snabba Vigtestationerna. Detta
leder till enklare och snabbare resor inom regiorRestiden fran Ahus till

Lund kan genom en snabbare bussresa och ett kbytEreninskas med upp till
15 minuter.

Ambitionsnivan som har beskrivits i detta arbeteeddistisk, anda maste man
antagligen bygga ut systemet i etapper sa att iesingskostnaderna kan spri-
das over en langre tid, samtidigt som vissa invegjar kan koordineras med
andra planerade infrastruktursatsningar (exempeabyggnad av vag 19).
For att inte urvattna systemets varumarke gallérddeemot att vara forsiktig

med att det nya produktnamnet och konceptet irftesrfor tidigt — det kravs

att skillnaden mot ett vanligt bussystem ar tydéignlig for resenaren. Kvalite-
ten maste aterigen vara avsevart battre an noimmalh konceptet kan lanseras.
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Bedémning av atgarderna i exempelstraken

| beddmningsmatrisen nedan ges en oversiktligdotel de mojligheter som de
i fallstudien exemplifierade atgarderna ger forrdttma sig “jarnvagsmagin”.

Gront betyder att skillnaden mellan buss och jagr&@éminimal. Gult innebar

att man kommer narmare tagets magi men att déafartde ar tydliga skillna-

der mellan buss och tag. Rétt betyder att jarnvéd@mlelar inte kan appliceras
pa busstrafiken.

Tabell 5-2. Beddmningsmatris som summerar arbetet.

Samlad bedémning av atgarderna

Linjedragning Hallplatser Fordon Infrastruktur Biljetthantering

Snabbhet och

effektivitet o o =
Bekvamlighet

och trygghet - u
Langsiktighet

och stabilitet o =
Integrerat [} [} ] ]
system

Image [} [} ]

Av de 25 bedémningarna har sex klassats som ghltwdcsom rott. Har ges en
forklaring till bedomningen:

Gult:

Snabbhet/effektivitet och fordon:

En buss kan svarligen goras lika snabb som ety genom andra at-
garder kan man snabba upp trafiken anda vilketiguijt en klar forbatt-
ring.

Snabbhet/effektivitet och infrastruktur:

Infrastrukturen tar i exemplet ett stort steg ndohyagsforebilden. For att
halla investeringen pa en rimlig niva ar daremta imela strackan avskild
fran resterande trafik.

Bekvamlighet/trygghet och fordon:

Med en battre linjestrackning och infrastruktutséimmans bra utbild-
ning av forarna (och mojligen tekniska hjalpmed# fatt acceleration
och hastighet) kan bekvamligheten forbattras, ragets komfort ar svar
att efterlikna fullt ut.

Langsiktighet/stabilitet och linjedragning:

Linjedragningen tillsammans med infrastrukturatgéna gor att langsik-
tigheten forbattras. Det finns daremot fortfaramiies risk for forand-

ringar i strdckningen, framforallt i linjeandarna.

Integrerat system och infrastruktur:

Infrastrukturen skiljer sig av naturliga skal helth hallet fran jarnva-
gens. Systemen kan darmed inte integreras helhaldét och det kravs
byten. Linjedragningarna med de tydliga och smidigaplingarna till

jarnvagen lyfter anda systemet nagot.



Rott:

52

Trivector Traffic

Image och linjedragning:
Linjedragningens forandringar ar relativc sma aeem nya mojligheter

Oppnas. Linjedragningen har darfor enbart en begedirfunktion for
imagen enligt jArnvagsmagin.

Langsiktighet/stabilitet och fordon:

Sjalva fordonet har mycket liten inverkan pa stedtién och langsiktig-
heten.

Integrerat system och fordon:

Buss och tag ar olika fardmedel och en kombinagwniessa ar inte rea-
listisk. Sjalva fordonet har darmed ingen betydédsantegrationen med
tagsystemet.

Det sammanlagda resultatet &r att man avsevartandig jarnvagens egenska-
per och darmed dess attraktivitet. Busstrafiketrakdtvitet kan darmed ocksa
hojas.



