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Forord

BRT stér for en av de intressantaste utvecklingstendenserna av kollektivtrafik
internationellt, men kunskapen om BRT, dess egenskaper, utbredning och mojlig-
heter, dr i Sverige begrinsad.

Vinnova gav FoKoll, KTH tillsammans med Trivector Traffic, i uppdrag att
genomfora en forstudie i syfte att samla in kunskap och identifiera forskningsfra-
gor for framtida forsknings- och utvecklingsprojekt inom omradet.

Forfattare till denna rapport dr tekn. dr. Karl Kottenhoff, KTH, tekn. dr Per Gun-
nar Andersson Trivector Traffic och civ. ing. Malin Gibrand. Vinnovas handlag-
gare har under projektets gang varit Asa Vagland och Emma Gretzer.

Stockholm feb 2009
KTH Trafik & Logistik, Trivector Traffic AB






Innehallsférteckning

Forord

1. Inledning

1.1
1.2
1.3
1.4

Bakgrund

Uppdraget

Vilka problem ska I6sas?
Metod

2. Vad ar Bus Rapid Transit

21
2.2
2.3
24
2.5

Definition av BRT

Olika typer av BRT

Vad ar inte BRT?
BRT-liknande system i Sverige
BRT i varlden

3. BRT Systemegenskaper

3.1
3.2
3.3
3.4
3.5
3.6
3.7
3.8
3.9
3.10

Standardnivaer

Planering av linjenat och bebyggelse
Infrastruktur (vagar, bypass, tunnlar, broar)
Stationer, hallplatser och terminaler
Fordon

Trafikering

Miljé

Billjettférséljning och information

Kunderna

Sammanstallning av standardnivaer

4. Effekter av BRT-satsningar

5. Behov av BRT i Sverige?

5.1  Tre seminarier
5.2  Brister i svensk stadsbusstrafik
5.3  Modjligheter med BRT
5.4  Barridrer att hantera
6. Fortsatt forskning och demonstration
6.1 Regelverk - Behov av lagéndringar
6.2  Acceptans
6.3 Genomférande
6.4  Kostnader och finansiering
6.5 Potentiella strak for BRT i Sverige
7. Referenser

Bilaga 1) BRT-system i vérlden

N NN = =

D = 00 O OO,

-

23
23
24
34
39
41
43
47
49
52
55

57

59
57
59
58
59

61
63
63
64
65
66

71






1.

1

Trivector Traffic

Inledning

Kollektivtrafiken &r en viktig del i mélet att skapa en allt hallbarare trans-
portapparat i Sverige.

1.1 Bakgrund

Bus Rapid Transit (BRT) star for hogt utvecklade busstrafiksystem dar man
tagit vara pa méanga av de I6sningar man annars finner i spartrafik. Det hand-
lar om t.ex.:

raka tydliga linjestrackningar

full prioritet pa egna bussbanor och skyddade busskorfilt

bussarna angor stationer snarare &n hallplatser

relativt ldnga stationsavstand

insteg i niva med bussgolvet

forvisering med spérrlinjer eller forkop och slumpvis biljettkontroll
medelhastigheter pa 20-35 km/h, ungefar som éldre tunnelbana

hog turtdthet

praktisk kapacitet upp till ca 35.000 resendrer per riktning och timme

BRT star for en av de intressantaste utvecklingstendenserna av kollektivtra-
fik internationellt, men kunskapen om BRT, dess egenskaper, utbredning
och mojligheter, dr i Sverige begransad. Det finns ocksa en “risk™ att BRT-
l6sningar inte riktigt passar i Sverige, men detta dr just ett av skélen att nu
gora en forstudie. Ddaremot vet vi redan att BRT-16sningar har stor betydelse
for varldens vixande megastéider.

De stomlinjer som finns i t ex Stockholm, Goteborg och Jonkoping innehal-
ler vissa element av BRT men far d4ndé ses som halvhjértade 16sningar i jam-
forelse med de stora systemen i Sydamerika och Asien. Samtidigt ar det inte
sakert att BRT fyller samma behov i Sverige som i manga lander i t.ex. Syd-
amerika och Asien.

I Sverige har vi tva av vérldens storsta busstillverkare, vilka har intresse av
att vidareutveckla BRT (Bus Rapid Transit). Volvo levererar chassis for led-
bussar med en eller tva leder till bl a Sydamerika och har levererat fler bus-
sar for BRT-system &n nagon annan tillverkare. Scanias bussar rullar som
BRT-fordon i bl.a. Australien.
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1.2 Uppdraget

Vinnova gav FoKoll, KTH 1 uppdrag att tillsammans med Trivector Traffic
genomfora en forstudie i syfte att samla in kunskap och identifiera forsk-
ningsfragor for framtida forsknings- och utvecklingsprojekt i Sverige.

1.3 Vilka problem ska l6sas?
Svensk stadsbusstrafik kédnnetecknas ofta av foljande egenskaper:

m Lag attraktivitet och image

m Lag medelhastighet

m Lag regularitet (ibland)

m Krangligt system (bristande enkelhet och tydlighet)

Bussystem pa det ordinéra biltrafikndtet har sina begransningar. Bland annat
Svallhammar (2008) visar hur svenska stdder planerats och byggts for att
passa bilen. Det har ofta lett till att busstrafiken fatt ldnga korvagar och de
boende har fatt langa gangvédgar. Medelhastigheten har blivit relativt 1ag,
atminstone om man méter fagelvigen. Regulariteten har blivit lidande av att
bussarna kor i blandtrafik och ofta utan prioritering i trafiksignaler. For att fa
en stor yttdckning har man i bilsamhéllet tvingats inrdtta manga busslinjer i
ett svaroverskadligt linjendt, eller system av linjendt for olika dndamal.
Bland annat pé grund av detta har busstrafiken fatt lag attraktivitet och ima-

ge.

Om kollektivtrafiken ska bli attraktivare och ett reellt alternativ till bilen
maste den bli snabbare, ga oftare och bli mycket mer palitlig. Samtliga
dessa mal bor kunna uppnds genom att skapa prioriterade kollektivtra-
fikstrak med attraktiv trafik. I forsta hand tdnker man idag pé spartrafik for
att uppna dessa mal, men busstrafik kan utforas pa liknande sétt och ge lik-
nande standard. Runt om i vérlden finns manga exempel pa hur busstrafiken
har byggts ut efter forebild av spartrafiken. Vi har déa det vi kallar BRT.

Det finns med andra ord stor forbattringspotential inom svensk stadsbusstra-
fik. Kanske kan BRT vara ett verktyg for att uppna onskad kvalitet inom
svensk stadsbusstrafik.

1.4 Metod

BRT-systemets egenskaper, utbredning och mojligheter i Sverige har kart-
lagts genom litteraturstudier dir erfarenhet fran tidigare forskning och andra
lander har tagits till vara.

Dartill har under 2008 tre workshops genomforts, vilka holls i Goteborg,
Lund och Stockholm. Syftet med dessa var att tillsammans med branschen
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diskutera om BRT har en plats i Sverige samt identifiera forskningsfragor
for framtida forsknings- och utvecklingsprojekt.
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2. Vad ar Bus Rapid Transit

2.1 Definition av BRT

Bus Rapid Transit (BRT) kan t.ex. definieras som:

VEtt flexibelt, hog presterande och snabbt kollektivt transportmedel som ge-
nom att kombinera olika fysiska-, trafikerings- och systemelement skapat ett
permanent integrerat system som utstralar kvalitet och med en unik identi-
tet” (Oversdittning firén Leninsson et.al., TSRP 90)

En annan definition ér :

"BRT dr en hogkvalitativ och kundorienterad transportlosning med bussar
som ger snabba, bekvima och kostnadseffektiva forflyttningar i stadsmiljo.”

Det finns ett otal ytterligare definitioner 1 litteraturen, t.ex. > ett metrosystem
i markniva bestaende av bussgator.” och

”Bus Rapid Transit (BRT) is a high-quality bus based transit system that de-
livers fast, comfortable and cost-effective urban mobility through rapid and
frequent operations and excellence in marketing and customer ser-
vice. ”(BRT Planning Guide, ITDP)

Andra namn for BRT eller BRT-liknande system ér:

m High-Capacity Bys Systems
m High-Quality Bus Systems
® Metro-Bus

m Express Bus Systems

m Busway systems

BHNS (franska) betyder oversatt till engelska; BHLS = Buses with a High
Level of Service. Detta dr oftast inte fullt genomford BRT, utan snarare en
fransk/ europeisk variant som passar i europeiska stadsmiljoer. CERTU
(2007) definierar BHNS sé:

"BHLS is a public road transportation concept for the structuring services
of the network that meet a set of efficiency and performance criteria, coher-
ently integrating stations, vehicles, circulation lanes, line identifications,
and operating plans in an on-going manner.”

Denna definition talar om ett ”strukurerande trafiksystem” vilket Johansson
& Lange (2008) tagit fasta pa i boken om létta kollektivtrakiksystem med
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strukturerende egenskaper. Den hénvisar vidare till ett uppséttning kriteria
for systemets prestanda. Nagot liknande gors i detta projekt dér vi foreslar
tre nivaer, rod, gul och gron, for ett antal systemegenskaper.

Bus Rapid Transit eller BRT har sitt ursprung i Latinamerika. Under 1970-
talet skedde en snabb tillvixt av flera stadskédrnor i Latinamerika, vilket
stdllde hoga krav pa trafikhuvudmin for kollektivtrafiken. De stédlldes infor
en hog befolkningstillvixt ddr medborgarna var beroende av kollektiv trafik-
forsorjning samtidigt som det rddde en brist pa resurser for att utveckla en
sparbaserad infrastruktur. Resultatet blev Bus Rapid Transit."

Idag anvinds BRT-konceptet flitigt av stdder som soker kostnadseffektiva
och attraktiva kollektivtrafiklosningar.

2.2 Olika typer av BRT

BRT kan brytas ner i sex sérskilt utméirkande bestandsdelar. S& som bendm-
ningen BRT anvénts kan dessa bestandsdelar vara mer eller mindre vilut-
vecklade:

m Korbana — Allt fran korfalt 1 blandtrafik till fullt separerade bussgator

m Stationer — Varierar fran enklare hallplatser 6ver stationer till komplexa
terminaler med flera bytesmojligheter

m Fordon — Fran standardbussar till specialanpassade BRT-fordon

m Biljettforséljning — Varierar fran traditionell ombordbetalning till forbe-
talnings metoder.

m ITS (Intelligent Transportation System) — Flera olika ITS alternativ
sasom signalprioritering, kommunikationssystem, realtidssystem och si-
kerhetssystem, kan integreras med BRT-systemet

m Trafik- och handlingsplan — Planen ska anpassas efter anvéindarens och
utforares behov och utgor en nyckel for ett framgangsrikt BRT-system.

Bus rapid transit kan ta sig olika former, allt fran enskilt strak pa separat
bana till ett komplett linjendt. Nedan beskrivs nagra strukturer vars skillna-
der relaterar till bl a bebyggelse, planering och trafikuppgift.

Erséttning till radiell spartrafik

I stora stdader ndstan eller helt utan spartrafik ersdtter BRT radiell spértrafik.
Man har t.ex. i Curitiba byggt ett antal radiella korridorer som trafikforsorjs
av mycket trafikstark BRT (Demery, 2004). Manga fler exempel finns i
andra utvecklingslinder. Aven i USA finns stider som nistan helt saknar
spartrafik, t.ex. storstider utan (eller ndstan utan) tunnelbana sdsom Los
Angeles, diar BRT utnyttjas i radiella strak.

' Deutsche Gesellschaft fur Technische Zusammenarbeit (2003), Bus Rapid Transit
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Department of Transportation i USA har givit ut en rapport (Hoffman, 2008)
som belyser en form av BRT-system som kallas ”Light Rail Lite” och be-
skrivs som en billigare ersdttning av modern sparvdg. Har kér man mer i
blandtrafik och medelhastigheterna &r inte alltid sa hoga och infors ofta da
passagerarvolymerna &r liagre. Ett exempel ar BRT-systemet EmX i Eugene.
Man skulle kunna ldgga till t.ex. stombuss 16 i Goteborg och universitetslin-
jerna i Utrecht, samt manga andra europeiska bussystem.

Det finns ocksé stora stdder med spartrafik som saknar spar i nagon/nagra

radiella korridorer, med potential for inférande av BRT. I Stockholm har vi
en sadan korridor, ndmligen korridoren mot Nacka/Varmdo.

Tvéarfoérbindelse och matartrafik

I stider med vél utbyggd kollektivtrafik, dit de flesta europeiska storstidder
far riknas, finns ofta behov av bittre tvirforbindelser och matartrafik. Man
har borjat bygga tviarbanor med sparviag pa flera hall, t.ex. i London, Paris,
Madrid och Stockholm. I Amsterdam, Paris och Sydney har man ocksa
byggt tvdarbussbanor, d v s BRT pa tvdaren. Dessa banor utgér intressanta
studieobjekt for andra stdder som &r i behov av tvarférbindelser eller matar-
trafik.

Figur 2.1 O-Bahn fordon pa bana och med strémavtagare. Fordonet kan kéra (automatiskt) i tva
riktningar.

Komplett kollektivtrafiksystem

I medelstora stdder skulle man kunna basera hela kollektivtrafiksystemet pa
BRT. Detta har paborjats i nagra franska och holldndska stader, t.ex. Eind-
hoven. Det finns ocksa embryon i svenska stader som Halmstad (Vallas) och
Lund (Lundaldnken).

System matat av infartsparkeringar

En speciell foreteelse dr spar- och BRT-system som bygger pa matning med
infartsparkeringar. Sddana system avses inte inga vidare i denna studie. An-
ledningen é&r att sddana I6sningar tillkommer néir bebyggelsen dr sa gles att
kollektivtrafiken blir oattraktiv, dvs. ndr man avsiktligt planerat for biltrafik
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i forsta hand. Det finns ocksé en motséttning i anviandning av mark till par-
keringsytor istillet for bebyggelse néra kollektivtrafiken.

Stomlinjer med matarbussar

Manga BRT-system bygger pa stomlinjer med matarbussar. Det kan vara en
bra 16sning om stomlinjerna dr mycket snabbare @n busstrafik utan byte. Det
kriver alltsd en mycket bra framkomlighet och medelhastighet i BRT-
korridorerna, Wilumesen (2008) beskriver hur man totalt misslyckats 1 San-
tiago vid inférandet av BRT darfor att stomlinjerna blev langsamma och
overfulla och manga som forut &kt direkt tvingades till att byta. Kottenhoff
(2006) visar ocksa att direkta bussar kan vara snabbare och bekvamare for
manga resendrer dn ett system med matarbuss och byte — till och med om
stomlinjen bestar av snabba pendeltag.

Hégprioriterade strak

Department of Transportation i USA har givit ut en rapport (Hoffman, 2008)
som belyser en form av BRT-system, kallat "Quickway”. Det representerar
en kapacitetsstark, snabb och avskild korviag for busstrafik. Denna trafikeras
av savil stomlinjer som direktlinjer och forgrenade linjer. Exempel pé stdder
med Quickway dr Brisbane, Ottawa och Bogota. Quickway byggs ofta som
en 16sning pa transportproblemen da man behdver hog kapacitet emedan
Light Rail Lite byggs nér passagerarvolymerna &r ldgre men man vill 6ka
dem.

Figur 2.2 Exempel pa Quickway i Brisbane, Australien

2.3 Vad ar inte BRT?

Uppdelning i stombuss-BRT och sparvég-tunnelbana, LRT-HRT

Ett populart sétt att beskriva BRT kan vara att sdga “Tank tunnelbana - an-
vand bussar” pa liknande sétt som stomlinjer beskrivs med “Tank sparvagn
— kor buss”.
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En annan parallell innehaller tre nivaer, dar:

m BRT jamfors med tunnelbana (HR heavy rail, Metro)
m Stombuss jamfors med snabbsparvig (LRT, Light Rail Transit)
m Vanlig stadsbuss jamfors med traditionell sparvég (tram)

Figur 2.3 BRT-systemet Silver Line i Boston med elbussar i tunnel (vanster) och tunnelbana pa spar i
London (héger)

Figur 2.4  Kollektivtrafik pa eget utrymme: Tunnelbana i Berlin och Lundalénken i Lund.

Ovanstaende bilder forsoker visa likheter mellan tunnelbana och BRT. De
gar pa helt avskilda utrymmen, atminstone BRT i sin mest avancerade form.
Kapitel 3 handlar om systemegenskaper och dér resonerar vi kring olika
standardnivéer for dessa egenskaper. Rod niva betyder att den egenskapen
inte uppfyller kraven for BRT. Gul niva kan accepteras men motsvarar bara
onskvird niva for stombuss.

Om nivan for flera egenskaper &r ldgre an vad vi foreslar bor systemet inte
kallas BRT — det dr inte BRT! Dédremot kan det vara stombuss eller ndgon
form av hogklassig busslosning, atminstone avseende de egenskaper som
har hog (groén) standardniva.
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Tva exempel pa vad som inte & BRT dr stombussarna i Stockholm (”’bla-
bussarna”) och Lundaldnken i Lund, trots att bada i sig &r lyckade satsning-
ar. Blabussarna har lag medelhastighet, pastigning och visering hos foraren
och en stor del gér i blandtrafik. Bland annat darfor kan dessa inte klassas
som BRT. Lundalédnken har hog bussframkomlighet i sin strickning men lin-
jerna trafikerar i Ovrigt till stora delar vanliga gator i blandtrafik. Turtdtheten
ar mattlig och till och med bedrovlig pa sondagarna med en tur i timmen.

Figur 2.5 ger en stiliserad bild av BRT/tunnelbana kontra stadsbusstrafik.
Stadsbusstrafiken med sina korta hallplats- och géngavstand tillsammans
med sin krokiga linjestrackning, ger langa strackor och fler stopp. Vilket
bade resulterar i hogre driftskostnader och lidngre restider. Med rak linje-
strackning likt tunnelbanesystemet, far BRT effektiv linjedragning, med kor-
ta restider och bittre driftsekonomi, trots de lingre gangavstanden!

Stadsbusstrafik med korta hallplats- och gangavstand

Tunnelbana med langa stations- och gangavstand

Figur 2.5 Stiliserat exempel pa langsam, ineffektiv linje respektive snabb och effektiv linje.

Tabellen nedan baseras pa overslagsberdkningar av medelhastigheter, tider
och ytor som ticks in av trafiken. Berdkningen av genomsnittlig restid base-
ras pa en 5 km lang resa (fagelvdgen) inklusive tvd gangavstand om halva
max gangavstandet samt véntetid som halva turintervallet for respektive al-
ternativ. Man kan utldsa manga saker, t ex:

m De snabbare trafiktyperna ticker storre ytor trots firre hallplatser.

m Turtdtheten kan goras hogre utan storre resursinsats i de snabbare trafik-
typerna.
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m Effektiv busstrafik eller snabbspéarvig kan fa prestanda som nistan mot-
svarar tunnelbanans.

m Den effektiva busslinjen gav néstan lika kort restid som tunnelbanan och
avsevirt kortare dn stadsbussens. De ldngre gangavstanden betyder inte
sa mycket.

Tabell 2.1 Overslagsmassiga prestanda for stadsbuss, tunnelbana och effektiv busstrafik eller snabb-

sparvag.
Prestanda Stadsbuss Tunnelbana Effektiv busstrafik
(eller sparvag)

Hallplatsavstand 300-400 m 800-1000 m 600 m

Medelhastighet

- langs linjen 15 km/h 30 km/h eller mer 25 km/h

- fagelvagen ca 10 km/h ca 30 km/h ca 20 km/h

Max. gangavstand 300 m 600 m 500 m

Yta per hpl/station 0.3 km2 11 km2 0.8 km2

Yttackning per 15 min ca 3 km?2 ca 10 km?2 ca 8 km2

Turtathet for 10 km linje 15 min 7,5 min 10 min

med 6 turer

Genomesnittlig restid 40 min 20 min 25 min

inklusive gangtid (30min + 2x1,5min + (10min + 2x3min + (15min + 2x2,5min +
7,5min) 4min) 5min)

2.4 BRT-liknande system i Sverige

I Sverige finns néagra platser med busstrdk som uppfyller ndgra av BRT-
systemets egenskaper, sdsom Vallds i Halmstad, ”Lundalédnken” i Lund och
”Blabussarna” i Stockolms innerstad. Fler svenska projekt med BRT-
element beskrivs 1 kapitel 5.

Vallas, Halmstad

I slutet av 1970-talet, efter Thore Brynielssons doktorsavhandling om buss-
trafik, byggdes i Halmstad bostadsomradet Vallas. [ november 1979 6ppna-
des en separat 2,5 km lang bussvdg genom omradet som var 4 m bred (6 m
vid hallplats for mote) och passerade savil skola som centrum. Bussarna
styrdes elektroniskt in till hallplatsernas hogplattformar (héllplatsytan var 5
cm under bussgolvet) m h a 90 m langa styrslingor, vilket gjorde att bussar-
na kunde stannas med 1 decimeters noggrannhet, se figur 2.6. Slingorna slo-
pades sedermera 1982. Detta dr formodligen det ndrmaste vi kommit BRT 1
Sverige vad giller stationer och automatisk styrning av fordonen.
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Figur 2.6  Hallplats pa bussvagen i Vallas.

Lundalédnken, Lund

Idén till Lundaldanken foddes i slutet av 1980-talet. Darefter har ménga ut-
redningar medverkat till genomforandet av Lundaldnken. I januari 2003 togs
sedan Lundalénkens 6 kilometer i bruk for trafik och trafikeras av bade regi-
onbuss och stadsbuss. Under hogtrafik gar en buss var 7:e - 8:¢ minut (var
5:e minut inom kort). Samtliga konstbyggnaders konstruktion och korbanors
overbyggnader dr anpassade till kraven for spartrafik.

3 manader efter invigningen hade antal resendrer 6kat med 16 %. En resva-
neundersokning visade att 8 % av dem som da dkte med Lundaldnken tidiga-
re akte med bil. Pa 2,5 ar hade resandet som passerar BMC okat med 40 %
trots ett 1 princip oforandrat turutbud. Jamfort med resandet pa motsvarande
linjer innan Lundaldnkens 6ppnande i februari 2003 har resandedkningen
varit ca 80 %.

T - —
'r.—'\i‘r

Figur 2.7 Lundalanken i Lund pa separat bussgata.

Stomlinjer; ”Blabussarna” i Stockholms innerstad

I Stockholm finns fyra stombussliner (1, 2, 3 och 4) med en turtithet pa 5-10
minuter och med hogre prioritet &n andra busslinjer. Bussarna sérskiljer sig



13

Trivector Traffic

fran Ovriga bussar genom sin bld farg (6vriga bussar dr roda) och linje-
strackningen forsoker undvika linkar med tringselproblem. Ett av syftena
med stombusslinjerna i Stockholm &r att underlétta for personer som inte ar
vana bussresendrer genom att peka ut nagra busslinjer med hog turtdthet

Figur 2.9  Stombusshallplats/station med stor refug ute i gatan, Stureplan, Stockholm (Foto: Karl
Kottenhoff)

Stomlinjer och bussvég, Norra Alvstranden, Géteborg

I Goteborg finns fyra stombusslinjer (16, 17, 18 och 19) med en turtithet pa
3-10 minuter. Bussarna finns markerade pa sparvdgskartan, men inte pa
busskartan. I bussarna dr det tillatet att stiga pa i samtliga dorrar, liksom for
sparvagnar. Linjerna gar vanligtvis pa egen korbana och forsoker generellt
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undvika strickor med bilkoer. Ett av syftena med stombusslinjerna i Gote-
borg, liksom i Stockholm, &r att underldtta for personer som inte &r vana
bussresenédrer genom att peka ut nagra busslinjer med hog turtithet. I januari
2003 invigdes en 2,1 km lang bussgata i Norra Alvstranden.

Figur 2.10 Busskorfalt rakt genom cirkulationsplats, Géteborg.

Stombusslinjer i J6nképing

1990 genomforde Jonkopings lanstrafik en utredning av miljovénlig kollek-
tivtrafik och en tradbussutredning, vilket ledde till att ett férslag om struktu-
rerat linjendt med s k stombusslinjer togs fram och sedermera dven imple-
menterades (dock utan att trafikeras av trddbuss). Lidngs stombusslinjerna
genomfordes framkomlighetsatgiarder for bussarna tillsammans med sats-
ningar pd infrastrukturen. Under aren 1994-1996 investerades 95 miljoner
kronor i bussnétet och i juni 1996 invigdes de tva stombusslinjerna som fick
namnet ”CityBussarna” (linje 1 och 2). Under 2000-2001 investerades ytter-
ligare 10 miljoner kr i bussnétet och ar 2003 invigdes ytterligare en stom-
busslinje (linje 3). I Jonkoping byggdes bl a en central bussgata som dr 0,37
km ldng och gir genom centrumomrédet.

Figur 2.11 Stombusslinje i Jonkdping pa separat bussbana.

Kvalitetsprojekt Helsingborg

Ar 2005 startades “Kvalitetsprojekt Helsingborg” vilket #r ett samverkans-
projekt mellan Skénetrafiken, Arriva (operator) och Helsingborgs stad. Pro-
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jektet pagar till 2012 och syftet dr att resan ska bli renare, punktligare, mju-
kare, vinligare och tydligare. I samband med projektet har investeringar ge-
nomforts for att 6ka bussarnas framkomlighet samtidigt som fler bussar
kopts in (2006 koptes 6 nya bussar in). Genom projektet vill man uppné ett
fordubblat resande inom projekttiden (2005-2012). Under projektets forsta
ar, 2005, okade resandet med 6 % under januari-oktober och under projek-
tets andra ar (2006) 6kade resandet med 20 % under motsvarande period.

Figur 2.12 Busstunnel i Helsingborg (Ramlésa-Attekulla)

LinkLink i Link6éping

Linkopings kommun har i den fysiska planeringen under de senaste aren ar-
betat med ett trafiktrafiksystem kallat ”LinkLink”. Det innebér att man ut-
vecklar busstrafik och markanviandning kring vissa strdk. Strdken byggs
forst for busstrafik men utformas sé att de l4tt kan konverteras till spartrafik
1 nagon form ( 1 forsta hand Light Rail). Sommaren 2008 6ppnades en buss-
viag mellan Garnisonen och universitetsomradet, vilken byggts med dessa
forutsdttningar. Vdgen har en linjestrackning med stora kurvradier, bilket
mojliggor en hog medelhastighet. Bilar stings ute med hjilp av sparvidds-
hinder. Linje 2, som 2008-2009 trafikerar bussvigen med tiominuterstrafik,
fortsitter till Lambohov som ocksa har bussgator. Aven dessa har spirrats
for obehorig trafik genom sparviddshinder.

Figur 2.13 Bussgata med sparviddshinder i Lambohov, Linkdping
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2.5 BRT i vérlden

BRT system finns i en rad olika stdder runt om i vérlden. Antalet varierar
beroende pa hur skarpt BRT definieras, men enligt tillgdnglig statistik finns
BRT system eller strak i ca 40-tal stider i Nordamerika, ca 10-tal stider i
Sydamerika, ca 20-tal stdder i Asien (inklusive Australien och Osceanien),
ca 20-tal stidder i Europa samt i ytterligare ett antal stader runt om i vérlden.
I bilaga 1 ges en sammanstillning 6ver BRT-systemen.”

Rede Integrada de Transporte, Curitiba, Brasilien

I Curitiba har staden planerats utefter ett antal strak. I fem av dessa gér kol-
lektivtrafiken i form av BRT (Demey, 2004). BRT-systemet i Curitiba var
ett av de forsta inom BRT och har inspirerat BRT-system i bl a Bogota, Co-
lombia och Los Angeles, USA.

Redan 1943 lades grunden da en plan reserverade strak for framtida boule-
varder. 1965 beslutades en ny “Master Plan”. Dér ingick kollektivtrafiken
vilken skulle utvecklas kring ett antal strak for bostdder och industri. (Good-
man et. Al. 2005/06) Planen syftade vidare till att utveckla staden kulturellt,
socialt och ekonomiskt.

Bussarna har egna korfélt 1 mitten av stora motorleder. Man anvinder sig av
dubbelt ledade bussar och héllplatserna dr konstruerade som liggande cy-
lindrar, vilka dr helt anpassade for funktionshindrade. Systemet anvénds av
ca 85 % av stadens invanare men sedan mitten av 90-talet har antalet passa-
gerare sjunkit. Detta tros bero pa en 6kande medelklass med allt storre bilin-
nehav, vilket &ven medfort 6kad trangsel. Man planerar nu for att ersétta vis-
sa delar av systemet med tunnelbana. Idag kan man transportera 22 500 pas-
sagerare per timme och riktning under hogtrafik.

Figur 2.14 BRT-hallplats i Curitiba, Brasilien

2 http://en.wikipedia.org/wiki/Bus rapid_transit, 2008-01-15
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TransMilenio, Bogota, Colombia

Ar 2000 oppnades ett avskilt BRT-system med fyra korfilt, inspirerat av
Rede Integrada de Transporte i Curitiba, Brasilien. Systemet bestar idag av 7
linjer och dess kapacitet under hogtrafik uppgar till 40 000 passagerare per
timme och riktning’. Passagerarna 16ser biljett pa stationen medan de vinta
pa ankommande bussar, vilket snabbar upp ombordstigningen. Vid stationer
finns mojligheter for s k expressbussar att passera angdrande bussar, allt for
att reducera restiderna. Ledbussarna som anvinds i systemet har idag en ka-
pacitet pa 160 passagerare, men framover kommer dubbelt ledade bussar att
kopas in med en kapacitet pa 270 passagerare (stor andel stdende passagera-
re). Det har framforts en del kritik mot BRT-systemet i Bogota, bl a &r
trangseln 1 bussar och pa stationer stor savél under hog- som lagtrafik, an-
vandningen av dieselbussar har medfort luftkvalitetsproblem och stationerna
saknar delvis viaderskydd.

H TR R

T

Figur 2.15 BRT-systemet Transmileno i Botoga, Colombia

TransJakarta, Jakarta, Indonesien

TransJakarta dr ett BRT-system i Jakarta, Indonesien, som introducerades ar
2004. Systemet har inspirerats av TransMilenio systemet i Bogota och bestar
idag av sju linjer. BRT-systemet infordes 1 syfte att reducera trafiken under
rusningstrafik. Systemet gar pa egna bussbanor, vilka omges av cementbar-
ridrer. Biljetterna var till en borjan gratis, for att tillata s manga som mojligt
att prova pa systemet. Passagerarkapaciteten pa bussarna ar 30 sittande och
55 stdende passagerare. I stillet for hallplatser har man inbyggda stationer
med spérrlinje, hoga plattformar och automatiska dorrar ut mot bussarna De
ar lokaliserade ldngs vigens mittlinje och kan nés via ldnga ramper. Bussar-
na har doérrarna “’pa fel sida”.

3 Enligt flera samstammiga men anda ifragasatta uppagifter.
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Figur 2.16 BRT-systemet TransJakarta i Jakarta, Indonesien

O-Bahn Busway, Adelaide, Australien

Systemet i Adelaide introducerades 1986 och bestar av en bussbana med be-
tongelement, sé kallad guidad bussbana eller sparstyrning. Detta medfor att
det racker med en bredd pé 6,2 meter for att rymma en dubbelriktad bussba-
na. Det dr vérldens ldngsta och snabbaste guidade bussbana och den trafike-
ras av vanliga bussar som forsetts med horisontella styrhjul. Bussbanan i
Adelaide har en sittplatskapacitet pa drygt 7000 resenidrer per timmer och
riktning. Turtdtheten dr 50 sekunder och bussarna uppnéar 100 km/h maxhas-
tighet genom att banan &r helt separerad fran annan trafik, samt att stations-
avstanden &r relativt langa.

Figur 2.17 BRT-systemet O-Bahn Busway i Adelaide, Australien
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Nothern Busway, Auckland, Nya Zeeland

Varen 2008 oppnades BRT-systemet “Nothern Busway” i Auckland, Nya
Zeeland. Systemet bestar av fysiskt separerade bussbanor (6 km) som I6per
parallellt med motorvigen med tillhérande Park & Ride anldggning. Syste-
met halverar bussarnas restid jamfort med bil 1 hogtrafik. Bussbanan trafike-
ras av 70 bussar per timme under hogtrafik och 39 % av systemets passage-
rare har aldrig anvént sig av kollektivtrafik tidigare.

Metro Orange Line, Los Angeles, USA

Metro Orange Line dr en 22,5 km ldang BRT-linje i Los Angeles, USA, som
inférdes ar 2005. BRT-linjen i Los Angeles, Orange Line, kors pa helt egen
bana och uppnér darfor fart och punktlighet som &r jaimforbar med spartra-
fik. Eftersom den funktionellt sett dr jaimforbar med spartrafik, sé presente-
ras den dven som en del av Los Angeles spartrafikssystem. Systemet har ett
stationsavstand pé ca 2 km och passagerarna loser biljetter 1 biljettmaskiner
pa hallplatserna. I anslutning till hallplatserna finns parkeringsplatser som
mojliggor for Park-and-ride. Bussarna som trafikerar systemet dr ledade med
plats for uppemot 57 passagerare. Dagligen dker over 25 000 passagerare
med linjen och man har kapacitetsproblem

Kérnan 1 systemet utgors av signalprioriteringen och detekteringen av BRT-
bussar ldngs BRT korridorerna. Genom transpondrar 1 bussarna, kan dessa
identifieras och via ett trafikledningssystem erhalls prioritering i trafiksigna-
ler.

Ottawa Transitway, Ottawa, Kanada

I Ottawa finns ett av Nordamerikas storsta BRT-system med 6ver 200 000
passagerare dagligen. Systemets kapacitet under hogtrafik uppgar till 10 000
passagerare per timme och riktning och tas ofta som exempel for ett effek-
tivts BRT-system. Det stora flodet har dock medfort problem, sdrskilt 1 de
centrala stadsdelarna dér de ca 200 dieselbussarna skapar buller och emis-
sionsproblem. Systemet har en hog fardhastighet, da bussarna kan firdas
langa striackor utan att stanna vid signalreglerade korsningar. P4 strickorna
ar hastighetsgranserna vanligtvis 70-90 km/h medan hastighetsgransen é&r
sankt till 50 km/h i stationsomraden. Systemet anvénder reguljira 1aggolvs-
bussar.

I flera kanadensiska stdder, sasom Calgary och Vancover, byggs BRT-
system i syfte att fa upp tillriackligt passagerarunderlag for att sedan konver-
tera till LRT (Light Rapid Transit) eller Metro. Det har dven visat sig att
driftskostnaderna per passagerare dr mindre for LRT &n for BRT vid hogt
resande. Detta grundar sig dels pa att BRT kréver en forare per buss, medan
en forare av tag/LRT kan transportera betydligt fler passagerare, samt att
BRT-fordonen drivs med diesel, medan tagen drivs med elektricitet.

Zuidtangent, Holland

Zuidtangent dr en BRT-linje mellan Haarlem och Amsterdam Zuidoost via
bl a Schiphol flygplats. Pa strackan Haarlem-Schiphol flygplats gar linjen
helt pa egen bana, medan den gar i blandtrafik med signalprioritering i kors-
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ning pa den storsta delen av strackan Schiphol flygplats-Amsterdam Zuido-
ost. Bussvdgarna har hog standard med stora kurvradier och manga planskil-
da korsningar. Medelhastigheten pa dessa strackor dr hog.

Figur 2.18 Zuidtangent i Holland

TEOR, Rouen, Frankrike

TEOR var det forsta BRT-systemet i Frankrike och implementerades under
slutet av 90-talet, men expanderar fortfarande. Systemet bestar av separerade
korfalt 1 stadens centrala delar och delvis separerade korfilt ute i fororterna.
Systemet berdknas kunna transportera ca 53 000 passagerare per dag.

BusWay, Nantes, Frankrike

Under 2006 6ppnades BRT-linjen "BusWay” i Nantes, Frankrike. Fardva-
gen dr helt separerad, vilket innebar att trafikstatiden i vid signaler i princip
ar obefintlig. Bussbanan dr 7 km lang med 14 hallplatser (hallplatsavstand
pa ca 500 m) och trafikerades av 20 specialdesignade biogasbussar. Pa linjen
rader 4 minuterstrafik och medelhastigheten dr 21 km/h. Passagerarantalet
ligger pa ca 25 000 passagerare per dag.

Metrobus, Istanbul, Turkiet

I september 2007 6ppnades den forsta BRT-linjen Metrobus i Istanbul, Tur-
kiet. Linjen var ca 18 km lang och inneholl 14 stationer. Linjen trafikerades
av 245 000 passagerare per dag, varav 17 280 passagerare per timme och
riktning under hogtrafik. Linjen blev en framging och redan ett ar senare
(2008) invigdes ytterligare en linjestrackning. Den nya linjestrackningen ar
ca 10 km lang och innehaller 10 stationer. Resandet ar idag uppe i 530 000
passagerare per dag och det planeras for ytterligare linjer.
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Figur 2.19 Metrobus i Istanbul, Turkiet (kélla:www.benzinsider.com)

Slutsatser
De slutsatser som kan dras fran BRT system i andra lédnder ar:

Stor variation mellan olika stdder och linders BRT-system. Vissa sy-
stem, sdsom TransMilenio och TransJakarta dr fullskaliga system som
uppfyller flera av BRT-systemets definierade egenskaper, medan andra
system mer paminner om enstaka hogprioriterade bussgator.

BRT begreppet utnyttjas. [ vissa fall missbrukas BRT begreppet pa sy-
stem som ej nar upp till BRT standard

Positiv utveckling. Stor utveckling sker inom omradet, flera nya system
har invigts det senaste aret och fler &r under planering eller konstruktion,
inte minst i USA och Kanada.

BRT-systemen vixer etappvis. Flera av BRT-systemen byggs succes-
sivt ut och utékas med nya linjer.

Konvertering till spar. Vid hogt resande sker viss konvertering till spar-
bunden trafik, d& denna bl.a. anses mer kostnadseffektiv vid hogt resan-
de.

Kombination med Park & Ride. Att kombinera BRT med Park & Ride
ar populért i bilsamhéllen sdisom USA och Nya Zeeland. Darigenom kan
aven en Overflyttning ske fran bil till kollektivtrafik. Samtidigt finns risk
for att det sker en 6verflyttning fran ren kollektivtrafikresa till en kombi-
nationsresa med bil och kollektivtrafik.
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3. BRT Systemegenskaper

3.1 Standardnivaer

Anviéndning av standardnivaer

For att sdrskilja BRT fran hogprioriterad busstrafik och undvika att BRT-
begreppet missbrukas i en sddan omfattning att dess kvalitet och identitet
urvattnas kan krav pa standardnivd anvdndas. Standardnivderna anger vad
som bor uppfyllas inom olika omraden for att systemet skall ses som ett full-
fjadrat BRT-system.

”China BRT” har tagit fram en indelning i grén, gul och rod niva for olika
faktorer. Ur deras sammanstédllning kan avlésas att det endast &r Bogota (ko-
lumn 3 i figur 3.2) som fatt (ndstan) enbart gron niva pa de olika faktorerna.
Manga BRT-system har brister” (réda kryss), se figur 3.1.
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Figur 3.1  Indelning i kravnivaer for olika BRT-system (lodratt)*

Grén-gul-réd standard
I denna rapport foreslas att standard grupperas i tre nivaer, dar:

4 http://www.chinabrt.org/en/cities/comparison.aspx
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® R6d niva - inte godként for BRT
® Gul niva - kan kanske accepteras for BRT, definitivt for stombuss
® Gron niva - 6nskvérd niva for BRT

[ STANDARDNIVAER ]

Kan accepteras ]

Figur 3.2  Kravnivaer, grén-gul-réd standard

3.2 Planering av linjenét och bebyggelse

Trafikunderlag och bebyggelse

Tanken &r att fa effektiv och attraktiv kollektivtrafik med buss men med
manga av spatrafikens egenskaper. For att motivera hog turtithet, t.ex. 5
min, krivs ett visst trafikunderlag, ca 6000 invanare eller 3000 ldgenheter
langs linjen.

Det finns, t.ex. i Australien (Currie, 2006), ett motsatt samband mellan vil-
bestdllda invanare och kollektivtrafikanpassad bebyggelse (Currie, 2006b).
Rika ménniskor tenderar att kopa stora hus med stora tomter i glesa omraden
med begrdnsad kollektivtrafik. I USA har man 1 liten skala borjat anpassa
bebyggelse efter kollektivtrafikens forutséttningar. Sddana omraden kallas
TOD = transit oriented development.

Samhéllsplanering

Pa nagra hall finns goda exempel pa samplanering av bebyggelse och trafik
(eng.: land-use and transportation). Stora delar av férorterna langs tunnelba-
nan i Stockholm har planerats for att forsorjas av denna. Tunnelbanan har
ofta fatt egna strdk genom fororterna och inte som ofta blir fallet med buss-
trafik, utnyttjat biltrafikstrak. Detta gdller sérskilt i de sodra fororterna och
pa Jarvafiltet.
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A. Kollektivtrafik i végstraket B. Genomgéende kollektivtrafik

Figur 3.3  Kollektivtrafik i vagstraket jamfort med genomgaende kollektivtrafik

I motsats till detta planeras busstrafik ofta in pa befintliga vdgar och gator.
Detta giller oavsett om bussarna far egna korfalt eller inte. I manga befintli-
ga BRT-system i utvecklingsldnder gar bussarna i mitten av stora motorle-
der. Kontakten med bebyggelsen dr ddrmed bristfallig:

m avstanden blir langre
m man behover korsa (hélften av) en stor motorled for att né stationerna
m stationsmiljon blir bullrig, avgashaltig och i regel ful (visuellt oattraktiv)

Taylor et.al. (2008) skriver att "linjetdthet” (route density) paverkar inte re-
sandet i deras modell 6ver vad som paverkar kollektivresandet, eftersom lin-
jetdtheten &r sd starkt korrelerat med befolkningstdthen. Detta indikerar att
befolkningstédtheten har stor betydelse for kollektivresandet. Egentligen visar
man att utbudet (i amerikanska stdder) korrelerar med befolkningstdtheten
med faktorn 0,7. Utbudet avgor sedan vilket kollektivresande man far. Det
indikerar ocksa att det behovs ett stort utbud dér befolkningstitheten &r hog.

Figur 3.4  lllustration av samplanering av bebyggelse och kollektivtrafik
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Som 6nskvird niva for samhéllsplanering foreslas att BRT- och bebyggelse
samplaneras, se figur 3.5.

[SAMHALLSPLANERING]

Viss ny bebyggelse vid BRT-banorna

—

Figur 3.5  Standardnivaer for samhallsplanering

Stadsmiljé

BRT-systemet verkar i markniva och har déarfér bade positiva och negativa
effekter pa stadsmiljofragor. Det kan ge upphov till buller- och emissions-
problem, samtidigt som resenédrerna kan stiga ombord och vénta i markniva
istéllet for under markytan. Linjerna med stor andel fullt separerade bussga-
tor kan verka strukturbildande i likhet med spartrafik, samtidigt som det kan
skapa barridrer i stadsmiljon. Systemet ger dndé forhallandevis sma markan-
vandningskonflikter, om man anvander bussar som kor pa egen bana med
horisontella styrhjul. Det ricker da en bredd pa 6,2 m for en dubbelriktad
korbana.

De empiriska erfarenheterna av samverkan mellan BRT och bebyggelse och
stadsutveckling dr blandade. I Adelaide har man inte mérkt att bussbanan
paskyndat nagon urban utveckling. En orsak kan vara att 6ver hilften av re-
sendrerna kommer med bil till bussen. Infartsparkeringar och attraktiv be-
byggelse gar daligt ihop (Currie, 2006b). Daremot har man i Brisbane mérkt
att fastighetspriserna stigit 20 % runt BRT-banan; tre ganger mer &n for
andra omraden. Det har ocksa uppstatt urban utveckling kring en av statio-
nerna (Tea Tree Plaza).

Som onskvérd niva for stadsmiljo foreslas att i samband med att BRT infors
genomfors upprustning av stadsmiljon sdsom ombyggnad av gangytor, plan-
teringar, gatumobler etc., se figur 3.6. Detta ingér i det amerikanska begrep-
pet “transit oriented development” (TOD).
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[ STADSMILJO ]

Viss upprustning. Biltrafikreducering ]

Figur 3.6  Standardniva for stadsmiljo

Linjenéatsutlaggning
Trunk-Feeder technique & Convoy technique

Linjenétutliggningen paverkar bade hur ménga av stadens nuvarande inva-
nare som far tillgang till systemet och stadens framtida utveckling. En ut-
gangspunkt vid linjenidtsutldggning ar att minimera resavstand och restider
for den storsta delen av invanarna. Detta medfor naturligt att linjerna ligger i
anslutning till storre malpunkter sdsom arbetsplatser, universitet , skolor och
shoppingcentrum. Vid linjenétsutldggning &r det dven viktigt att ha BRT-
systemets stora inverkan pa samhéllsplaneringen i atanke. Nétets noder har i
vissa stader utvecklats till smé stadscentrum med savél 6kad handel som bo-
stadsbebyggelse.

Feeder-Trunk technique /
E g

4

Convoy technique

Figur 3.7 Tva tekniker for linjenatsutlaggning, "Feeder-Trunk technique” och "Convoy technique”

I litteraturen® finns tvd metoder for linjenitsutliggning som tar hinsyn bade
till stombusslinjer och sk matalinjer fran mindre kommuner/orter.

® “Trunk-Feeder technique” - innebir att storre bussar trafikerar huvud-
ndtets linjer, medan mindre bussar trafikerar det finnmaskigare
lokalnétets linjer. Huvudnitet 6vergar i ett mer finmaskigt nét via termi-
naler ddr dven resendrerna tvingas till byte. Fordelen med “Trunk-Feeder

5 Wright, L., Bus Rapid Transit Module 3b, GTZ Transport and Mobility Group, 2003
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technique” &r att man kan anpassa bussarnas storlek till resendrsflodet,
medan nackdelen &r att resendrerna i manga fall tvingas till byte.

m ”Convoy technique” - innebdr att flera linjer gar parallellt p4 huvudni-
tet medan de sedan forgrenar ut sig i stadens perifera delar/fororter. For-
delen med ”Convoy technique” dr att huvudnitet trafikeras av flera linjer
med tdta turavgdngar som foljd samt att resendrerna fran nétets perifera
delar slipper byta. Nackdelen &r att det finns risk for att servicen pa hu-
vudnitet blir §verdimensionerad och svarbegriplig, se figur 3.7.

e 2

Figur 3.8  Bussvég i Vallas, Halmstad

Successiv utbyggnad

Eftersom bussar kan koras bade pa det allména vdg- och gatundten som pa
sarskilda bussvédgar och banor sa kan man bygga ut BRT-banor successivt.
Detta exemplifierades redan pa 1980-talet av Mercedes-Banz i en broschyr
over O-Bahn systemet.

Figur 3.9  Successiv utbyggnad av busspar fér O-Bahn. (kélla: Mercedes-Benz broschyr, 1980-talet)

U

Linjedragning

For att 4stadkomma god boendemiljo med hog trafiksékerhet har manga bo-
stadsomraden vdgar runt omkring, d v s utifranmatning. Det &r ett bra sétt
for biltrafiken men daligt for kollektivtrafikens mojligheter. Kollektivtrafi-
ken bor gé centralt genom de omraden den skall betjdna. Enkelsidig mat-
ning, d v s malpunkter pa enbart en sida om linjen, minskar effektiviteten
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med 50%. Inifranmatning med t ex en central bussgata ger betydligt kortare
korvdag och darmed billigare kollektivtrafik &n utifranmatning, se figur 3.10
och 3.11.

Infranmatning

central bussgata

Utifranmatning

bussen kor runt

Figur 3.10 Infranmatning med t ex en central bussgata ger betydligt kortare kdrvdg och dérmed billiga-
re kollektivtrafik an utifranmatning. Anda ar gangavstanden lika i de tva fallen.

Figur 3.11 Busshallplats pa gata i utkant av ett SCAFT-omrade i Karlstad ger utifranmatning

Utifranmatning gor dels att trafikeringen blir dyr genom att det dr mycket
langre runt ett omrade @n rakt igenom, dels minskar attraktiviteten. Antingen
forlangs restiderna genom att en busslinje maste kora runt eller ocksa mins-
kar turtitheten genom att flera linjer tar varsin sida av omradet. Dessutom
maste de som ska ga till hallplatserna passera en trist parkeringszon som ofta
finns narmast den kringgdende bilvdgen. Ytterligare en fordel med central
bussgata ér att denna kan komma nira omradets centrum och fa hallplats vid
affdrer, service och skola. Tyvirr dr det ofta svart att fa gehor for att bygga
en central bussgata i ett befintligt omrade, da de flesta prioriterar boendemil-
jon framfor forbéttrad kollektivtrafik.
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Aven i detaljutformning #r det viktigt att striva mot en rak linjedragning.
Det kan avse utformning av korsningar, mjuka svdngar, passager genom
rondeller etc., se exempel 1 figur 3.12.

Ejsahir Sa hir

Figur 3.12 Exempel pa olika utformningar av gatukorsning. Den véanstra har byggts av trafiksdkerhets-
skal men den hogra ger battre akkomfort och snabbare resa.

The difference between fallure and success
%

"
Mil|:ha:1:|\'

"\Syﬂdal
\Gl!ﬁ Waverly

Melbourne bus lne

o |

Torgnuo Bus line

Figur 3.14 Passage for BRT-trafik under rondell, Zuidtangent, Amsterdam (foto: Kottenhoff 2008)
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Som onskvird niva for linjedragning foreslas att linjen dras rakt genom och
mitt i alla bostads- och stadsomraden. Linjedragningen skall i storsta mojliga
utstrackning efterlikna fagelvagen (under 10-30 min) och exempelvis ga rakt
igenom alla rondeller, se 3.15.

[ LINJEDRAGNING ]
Genvdagar - forkortningar, genom/under rondeller.
In till terminaler i mjuka svanaar, 20 % restidsforlananina

Figur 3.15 Standardniva for linjedragning

Stationsavstand och gangavstand

Avstandet mellan stopp blir en avviagning mellan efterfragan vid malpunkten
samt den extra restid som varje stopp medfor. Standardavstandet mellan sta-
tioner dr 500-1000 meter men kan variera fran 300 till 2000 meter, beroende
pa de lokala omstéandigheterna.

Om man ldgger ihop tiden det tar att ga till ndrmsta station eller hallplats
med éktiden i bussen kan man rikna ut restiden. Denna varierar med hall-
platsavstandet och har ett flackt minimum, ofta vid 500-700 m, se figur 3.16.

restid

héllplatsavstand

Figur 3.16 Samband mellan restid och hallplatsavstand

Genom att skapa raka och centrala linjestrackningar med litet lingre hall-
platsavstand och utan hinder fran annan trafik, s kan en hog attraktivitet for
trafiken erhéllas. Darmed accepteras langre gangavstand till héllplatserna.
Poingen med detta ska illustreras med en skiss av tva mycket olika trafiksy-
stem for att forsorja ett omrade. I det ena fallet snirklar sig stadsbussar fram
med 15 km/h, i det andra fallet ser vi framfor oss spartrafik som gar rakt ge-
nom samma omrade. Spartrafikens medelhastighet kan bli néstan tre ganger
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sa hog i linjens strackning och skillnaden dr dnnu storre fagelvdgen genom
omradet.

Som 6nskvird niva for stationsavstand foreslas 500-1000 m, se figur 3.17.

[ STATIONSAVSTAND ]

400-500 m
1000-1500 m

Figur 3.17 Standardniva for stations-/hallplatsavstand

BRT systemets prestanda

Flexibilitet

Systemets utformning paverkar dess flexibilitet. Ett system som till storsta
del bestar av separerade bussgator dr inte lika flexibelt som ett system som
framst bestar av korfilt i blandtrafik. Daremot dr mojligheterna for struktur-
bildande effekt storre for ett system som bestar av separerade bussgator.

Kapacitet

Kapaciteten i reserverade korfalt ar hog. Praktisk kapacitet uppskattas till ca
35 000 resendrer per riktning och timme for ett BRT-system med dubbla
korfélt. Turtdtheten varierar fran under 1 minuters trafik till 10 minuters tra-
fik. Begransande faktorer pa kapaciteten dr framkomlighet pa strackor i
blandtrafik, korsningar samt avstand mellan hallplats och deras utformning.

Traditionellt menar man att buss, sparviag och tunnelbana har olika kapaci-
tetsintervall dédr de passar bést. Det dr dock inte helt klart hur man ska ridkna.
Kapaciteten 1 ett strak eller ett spar eller en bussfil &r hogre @n kapaciteten
for en specifik linje. Om man kan fora samman flera linjer till strdk kan man
oka kapaciteten i straken.

BRT system byggs for hogre kapaciteter dn vanliga bussystem. For att fa
snabbhet och regularitet men ocksa kapacitet byggs egna korvagar eller kor-
falt. Man har stationer i stéllet for enkla hallplatser och avstainden mellan
dem ér léngre, ofta 500 — 1000 m. En viktig faktor for kapaciteten &r att bus-
sarna far prioritet i korsningar.
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Figur 3.18 BRT system byggs vanligtvis for hgre kapaciteter &n vanliga bussystem

I Curitiba rapporteras om kapaciteter niara 20.000 personer och riktning och i
Bogota, ddr man har dubbla reserverade korfilt i vardera riktningen, rappor-
teras upp till ca 40.000 resenérer per timme och riktning. Dessa hoga tal for-
utsdtter ocksé stora ledade eller dubbelledade bussar med manga dorrar och

n “packningstdthet” som &r hogre d4n den som svenskar, nord-amerikaner
och andra vésterlanningar skulle acceptera. Trots detta kan man sédga att ett
tungt BRT-system har samma kapacitet som en tunnelbana.

Demery & Hiigins (2003) visar dock att efterfragan, sérskilt vid busstrafik,
ar mycket spetsig. Man utnyttjar aldrig i praktiken maximal kapacitet under
en hel timme. Det man i regel gor &r att méta i en kort maxperiod, t.ex. 5 el-
ler 10 min. De belastningsiffror man da far fram rdknas upp till en timme. I
praktiken transporterar manga BRT-system inte mer dn 3000 — 5000 reseni-
rer under en timme (Demery om Ottawa Transitways).

Kapaciteten 1 ett BRT-system korrelerar med turtdtheten och ddrmed dven
med attraktiviteten for potentiella resendrer. Ju hogre kapacitet, desto hogre
attraktivitet, atminstone upp till en viss niva. Darfor dr det angelédget att hitta
underlag for (lagom) hog kapacitet. Om vi 6nskar minst 6 min turtdthet
(minst 10 avgangar i timmen) och ridknar pa svenska fordon som tar ca 100
personer, s behovs ett underlag om 1000 personer per timme och riktning.

Manga BRT-system har hog kapacitet. Detta hjilper till att motivera en hog-
klassig infrastruktur men det &r inte ett krav for att uppna andra kvaliteter
som t.ex. hor turtithet. Vi stiller darfor inga fristdende krav pa kapacitet.

Framkomlighet

Bussarnas framkomlighet dr beroende pa hur stor andel av systemet som be-
star av fullt separerade bussgator, turtithet, antal hallplatser, signalpriorite-
ring i korsning, héllplatsutformning och biljettforsdljning samt linjestrack-
ningens genhet.
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Med god framkomlighet mojliggors dven hogre medelhastigheter for buss-
trafiken. Vanligtvis ligger medelhastigheten mellan 20-35 km/h for ett BRT-
system (jamforbart med en dldre tunnelbana), men pa separerad bussbana
kan bussarna kora i1 upp till 100 km/h topphastighet.

Figur 3.19 Pa separerad bussbana kan medelhastigheten ¢kas. Flyover pa TWM, i Paris (Kottenhoff)

Som o6nskvérd niva for medelhastighet foreslas 6ver 25 km/h 1 innerstaden
och 6ver 30 km/h i forort, se figur 3.20.

[ MEDELHASTIGHET ]

Innerstad: 18-24 km/h
Férort: 22-29 km/h

Figur 3.20 Standardniva medelhastighet

3.3 Infrastruktur (vagar, bypass, tunnlar, broar)

Val av material och tekniker for infrastrukturen paverkar savél de initiala an-
laggningskostnaderna som de langsiktliga underhéllskostnaderna.
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Placering

Huvudgator eller sekundérgator?

Det dr vanligt forekommande att BRT-system foreslds trafikera stidernas
huvudgator. Detta kan till viss del vara bra d& gatubredderna ofta é&r tilltagna
vilket mojliggor anldggande av busskorbana samtidigt som de ofta (men inte
alltid) angor viktiga mélpunkter. Daremot kan trafikflodet pa dessa gator re-
dan vara s& hogt att det inte finns mojlighet att reservera yta for bussar och
det hoga trafikflodet skapar dven ett otryggt och osékert rum for de oskyd-
dade trafikanterna som ska ta sig till och fran busshallplatsen. Ett fullgott
alternativ till huvudgator ar dérfor parallellgator till huvudgator, som ofta
har lika central dragning som huvudgatorna men med mindre trafikflode och
lugnare trafikrytm. Dessa s k sekunddrgator kan i vissa fall helt konverteras
till bussgator.

Korvégens lokalisering diskuteras bland andra av Wright (2003). Han kon-
staterar att de flesta BRT-system har tva korfilt i mitten av stora motorleder.
Ibland kan det dock vara bittre, for att na bebyggelse och for att fa en battre
omgivning for passagerare att dra BRT-banan pa en parallell vég.

Mittkorfalt eller kantstenskorfalt

Plattformar i mitten &r vanligt. Det underlattar att skapa omstigning mellan
olika busslinjer inom ett slutet sparromrade. For att kunna ha plattformarna i
mitten av motorleden kan man ha

m dorrar pa vinster sida eller bada sidor (vid hogertrafik)
m ldgga busskorfilten motriktat mot biltrafikkorfalten

m ha tvd mindre plattformar (hallplatsrefuger) som t.ex. i Stockholms stom-
bussnit

Figur 3.21 Mittkorfalt separerade med malad linje mot biltrafiken. Betongkanten i mitten av kérbanan
hindrar biltrafik att korsa busskorfélten. Skeppsbron Stockholm. (Foto: Karl Kottenhoff)

Wright skriver att det &r mycket ovanligt med kantstenskorfilt i BRT-

system. De fungerar helt enkelt inte tillrdckligt bra. I t.ex. USA och Frankri-

ke forekommer dock motriktade busskorfilt pa enkelriktade gator. Dessa
fungerar bittre eftersom de inte anvinds for biluppstéllning eller biltrafik.
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En variant av kantstenskorfilten &r att ldgga samtliga busskorfélt pa en sida
om vigen, medan ovrig trafik far operera pa andra sidan. Denna 16sning
lampar sig sérskilt vdl da den ena sidan av végen har fa eller inga anslutande
vagar. S& kan t ex vara fallet langs en kustremsa eller gronstruktur. Det ar
dock en ganska ovanlig 16sning, inte minst da det &r svart att skapa bra byten
mellan olika linjer.

I vissa fall ar det mojligt att 6verlata hela korbanan till BRT, vilket kan vara
fallet vid gamla banvallar. Exempelvis planeras virldens langsta regionala
bussbana pa en nerlagd jarnvag i Cambridge, Storbritannien.

Medstroms eller motstréms

Dragningen av den segregerade bussgatan har ofta fler mojligheter &n vad
som synliggors initialt. Vanligast dr att korbanorna anldggs centralt mitt-
emellan ovriga korfilt. Detta reducerar dven antalet konflikter med hoger-
sviangande trafik. Man maste dartill dven vilja om bussrorelserna ska ga
“medstroms” eller “motstroms”. “Motstroms” innebdr att bussarna gar i
motsatt korriktning jamfort med 6vrig trafik och anvinds oftast om placer-
ingen av bussarnas dorrar kriver att bussen kor pa en viss sida. Onskvirt ér
att man istéllet anpassar dorrarnas placering efter trafikeringen, men detta &r
inte alltid mojligt. En nackdel med motstroms trafikering dr att det kan for-
svara trafikens 6verblickbarhet for fotgdngare som ska korsa gatan.

Som o6nskad niva for korvigar foreslas att korvdgarna bestar av egna buss-
végar, tunnlar och crossovers, se figur 3.22.

[ KORVAGAR ]

Egna korfilt eller bussvéagar
dar det behévs bast

—/

Figur 3.22 Standardniva for korvagar

Belaggning och markering

Betong foredras ofta till forméan for asfalt p g a dess langa héllbarhet, sirskilt
dé banan trafikeras av tung trafik. Eftersom det inte finns behov av filbyten,
sa viljer manga att inte beldgga den centrala delen av korbanan. Pé sé vis
skapas betongspar som bussarna kan koras pa, se figur 3.22. Detta reducerar
bade anldggningskostnaderna och i de fall den centrala delen ticks av gris
sa har detta dven en bullerreducerande effekt. Studier har visat att griaset kan
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reducera buller med upp till 40 %. Dartill minskas dven smittrafiken, efter-
som personbilars axelbredd dr mindre 4n bussarnas och kan darfor inte kora
pa bussbanan.

De sé kallade betongsparen (med grds emellan) kan trafikeras med bussar
som &r utrustade med eller utan sparstyrning. Sparstyrning kontrollerar bus-
sarnas rorelse i sidled och anvinds i syfte att 6ka bussarnas mojliga hastig-
het och resenérernas komfort. Det minskar &ven breddbehovet. Sparstyrning
kan antingen utféra med fysiska spar eller med optisk/elektromagnetisk
styrning. Sparstyrning mojliggor dven for precisare angoring av plattformar,
vilket skapar forutsittningar for ombordstigning utan nivéskillnader. Spéar-
styrningen gor det d&ven mojligt att reducera kérbanebredden, men samtidigt
medfor det hogre investeringskostnader &n for en vanlig bussbana. Sparstyr-
ning kréver vanligtvis att bussarna maste specialutrustas t ex med horisontel-
la styrhjul.

I Adelaide, Australien har man byggt upp en bana med betongelement som
bussarna kor pa m h a horisontella styrhjul. Detta medfor att bredden for en
dubbelriktad bussbana kunnat reduceras till 6,2 meter.

Figur 3.23 BRT-system som bestar av betongelement &r inte sérskilt flexibelt, men kan déremot fa
strukturbildande effekt
Att fiargldgga och tydligt markera banorna har flera positiva effekter. Det
tydliggor bana for savil oskyddade trafikanter, kollektivresendrer som bilis-
ter, vilket har positiv inverkan pa BRT-systemets image och tydlighet. Det
kan dven forhindra att annan trafik blockerar banan.

Som onskad niva fér Beldggning och markering foreslas att korviagarna &r
avskilda frén biltrafik med betongkant och/eller fargad korbana, se figur
3.24.
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[ BELAGGNING OCH MARKERING ]

~—/

Korfatsmarkering med vit linje och BUSS

Figur 3.24 Standardniva for belaggning och markering

Signalprioritering

I korsningar med blandtrafik kan signalprioritering anvdndas och hér géller
samma prioritering som for sparvagnar i hogt prioriterade system. Genom
signalprioritering kan bussar ges foretride for annan trafik. Da bussen nér-
mar sig en signalreglerad korsning, skickar en transponder 1 bussen signaler
till en induktionsslinga 1 kdrbanan som via signalkontrollen ger bussen gron
signal. Signalreglering fungerar bést da avstandet mellan bussarna dr mellan
fyra till fem minuter.® Forebilder finns i Tyskland och Frankrike.

Som onskvird niva for signalprioritet foreslas att sa kallad jarnvagsprioritet
skall rada, med “idiotgront” i samtliga korsningspunkter, se figur 3.25.

[ SIGNALPRIORITET ]

Signalprioritet langs hela linjen,
Oftast inaet stonnbehov

Figur 3.25 Standardniva for signalprioritet

5 Deutsche Gesellschaft fur Technische Zusammenarbeit, 2003, Bus Rapid Transit
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3.4 Stationer, hallplatser och terminaler

Lokalisering

Lokalisering av terminaler, stationer och héllplatser paverkar savil syste-
mets kapacitet, som trygghet och bekviamlighet for resendrerna. Terminaler
lokaliseras for att mojliggora byten mellan olika linjer eller olika firdmedle.
Stationer och hallplatser lokaliseras vanligtvis i anslutning till stérre mal-
punkter sasom handelsetableringar, stadions, storre kontorsbyggnader och
skolor.

En svarighet vid utformningen av moderna attraktiva termina-
ler/stationer/héllplatser dr att fa dem att smélta in bland omgivande dldre och
historisk arkitektur. Terminaler inkluderar i princip samma aspekter att be-
akta som for stationer och héllplatser. Daremot kraver terminaler storre ut-
rymme for att ge mojlighet till goda byten. Vid terminaler kan antingen av-
giftsfria eller avgiftsbelagda byten ske. Vid avgiftsfria byten kan reseniren
byta fran linje till linje utan att 16sa ny biljett medan de vid avgiftsbelagda
byten maste 16sa ny biljett. Avgiftsbelagda byten medfor dérfor att utrymme
maste avsittas for biljettlosen och biljettkontroll.

Terminaler kan vanligtvis rymma mer service én stationer och hallplatser.
Exempel pa servicefunktioner dr informationsdisplays, Internet access, toa-
letter, informationsdisk, kiosk etc.

Tillgdanglighet

God tillgdnglighet till hallplatsen &r avgorande for att bestimma storleken pa
resandeunderlaget. Att hallplatsen har goda kopplingar till gang- och cykel-
nit ar viktiga aspekter att beakta sa att resendrerna pa ett tryggt och sikert
sdtt kan ta sig till och fran héllplatsen/stationen. Igenkénnbara skyltar dr en
annan viktig aspekt att beakta for att vagleda och uppmérksamma resenérer.

Figur 3.26 BRT-station i Jakarta

God belysning samt breda trottoarer och plattformar med tillrdckligt utrym-
me for vintande resendrer med god markbeldggning dr andra faktorer som
paverkar hur tillgédngligt systemet dr och hur bekvimt resendrerna kan an-
vinda systemet.
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Kapacitet

Ingangar, dorrbredd och antal dorrar, biljettforsidljningsutrymmen, plattform
etc. bor utformas for berdknat resande under hogtrafik. Ofta finns tyvirr be-
gransat med utrymme att tillga i publika utrymmen och vanligtvis dr statio-
nerna/hallplatserna mellan 3-5 meter breda. I vissa fall kan en 6kad langd
kompensera for smalare bredder.

For att minska bussens uppehallstid vid station/héllplats finns olika 16sning-
ar att tillgd. Vissa BRT system anvénder sig av en utfdllbar ramp som ar
fastsatt pa bussen for att underlédtta ombordstigning. Andra system ser istdl-
let till att bussen angdr sd néra plattformen som mdgjligt, i vissa fall med
hjdlp av tekniska hjélpmedel som styr in bussen i korrekt position. Férutom
att oka hastigheten for ombordstigning underlédttas dven ombordstigningen
for personer med funktionshinder.

Vid studerande av passagerarkapaciteter for olika system bor man vara ob-
servant pa att vissa passagerarkapaciteter dr berdknade efter tillaten axellast
och inte antal tillgéngliga platser. Detta ger missvisande indata i berdkningar
och vid jamforelse olika system emellan.

Figur 3.27 Klackhallplats, Hétorget, Stockholm (Foto: Karl Kottenhoff)

Vind- och vaderskydd

Vind- och véderskydd &r viktiga vid hallplats/stationsutformning. I varmare
klimat kan 6ppna utformningar med solskydd vara tillrackligt. I kyligare
klimat bor vind och vaderskydd overviagas. Nagra stider anvénder sig dven
av automatiska dorrslussar mellan busskur och angérande buss. Fordelarna
med dessa ér att de okar sdkerheten for vintande resenédrer samtidigt som de
ger skydd mot regn och vind. Nackdelen dr att de kan drabbas av tekniska
fel.
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Figur 3.28 Entré till BRT-station i TransJakarta systemet. (Foto Kottenhoff, 2007)

Plattformshéjd

Karakterristiskt for vissa BRT-system dr de hoga plattformarna. I Sverige ter
sig denna utformning for busshallplatser ganska frimmande, medan de &r
vanliga vid tag- och tunnelbanestationer. De hoga plattformarna har emeller-
tid nagra fordelar jamfort med laga plattformar, sdsom:

m Svarare att springa ut i korbanan

m Svérare att smita in utan att betala

m Frambringar kdnslan av ett slutet system, sdsom tunnelbanesystemet
m Helt plant insteg

Kameradvervakning

I vissa lander dr kameradvervakning av bussar och héllplatser vanligt. Ka-
merorna dr kopplade till en central dér aktiviteter pa bussar och hallplatser
observeras och filmen arkiveras. Kameradvervakning har visat sig reducera
risken for ran, skadegorelse och andra brott och dirigenom medfort okad
trygghet, sirskilt for utsatta och svagare grupper.’

3.5 Fordon

Fordonsstorlek

Bussarnas storlek &r beroende av antalet resendrer. Vid hogt resande behovs
stora bussar (bade enkelt och dubbelt ledade bussar) och hog turtdthet. Vid
lagre resandestrommar bor bussarna vara mindre for att man énda skall kun-
na uppratthalla en viss niva pa turtitheten.

" Deutsche Gesellschaft fur Technische Zusammenarbeit, 2003, Bus Rapid Transit
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Olika delar av systemet behover ocksa olika typer av bussar. P4 stomlinjerna
ar vanligtvis bussarna storre, medan man ofta anvinder sig av mindre bussar
pa matarlinjer/lokalnétet.

Figur 3.29 Dubbelt ledad BRT buss (Volvo) med hég-entré

Golvhéjd

Karakteristiskt for manga BRT bussar dr de hoga golven. Fordelarna &r att
det skapar storre golvyta i bussen, dd& motor och hjulhuvud inte stjdl nagon
golvyta, vilket samtidigt gor dem enklare att moblera. Ytterligare en fordel
ar att de minskar risken for smittrafik vid stationerna. Nackdelarna é&r att
fordonen dr specialanppassade for BRT och inte kan anvdndas for andra
busslinjer da de inte gar att anvénda vid vanliga hallplatser.

De senaste aren har bussar med lagt golv eller lagt insteg blivit allt vanligare
inom BRT. Fordelen med dessa bussar dr att ombordstigningen underléttas
(sdrskilt for rorelsehindrade) och snabbas upp utan att hallplatser och statio-
ner behover byggas om i samma utstrickning. Nackdelen ar att framst att
bussarna dr svarare att moblera, har farre sittplatser, utsétts for storre slitage
da de firdas namnare marken och att inkopspriset ibland dr nagot hogre jaim-
fort med bussar med normalgolv.

|

Figur 3.30 BRT buss i TransJakarta med hdgt golv
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Dérrarrangemang

Dorrarrangemanget dr ofta utmirkande for BRT fordon. Dorrarna dr bade
fler till antalet och bredare. Detta underlittar pa- och avstigning da flera koer
med passagerare samtidigt kan stiga pa bussen.

Det forekommer dven BRT fordon med dorrar pa bada sidor, vilket mojlig-
gor pa- och avstigning fran en central plattform vid stationer som dr beldgna
mitt 1 en korbana. Dorrar pd 6mse sidor om fordonet 6kar dven systemets
flexibilitet i likhet med tunnelbana som angér stationer pa bada sidor om
vagnen.

Interior

For passagerarna &r interidren en av BRT-systemets viktigaste komponenter.
Design och utforande av interior paverkar komfort, passagerarkapacitet, si-
kerhet och trygghet. Aspekter att beakta dr; yta for sittande respektive staen-
de passagerare, bredd pa gangar, placering av stdnger och handtag samt sér-
skild utrustning for funktionshindrade och plats for rullstol och barnvagn.

Cyklar bor vara mojliga att enkelt ta ombord, dtminstone under lagtrafik.
Under hogtrafik kan ddremot stdende passagerare nyttja uppstillningsplatsen
for cyklar.

Som o6nskvird niva for fordon foreslas att BRT-systemet forses med stora
ledvagnar men ny design och dérrar pa bada sidor, se figur 3.31.

[ FORDON ]

Senaste laggolvsbussarna
Flera breda dérrar

Figur 3.31 Standardniva for fordon

3.6 Trafikering

Turtéthet

Turtdtheten for BRT varierar fran under 1 minuts trafik till uppemot 10 mi-
nuterstrafik. Det &r en stor fordel for enkelheten att resa kollektivt att inte
behova ta reda pa och lisa tidtabellen. Studier visar att om bussarna gar
minst var 10:de minut sa slipper man det. Annu bittre &r det om de gar minst
var sjunde minut. D4 &r det dnnu storre andel som inte tar reda pa tiden. 10
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minuter kan vara en bra kompromiss om man har begrinsad budget eller tra-
fikunderlag, ty det ar l4tt att l4ra sig tiderna om avgangarna alltid gar var ti-
onde minut pa samma klockslag. Dessutom dr det tillrdckligt ofta for att en
del resor gors utan att man lédser tidtabellen.

Som 6nskvird niva for turtithet foreslas en turtithet under 8 minuters trafik,
se figur 3.32.

[ TURTATHET ]

10 min
(motsvarande stombuss)

Figur 3.32 Standardniva for turtathet

Palitlighet

En av de viktigaste faktorerna for att skapa en attraktiv kollektivtrafik &r
snabbhet och hog turtdthet utan risk for ihopklumpning. En busslinje som
trafikeras med hog turtédthet, 10 min eller tdtare, i normal blandtrafik drabbas
dagligen av att bussarna kor i kapp varandra. Detta innebér att den annonse-
rade turtédtheten starkt avviker fran den verkligt erbjudna.

Figur 3.33 | Stockholm genomférs férsok med trafikvardar som ska sléppa pa resenérer i dorr 3 pa
stombussarna for att forbattra palitligheten och minska hallplatstiden vid stora hallplatser.
Har ses en dam springa mot framdérren, forbi trafikvarden, av radsla for att missa bussen.
(Foto: Kottenhoff)
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Genom att kraftigt prioritera busstrafiken och dven tillata pastigning i alla
dorrar kan kortiderna bli konstanta och risken for att bussarna kommer i
kapp varandra minimeras®. Utbudet blir det annonserade och reseniren kan
lita pd systemet. Bada effekterna leder till 6kat resande.

Som onskvird niva for palitlighet foreslas att resendrerna maximalt utsitts
for 5 minuters extra véntetid var 20:de tur, se figur 3.34.

[ PALITLIGHET ]

10 min extra vantetid
hoéast var 20:de tur

Figur 3.34 Standardniva for palitlighet

Tidsférdelning

En optimal tidsfordelning vore om all omloppstid utover hallplatstid bestod
av kortid, samt att hallplatstiden dr sa kort som mojligt.

I vanlig busstrafik dr fordelningen av omloppstid enligt f6ljande:

m Kortid: 55-80 %
m Hallplatstid: 15-25 %
m Trafikstatid - stopptid utanfor hallplats: 3-16 %

I ett BRT system bestdende av helt separerade banor kan trafikstatiden i
princip elimineras helt och den effektiva ombordstigningen gor dven hall-
platstiden minimal. Pa sa vis kan kortiden maximeras. God trafikantcirkula-
tion vid ombord- och avstigning, stor andel helt separerade banor och sig-
nalprioritering dr faktorer som kan optimera tidsfordelningen.

Som onskad niva for tidsférdelning foreslas att under 15 % av trafikerings-
tiden utgors av hallplatstid och att under 5 % av trafikeringstiden utgérs av
trafikstatid, se figur 3.35.

8 Kronborg, P., Hopklumpning av stadsbussar
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[ TIDSFORDELNING ]

< 25 % tid pa hallplatser
5-15 % trafikstatid

Figur 3.35 Standardniva for tidsférdelning

Trafikantcirkulation

Trafikantcirkulationinnebér att pa och avstigning sker genom olika dorrar
for att paskynda bussarnas upphallstid vid hallplats. I ett system med forar-
visering, maste samtliga passagerare passera en och samma dorr. I system
med forvisering kan passagerarna istdllet nyttja samtliga dorrar vid av- och
pastigning. Samma effekt kan uppnas vid anvdndning av automatiska betal-
ningssystem inuti bussarna eller med sé kallade Smart Cards.

Som onskvird niva for trafikantcirkulation foreslas att stationerna ir utrus-
tade med forvisering, se figur 3.36.

[ TRAFIKANTCIRKULATION ]

Av- och pastigning i alla
dorrar

Figur 3.36 Standardniva for trafikantcirkulation

1

Identitet

BRT system har vanligtvis en unik identitet, vilket sarskiljer den fran tradi-
tionell busstrafik och de laster den dras med. En unik identitet kan skapas
genom design och loggor pa sévil fordon, stationer och biljetter. Manga
framgéangsrika BRT-system far dven ett eget namn, sdsom TransJakarta i In-
donesien och Transmillenio i Colombia, se figur 3.37.
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Figur 3.37 Logga for TransJakarta i Colombia

Idag dr BRT 1 flera ldnder forknippat med hogkvalitativ kollektivtrafik, vil-
ket vissa stdder forsoker dra nytta av genom att anvdnda BRT-uttrycket for
system som endast har ett fatal av BRT-systemet element. Dédrigenom riske-
ras BRT begreppet att urvattnas. Att BRT blivit sa attraktivt och populért
handlar mycket om branding. P4 samma sétt som vissa sdger ’jag aker inte
tag, jag aker bara X2000”, sa ska man sidga ”jag dker inte buss, jag aker bara
BRT”

Som onskvird niva for identitet foreslas att en egen identitet skapas for
BRT-systemet i likhet med TransJakarta”, ”Transmillenio”, ”Fasttrack” och
”MBus”, se figur 3.38.

[ IDENTITET

Sasom “stombussar”
och "Transitway”

)

Figur 3.38 Standardniva for identitet

3.7 Miljs

Drivsystem och emissioner

Vid val av drivsystem bor man striva efter ett energieffektivt med sa goda
miljoegenskaper som mojligt. Pa dagens marknad finns en rad olika tekniker
att tillgd, t ex; miljomérkt diesel, biogas, etanol, hybridteknik, eldrift och
bransleceller. Utvecklingen inom omradet dr ocksa stark. I vissa fall kan det
darfor vara bra att inte tvinga entreprendren till ett visst drivsystem utan
istéllet stdlla krav pa utsldppsnivaer och effektivitet. Da kan entreprendren
utifran krav, tillgdngliga tekniker, branslekostnader, tankstillen etc., sjdlv
vilja bista losning.’

% Deutsche Gesellschaft fur Technische Zusammenarbeit, 2003, Bus Rapid Transit
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Vid eldrift himtas energin vanligtvis fran en kontaktledning ovanfér gatan.
En fordel med tradbuss eller hybridbuss med elektrisk drivlina &r att den har
forbéttrad komfort genom mjuk steglos acceleration och 1ag bullerniva.

Energiforbrukningen beror framst pa vilken typ av motor som anvénds i for-
donet samt friktionen mellan fordon och koryta. Samst verkningsgrad har
Ottomotorn (vara vanliga bensindrivna motorer), direfter kommer dieselmo-
torn och 1 sdrklass bést effektivitet har elmotorn, se sammanstéllning tabell
3.1. Bussar som drivs med gas eller etanol har konverterade dieselmotorer.

Tabell 3.1 Energiférbrukningsnivaer for stadsbussarnas olika miljcklasser (Scania, Busslink, Trivector)

Fordonsslag

Energiférbrukning Kapacitet KWh/platskm

(kWh/fordonskm) (passagerare) (medelvirde)

Dieselbuss (4-7 I/mil) 3,8-6,7 60 -100 0,060
Etanolbuss (8-11 I/mil) 41-7.2 60- 100 0,078
Naturgasbuss (19-21 MJ/km) 53-59 60 - 100 0,070
Tradbuss, 12 m 1,8-2.2 60 - 100 0,025
Sparvagn, Goéteborg, medelvarde 3,15 Ca 180 0,017
Tunnelbana, Stockholm, medelvarde 55 Ca 400 0,014

BRT-system reducerar emissioner fran transportsektorn pa flera olika sitt
vilka askadliggors i tabell 3.2.

Tabell 3.2 Beskrivning av olika mekanismer fér emissionsreducering

Mekanism for

emissionsreducering

Beskrivning

Byte av fardmedel

Busskapacitet

Markanvandning

Segregerade bussgator

Stoppstracka

Uppehalistid

Effektiv linjestrackning

Drivmedelstekniker

Genom att erbjuda en battre kollektivtrafik, BRT hjalper till att behalla
befintliga resenérer och attraherar samtidigt nya resenérer, nya resenéa-
rer som annars hade kort bil

Ett uttalat BRT-fordon kan vanligtvis ersatta 4-5 minibussar

BRT-korridorer kan pa sikt ge avtryck i den omgivande bebyggelsepla-
neringen, vilket i sin tur kan reducera antalet resor, resornas langd samt
paverka valet av fardmedel.

Genom att ge busstrafiken egna gator, minskar riskerna fér att de fast-
nar i bilkoer vilket ger en minskad bransleférbrukning saval fér bussar
som 6vrig trafik

vanliga busslinjer stannar vanligtvis oftare &n BRT-systems, vilka endast
stannar ca var 500 meter. Ett reducerat antal stopp ger en minskad
bransleférbrukning.

Genom snabb ombordstigning och platstagande i bussarna minskas
bussarnas uppehallstid vid hallplatser vilket i sin tur reducerar bransle-
férbrukningen.

En rationell linjedragning ger kortare fardvagar och ett effektivare re-
sursutnyttjande

Valet av drivmedelstekniker och brénsle kan ytterligare reducera emis-
sionsnivaerna.
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Som 6nskvird niva for drivsystem foreslas tysta fordon som drivs mha bio-
gas, ren eldrift eller &r hybrider, se figur 3.39.

[ DRIVSYSTEM ]

Etanol, naturgas, biodiesel
> Euro lll. 77 dB(A)

Figur 3.39 Standardniva for drivsystem

3.8 Billjettforsaljning och information

Stationsinformation

Tydlig och lattoverskadlig information till trafikanten ar viktig vid stationer
och hallplatser. Utformningen av linjekartor for BRT pdminner ofta om lin-
jekartor for tunnelbanesystem med raka tydliga linjer i ett 6verskadligt nét,
vilket samtidigt gor det latt att memorera.

smﬂl Mﬂﬂ‘ S 7

Figur 3.40 Linjenatskarta for BRT-systemet TransJakarta
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Andra faktorer som paverkar systemets tydlighet dr tydlig linjenumrering el-
ler motsvarande samt destinationsangivelse savél pa bussar som pa héllplat-
ser.

Det &r dven viktigt att beakta hur informationen presenteras och tillgénglig-
gors for trafikanterna. Hogtalare, realtidsinformation pa displayer bade om-
bord pa bussen och pé héllplatser och terminaler ger trafikanterna informa-
tion om t ex nista hallplats eller ankommande bussar, men kan &dven anvén-
das for att sprida storningsinformation.

Som 6nskvird niva for stationsinformation foreslas att bussarna ar férsedda
med tydliga linjenummer (eller motsvarande) och destinationer samt att sta-
tionerna &r forsedda med realtidsinformation, ndromradeskarta och hogtala-
re. Dirtill ska det finnas linjendtskarta och tryckt tidtabell pa samtliga sta-
tioner, se figur 3.41.

[ STATIONSINFORMATION ]

Linjenummer och destinationer,
linienatskarta och trvckt tidtabell

Figur 3.41 Standardniva for stationsinformation

Informationsteknologi

Informationsteknologi dr av stort vérde i system dir tiden mellan turavgang-
arna dr kortare dn ndgra minuter, savil for forare, trafikledare och trafikan-
ter. DA resendren vet exakt nédr bussen kommer att avga, kan resendren men-
talt slappna av och utnyttja véntetiden.

Exempel pa olika typer av informationsteknologi &r:

m Trafikledningssystem - via fordonsdator overfors data till trafikled-
ningscentral. Trafikledaren far 16pande information om vilka fordon som
avviker fran tidtabellen, och hur mycket. Systemet hjilper trafikledaren
att planera om trafiken vid forseningar och att kommunicera med forarna.
Forarna far okad trygghet och mindre stress genom avlastning av arbets-
uppgifter och effektivare kommunikation med trafikledningen.

m Realtidsinformation - data fran fordonsdatorn anvinds for att uppdatera
och styra skyltar, monitorer och tagenheter pa t ex stationer, men kan
dven goras tillgdngligt via mobiltelefon. Vantande resendrer far tillforlit-
lig information om de verkliga avgangstiderna. Denna information kan
dven visas pa t ex Internet.
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m Display i fordon - Passagerarna far via skyltar och utrop besked om nés-
ta hallplats.

m Signalprioriteringssystem - bussar ges prioritering i signalreglerade
korsningar mha bussdetektorer, vilket forbéttrar bussens framkomlighet
och regularitet.

m Reseplanerare pa Internet - gor det mojligt for resendrern att sjilv pla-
nera sin resa, soka avgangar och tidtabell

Som o6nskvird niva for informationsteknologi foreslas signalprioritering i
korsningar, mojlighet till realtidsinformation i mobil, samt att 6ver 90 % av
hallplatserna har realtidsinformation, se figur 3.42.

[INFORMATIONSTEKNOLOGI]

Nasta hallplatsangivelse,
Realtid pa stérre stationer

Figur 3.42 Standardniva fér informationsteknologi.

Biljettkép och biljettvisering
Utanfor Sverige dr det vanligt att man koper sin biljett utanfér bussen.

Pastigning kan sedan ske i samtliga dorrar precis som pa tunnelbanor och
sparvagnar.

Metoden for biljettkdp och biljettvisering paverkar resendrernas restid och
deras intryck av systemet. Det viktigaste dr att implementera ett system sa
att biljettkdp och biljettvisering sker fore ombordstigning. Detta for att redu-
cera bussarnas uppehallstid vid station och hallplats. Studier visar att det
finns en kritisk punkt vid 2 500 passagerare per timme da biljett-
kop/biljettvisitering ombord ger en allt for stor inverkan pa restiden. Biljett-
inkOp och biljettvisering fore ombordstigning har dven fordelen att kontant-
hanteringen minskar for chaufforer, vilket gor att de inte blir lika utsatta for
ranrisk. De vanligaste biljettsystemen som anvinds vid s k forbetalda resor
ar:

® Mynt- och kontantautomater - Resendren stoppar 1 mynt/sedlar for att
passera en spérr. Kan kombineras med véxlingsautomater.

= Kort med magnetremsa - Resendren maste forbetalda sin resa genom att
ladda kortet med pengar. Magnetkorten i sig dr billiga i inkop, ddremot &r
kortladdnings- och kortldsarautomater betydligt dyrare
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m Smart Cards - Resendren maste forbetala sin resa genom att ladda kortet
med pengar. Férdelen med Smart cards dr att det elektroniska chipet kan
lasa in och samla olika typer av information och statistik (kopplat till re-
sandet, transaktioner och anvindandet av systemet). Korten ar dessvérre
relativt dyra och systemet dr komplext med kortladdnings- och kortlés-
ningsautomater ibland bade vid start- och malpunkt.

m "Proof of payment” system — Innebir ett 6ppet system utan sparrar dér
resendren betalar fore ombordstigning. Genom sporadiska biljettvisering
ombord pa bussarna kontrollerar kontrollanter om resenédren betalt sin
resa och kan dven skriva ut. '

3.9 Kunderna

Vilka dr kunderna?

Vilbestillda ménniskor i USA dker mer pa spar én medelamerikanen. Buss
aker framst (nya) invandrare och fattiga i USA. Taylor (2008) har berdknat
att amerikaner som aker buss (bus transit) har mindre dn hilften sa stor in-
komst (48 %) som medelamerikanen medan de som aker pa spar (rail tran-
sit) har hogre 16n d4n medel (117 %). Dessa skillnader har 6kat pa senare ar. I
bus rapid transit system liknar resendrerna demografiskt mer dem som aker
pa spar.

Det finns, ett motsatt samband mellan vilbestdllda invanare och kollektivtra-
fikanpassad bebyggelse. Rika minniskor tenderar att kopa stora hus med
stora tomter i glesa omrdden med begrinsad kollektivtrafik. Mojligheten
finns for vissa av dessa att dka kollektivt genom att ta bilen till en infarts-
parkering, men generellt sett talar det &ndé emot att vélbestéllda aker kollek-
tivt.

I London syns ett liknande monster (White 2002) De vilbestéllda invanarna
1 fororter runt London tar girna taget till city. Medan bussresandet star i om-
véand proportion till antalet bilar i hushéllet s minskar inte tagresandet i for-
hallande till bilinnehavet. Antalet tagkilometer per person och ar t.o.m. 6kar
med antalet bilar i hushallet.

Currie (2006) menar dnda att sambanden mellan omraden med buss respek-
tive spartrafik och typen av resendrer i kollektivtrafiken &nnu dr oklara.
Trots att spar attraherar fler bilister (choice riders) @n buss sa kan man inte
sdga om detta beror pa bebyggelsetyp eller typen av trafiksystem. Man bor
ha klart for sig hur sambanden mellan bebyggelsetyp och trafiksystem ser ut.
An sé linge #r det ovanligare med kollektivtrafikanpassad bebyggelse vid
buss dn vid spartrafik.

Spértrafik bestér av firre linjer med férre stationer an vad normala busstra-

fiksystem har. Sa har t.ex. tunnelbanan i Stockholm ca 100 stationer och
busstrafiken har ca 10 000 hallplatser. And4 har dessa system ungefir lika

© Deutsche Gesellschaft fur Technische Zusammenarbeit, 2003, Bus Rapid Transit



53

Trivector Traffic

stor del av resandet. Det beror pa att bussarna trafikerar omraden med betyd-
ligt lagre tdthet. Det antyder ocksa att det i princip innebdr ett mycket mer
omfattande planeringsarbete att anpassa bebyggelse och infrastruktur till
busstrafik 4n till tunnelbana.

En simulering av TOD (transit oriented development) fér San Fransisco vi-
sar dock att det totala bidraget till 6kat kollektivresande blir storre av att an-
passa bebyggelse och busstrafiksystem till varandra dn av att anpassa be-
byggelse och spér. Visserligen &dr anpassningen av ett spartrafikerat omrade
effektivare i sig, men antalet bussmatade omraden &r hogre.

Kvalitéer fér kunden

Akkomfort (kérstil)

Akkomforten upplevs ofta som simre i bussar jimfort med spartrafik. Orsa-
kerna dr att acceleration bade longitudinellt (gas och broms) och lateralt (si-
doacceleration vid t ex kurvor och svédngar) upplevs som kraftigare. Det kan
bade bero pa outbildade forare, som kor ryckigt, men dven pa hinder och
stopp 1 korvagen (koer, korsningar, héllplatser, ojamn beldggning etc.)

BRT gar vanligtvis pa separerade banor, dir kurvorna kan doseras och hall-
platserna inte kriver stor sidoforflyttelse. Detta gor att akkomforten 6kas av-
sevart jamfort med ordindr busstrafik och ndrmar sig akkomforten for spéar-
trafik.

VA
0,5

_8%:01:10 00:01:32 00:01™

0
-1 A"
o

Figur 3.43 Accelerationsgraf for kort sparvagnsfard (linje 12, Alvik-Nockeby). Visar accelerationer
longitudinellt (gas och broms) och lateralt (sidoaccelaretioner).

Som onskad niva for akkomfort foreslas en maximal acceleration under 2,0
m/s’, att bussarna ér utrustade med bra fjadring och mjuka vixellador, kors
pa raka véagar med jamn beldggning och doserade kurvor samt framfors av
utbildade forare, se figur 3.44.
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[ AKKOMFORT ]
< 2,5 m/s?, utbildade forare,
rak vaa och bra fiddrina

Figur 3.44 Standardniva for akkomfort

Avskildhet

Ett tryggt system &r av stor vikt inte minst for dldre, barn och kvinnor.
Trygghet handlar bade om oro for trafikolycka och for nagon form av brott.
Ett sdtt att skapa trygghet dr genom ett avskilt system. BRT utgor ofta ett s k
slutet system, ddr busstrafiken &r atskild fran biltrafik, och resendrerna be-
finner sig inne i1 systemet, vilket gor att oron for trafikolyckor och brott
minskar. Det slutna systemet gor dven att obehoriga séllan uppehaller sig pa
stationer och kameradvervakning kan ytterligare minska oron for brott. Sam-
tidigt &r flera av de storre BRT systemen beldgna langs med storre trafikle-
der, vilka resendrerna tvingas passera till och fran stationen. Detta kan fa
motsatt effekt pa upplevelsen av trygghet.

Som onskvérd niva for avskildhet foreslas ett system med avskilda korvégar
samt stationer med spéarromrade, vilket skapar en “inne i systemet” kédnsla,
se figur 3.45.

[ AVSKILDHET ]

Vissa avskilda kérvagar
Vissa luana hallplatser

Figur 3.45 Standardniva for avskildhet
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3.10 Sammanstillning av standardnivaer

I tabell 3.3 ges en sammanstillning av foreslagna standardnivaer for olika

faktorer.

Tabell 3.3 Standardnivaer (réd, gul och grén) for BRT systemets olika faktorer

Faktor

® Ro6d niva

Samhallsplanering

Stadsmiljo

Linjedragning

Stationsavstand

Medelhastighet

Avskildhet

Signalprioritet

Beldggning och
markering

Fordon

Drivsystem

Turtdthet

Palitlighet

Tidsfordelning

Identitet

Stationsinformation

ITS

Trafikantcirkulation

Akkomfort

@ Gul niva

Viss ny bebyggelse vid BRT-
banorna

@ Gron Niva

Samplanering mellan BRT
och bebyggelse

Viss upprustning, biltrafikre-
ducering

Ombyggnad av gagator,
planteringar, gatumébler

Genvagar - férkortningar,
genom/under rondeller In till
terminaler i mjuka svéngar, 20
% restidsforlangning

Rakt genom, mitt i alla bo-
stads- och stadsomraden.
Fagelvagen (under 10-30 min)

400-500 m 800-1500 m

500-800 m

Innerstad: 18-24 km/h Foérort:
22-29 km/h

Innerstad: > 25 km/h Férort: >
30 km/h

Egna korfélt, vissa avskilda
korvagar, vissa lugna hallplat-
ser

Egna banor, busspar, avskilda
kdérbanor/vagar, sparromrade:
“inne i systemet-tank”

Signalprioritet 1&ngs hela
linjen. Oftast inget stoppbehov

Ingen eller daligt fungerande
prioritet

Korfatsmarkering med vit linje
och BUSS

Avskilt fran biltrafik med be-
tongkant och/eller fargad
kérbana

Senaste loggolvsbussarna.
Manga breda dérrar

BRT-fordon, dérrar pa bada
sidor, dtora ledvagnar, ny
design

Etanol, naturgas, biodiesel
> Euro Il
77 dB(A)

Biogas, ren eldrift, tradbuss,
hybrider.

Mycket tyst

10 min

<8 min

10 min extra véntetid hdgst
var 20 tur

5 min extra vantetid hdgst var
20 tur

< 25 % pa hallplats
5-15 % trafikstatid

<15 % pa hallplats
< 5 % trafikstatid

Typ "Stombussarna” "Transit-
way”

Typ "Transmillenio” "Fastrack”
"MBus”

Tydliga linjenummer & desti-
nationer, linjenatskarta, tryckt
tidtabell

Dessutom: Realtidsinforma-
tion, ndromradeskarta, hogta-
lare

Nasta hallplats,r ealtid pa
stora stationer, reseplanerare

Realtid > 90 %, signalpriorite-
ring, mobilinformation

Av- och pa i alla dorrar (forut-
om i lagtrafik)

Station med forvisering

<2,5m/s2

Utbildade forare, rak vag och
bra fjadring

< 2,0 m/s2

Jamn beldggning, doserade
kurvor och mjuk véxellada
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4. Effekter av BRT-satsningar

Effekter av BRT satsningar ér till exempel:

Overflyttning av resenirer

Totalt fler resenérer

Okad marknadsandel

Okad kundnéjdhet

Hogre medelhastighet

Hogre turtithet

Kortare medelrestider

Kortare hallplatstider och férre trafikstopp

Liagre produktionskostnader; rorlig kostnad per personkilometer

Diaz et.al. (2004) redovisar i1 en utforlig rapport bland annat effekter av
BRT-utbyggnader i USA. Bland annat redovisas kostnader och fordndrat re-
sande. Man skriver att resandedkningarna har varit vildigt olika 1 olika sta-
der, men sa &r ju ocksa de busstrafiksystem man infér och de man hade tidi-
gare specifika for just den orten. I tabell 4.1 redovisas resandedkningar for
olika stider.

Tabell 4.1 Resandedkningar for BRT-utbyggnader i olika stader

Stad och identitet Linjeldngd (km) Max turtathet Okning (%)
Boston

Silver Line 4 km 4 min 85 %
Chicago

Irving Park Express 29 km 9 min 9%
Garfield Express 15 km 11 min 14 %
Los Angeles

Metro Rapid Wilshire 42 km 2 min 47 %
Metro Rapid Ventura 27 km ? 45 %
Metro Rapid Vermont 19 km 4 min 4%
Metro Rapid Broadw. 17 km 30 min 7 %
Metro Rapid VanNuys 35 km 15 min 2%
Metro Rapid Florence 17 km 11 min 17 %
Metro Rapid Crenshaw 30 km 13 min 3%
Orlando

LYMMO 5 km 5 min 186 %
Oakland

San Pablo Rapid Bus 23 km 12 min 7%
Pittsburgh

West Busway 5 km 5 min 135 %
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Som synes varierar resandedkningarna mellan ett par procent och nédra 200
%. Dir resandedkningarna varit storst har dock det absoluta resandet varit
mattligt (ca 5000/dag). Man har ibland ocksa tagit reda pa hur stor andel
som tidigare &kte bil. Aven dessa siffror varierar, mellan 11 och 45 %.

I Frankrike har man byggt “bussystem med hog standard”’; BHNS (franska)
eller BHLS (engelska: Buses with High Level of Service). Nagra av dessa
har fler faktorer som uppfyller BRT-standard, andra férre. Beaucire redovi-
sar resandedkningar i olika franska stidder efter inférande av modern spar-
och busstrafik, se tabell 4.2. Siffrorna avser 1 dessa fall total resandedkning 1
staden, alltsa inte bara pa de aktuella linjerna.

Tabell 4.2 Resandeodkning for sju franska stader vid inférande av modern spar och busstrafik

Fardmedel Resor/invanare Resstrackalinvanare
Nantes LRT +32 % +10 %
Grenoble LRT +29 % +15 %
Strassbourg LRT +26 % +11 %
Rouen BHNS +30 % +31 %
Montpellier BHNS +46 % +18 %
Orelans BHNS +26 % +26 %
Grenoble LRT +29 % +15 %

I Adelaide har kollektiv-resandet i den korridor dér man har sparbussar 6kat
med 80 % medan den har minskat nagot i 6vriga Adelaide.
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Behov av BRT i Sverige?

5.1

Tre seminarier

I syfte att genom dialog med branschen se om det finns en plats for BRT i
Sverige genomfordes tre seminarier. Seminarierna holls i Goteborg, Lund
och Stockholm och bland deltagarna fanns bl a trafikhuvudmén, stader, ope-
ratorer och fordonsindustrin representerade. De stdder som fanns respresen-
terade var bl a: Géteborg, Skovde, Orebro, Lund, Malmo, Kristianstad, Hel-
singborg, Uppsala, Eskilstuna, Stockholm, Nacka, Varmdo, Sodertilje, Ny-
ndshamn, Jonkoping, Karlstad och Visteras.

5.2

Brister i svensk stadsbusstrafik

Under de tre seminarierna tydliggjordes de brister som ofta priglar svensk
stadsbusstrafik, sdsom:

Blandtrafik - ger storning frdn annan trafik vilket resulterar i 14g medel-
hastighet och stor andel trafikstatid

Forarvisering - ineffektiv ombordstigning och stor andel hallplatstid

Hallplatsavstand - korta hallplatsavstand ger ryckig korning och lag
medelhastighet

Trafiksignaler - prioriterar buss i lag utstrackning, vilket skapar 1ag re-
gularitet och stor andel trafikstatid

Trafikantcirkulation - enbart pastigning genom framre dorr ger ineffek-
tiv ombordstigning och stor andel hallplatstid

Gles trafik - 1ag turtithet

Otydlighet - Linjenitskarta 6ver stadstrafiken &r ofta ooverskadlig och
svar att memorera, medan de flesta kdnner igen linjendtskartan Over
Stockholms tunnelbanesystem.

For att stadstrafiken ska bli ett alternativ till bilen och inte enbart plocka re-
sendrer bland gaende och cyklister, méste den bli snabbare, ga oftare och bli
mycket mer palitlig.
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5.3 Svenska staders forutsattningar

Sverige har lagre befolkningstdthet och mindre stider &n manga andra lan-
der. BRT passar bést dir befolkningstitheten &r hog. Det dr den ofta, dels 1
traditionella europeiska storstdder, dels i vixande stdder i utvecklingslénder.

I de mindre stdderna har vi inte heller den tradition av kollektivt resande
som man har i t.ex. Schweiz. Dir finns stider runt 50.000 invanare som dnda
har 6ver 100 resor per invanare och &r. I Sverige har sddana stdder ofta un-
der 50 kollektiva resor per invénare och ar.

Den glesa strukturen i manga av vara stdder i kombination med liten storlek
och lag tradition av att resa kollektivt gor att underlaget for kraftig BRT-
trafik nog inte finns pa sa manga hall. En aktiv samhillsplanering kan dock
dndra forutsattningarna. BRT kan ldmpa sig;

m i mellanstora stdder som vixer och fortdtas med ny bebyggelse

m dir bebyggelsen ldggs i téta strak med stort resandeunderlag. Till stor del
behovs attraktiv bebyggelse med flerfamiljshus.

m om svenskarna blir mer vana att dka kollektivt 4ven utanfor storstiderna
(Stockholm, Goteborg och Malmo/Kopenhamn)

5.4 Modjligheter med BRT

Under de tre seminarierna klargjordes dven vilka mojligheter det finns med
BRT for svensk stadsbusstrafik. BRT har flera utmirkande bestandsdelar
som mojliggor okad turtdthet, 6kad medelhastighet och bittre regularitet, sa-
som:

m Separerad kérbana - gor att trafikstatiden i princip ar noll

m Stationer istillet for hallplatser - skapar ett slutet system med ny identi-
tet och hogre attraktivitet som forknippas med tunnelbana snarare dn
stadsbusstrafik

m Kapacitetsstarka fordon - ledade fordon som kan ta stort antal passage-
rare med flertalet breda dorrar pa 6mse sidor s att angérande av stationer
och ombordstigning kan ske i likhet med ett tunnelbanesystem.

m Biljettforséiljning med forvisering - snabbar upp ombordstigning ge-
nom att denna kan ske fran samtliga dorrar samt att biljett ej behover 16-
sas eller kontrolleras ombord.

m ITS - ger resendrerna realtidsinformation bade pa vig till héllplats (via
mobil eller Internet) pa hallplats och i fordon. ITS gor det &ven mojligt
for trafikplanerare och chaufforer att pa béttre sétt hantera stérningar som
uppstar i trafiken.

m Tit trafikering - ovan nimnda element (dvs korbanan, stationerna, for-
donen, biljettforséljningen och ITS) mojliggor for en snabb och tét trafi-
kering med hog regularitet utan ihopklumpning.
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Behovet av BRT i Sverige torde dérfor vara stort, men fragan &r i vilken
form. Under seminarierna framkom att branschen ser flera av BRT-
elementen som mycket intressanta, samtidigt som det finns barriérer att han-
tera vid inforandet av ett fullfjidrat BRT-system.

5.5 Barriarer att hantera

Snabba bussar, men hog turtithet och regularitet dr egenskaper som kanne-
tecknar just BRT. Under seminarierna framkom att branschen ser att BRT
har intressanta element, men ser hinder vid inforandet av ett fullfjadrat BRT-
system.

Samtalen med representanter fran branschen visade att stadsbusstrafiken i
flera svenska stider redan kommit en bit pa vdgen vad giller inforande av
BRT-element. Lundaldnken, bussbanan i Vallas och stomlinjerna i Jonko-
ping, Goteborg och Stockholm dr bara nagra exempel pa busslinjer som in-
nehaller nagra eller flera BRT element. Utveckling har under den senaste ti-
den dven varit stor inom ITS, vilket bl a resulterat i att allt fler hallplatser
och bussar utrustats med olika former av realtidsinformation, displayer och
utrop. Dirtill har mobiltelefonen blivit ett verktyg for resendren att anvidnda
bade for att 16sa biljetter och undersoka om bussen ar i tid.

Men for att infora ett fullfjidrat BRT-system och darigenom uppna en snabb
och palitlig stadsbusstrafik med tdta avgangar, maste f6ljande barridrer han-
teras:

m Prioritera busstrafiken diir tringseln dr som storst. Separerade kor-
banor é&r alltid enklare att infora dér det finns gott om utrymme och déir
det inte behover ske pé biltrafikens bekostnad, men det dr inte pd dessa
platser som de gor storst nytta. Storst nytta gor de i stadens centrala delar,
déar framkomligheten dr som sdmst och inférandet som mest kontroversi-
ellt. Avsteg i1 enstaka korsningar kan vésentligt forsimra den totala effek-
ten.

m Ny utformning av fordon och stationer. Hoggolvsbussar tillsammans
med hoga plattformar har sina nackdelar nér det géller implementering i
befintligt stadsrum och tillgdanglighetsanpassning. Men genom att utnyttja
laggolvsbussar tillsammans med “vanliga” plattformar, missar man den
stora potential som finns i att skapa ndgot nytt som inte &r lika starkt for-
knippat med de brister som finns inom svensk stadsbusstrafik. Bussar och
stationer &r kollektivtrafikens bild utat mot invanarna. De hoga plattfor-
marna och hoggolvsbussarna skapar en ny identitet och ett slutet sy-
stem” som tar hand om trafikanten medan han eller hon befinner sig inom
systemet.

m Biljettforséljning med forvisering. Forvisering kriver inte ett slutet sy-
stem med spérrlinje péd stationerna utan kan exempelvis uppnas genom
forkopsbiljetter med slumpvisa biljettkontroller. Diaremot har spérrlinjer
fordelen att de minskar risken for smittrafik och skapa trygghet for rese-
niren genom den “slutna systemet”. Inférande av Smart Cards ger nya
mojligheter och kan forenkla inférandet av forvisering.
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m BRT som stadsbyggnadselement. Hur kan ett BRT-system ses som ett
stadsbyggnadselement istdllet for ett intrang i1 befintlig stadsmiljo. I flera
europeiska stider ger inforande av BRT-system eller motsvarande system
en forhojd stadskédnsla genom den upprustning av stadsmiljon som sker i
samband med inforandet av ny kollektivtrafikinfrastruktur.

Den form av BRT som av branschens representanter ses som mest intressant
och @ven bist anpassad efter svenska behov och forhallande ar den europe-
iska versionen, dir forebilder finns att tillgé i t ex TVM Paris, BusWay Nan-
tes och TEOR Rouen.
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6. Slutsatser och reckommendation for fortsatt
forskning och demonstration

6.1 Slutsatser

Om skélen féor BRT

Vi har funnit att det finns manga olika skdl och argument for att satsa pa
BRT. I USA, dédr man byggt flera bussystem med BRT-egenskaper, handlar
det ibland om att man vill slippa ldgga pengar pa sparutbyggnad. Man sidger
ocksa att det ar mer kostnadseftektivt. For samma investeringsmedel far man
ett storre trafiksystem. Det senare argumentet géller kanske speciellt ocksa
for stader 1 utvecklingsldnder. De behdver snabbt bygga ut en kapacitetsstark
och effektiv kollektivtrafik.

Nagra stdder i utvecklingsldnder har satsat pa en langt utvecklad bussteknik
som skulle kunna kallas “lagpristunnelbana”. Det giller t.ex. Curitiba, Bogo-
ta och Jakarta. Man har kunnat bygga ut systemen snabbt.

Ett ytterligare skal till att satsa pd BRT 1 stillet for spartrafik &r att man kan
kombinera BRT-strackor med busstrafik pa vanliga gator. Detta gors ofta i
Australien, Nordamerika och Europa.

Vi har uppfattat att tva ytterligare argument bor finnas: Driftkostnaderna for
BRT-trafik &r lagre @n for vanlig busstrafik, eftersom snabb trafik ar billiga-
re 4n langsam dito. P4 motsvarande sétt dr snabb och samordnad trafik bade
attraktivare och enklare att forsta for resenérerna, allt i jamforelse med van-
lig busstrafik.

I det hiar sammanhanget kan man frdga sig vad man jamfér med. BRT é&r en
uppgradering i férhallande till busstrafik blandat med biltrafik. Daremot kan
BRT vara i méanga fall vara en nedgradering i jaimforelse med spartrafik.

Vad man bér tinka pa

For att en BRT-satsning inte ska bli en halvmesyr har vi funnit ett antal
punkter man sarskilt bor tdnka pa:

Minska antalet linjer

Oka hallplats/stationsavstdnden

Bygg stationer for bussarna

Fortéta, sarskilt runt stationerna

Bygg nya omraden runt BRT-banorna

Dra banorna rakt genom - skapa genvégar
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m Kop fordon som passar for BRT (plana insteg, dorrar, miljéegenskaper
mm)

Om man inte lyckas driva igenom flera av dessa punkter misstdnker vi att
kvaliteten pa satsningen inte blir s& hog, i vilket fall inte jamfort med de bés-
ta exemplen.

Hur vet man om man lyckats?

BRT kan bedomas utifran vanliga effektkriterier. Har befolkningen fatt hog-
re turtithet och kortare restider med kollektivtrafik? Har resandet kat to-
talt? Kommer kunderna fran tidigare busslinjer eller ocksé fran biltrafiken?
Har kollektivtrafikens marknadsandel 6kat och hur n6jda &r kunderna?

Nyfikenhet pa sparvagnar

Det finns for ndrvarande en nyfikenhet pa sparvagnar i svenska mellanstora
stader. I ndgra av dessa; Lund och Linkoping, har detta hjilpt till att fa fram
raka bussbanor; Lundaldnken och LinkLink. Utan en vision om senare om-
stdllning till sparvdg hade det varit svarare att fa till s raka och bra linje-
strackningar.

Vi har diaremot inte hittat s& méanga, om nagot, stille med stort intresse for
’riktig BRT” av typen “lagpristunnelbana”. BRT, som i Sydamerika, ar for
storskaligt. Man vill hellre plocka godbitar frain BRT. P4 ménga stéllen dir
man gjort detta bendmns sedan trafiksystemet "BRT”, atminstone i manga
sammanstdllningar liknande denna rapport.

Stadsbyggnad, kollektivtrafik och BRT

Erfarenheter fran Karlstad sdger att ndr bussbolaget blev en del av Stads-
byggnadskontoret sa borjade stadsplanerarna lyssna béttre till kollektivtrafi-
kens behov. Vi tycker oss ocksa se att i stdder dédr det finns entusiaster i
kommunen eller branschen dir forstar man béttre kollektivtrafikens mojlig-
heter. Vi har sett detta i (dtminstone) Norrkoping (sparvigsutbyggnad), Hel-
singborg (samarbetsprojekt om férdubblat resande) och Karlstad (idéer om
BRT-linje till nytt bostadsomrade/forort).

Vi menar dock att det behovs mer kunskap om vilka krav BRT stiller pa be-
byggelsen. Vilken tithet och struktur krivs? Kan vi bygga sa tétt och struk-
turerat 1 svenska stéder?
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Figur 6.1  Busslinje i 60-talsférort i Linkoping (foto: Karl Kottenhoff)

6.2 Rekommendationer for fortsatt forskning och de-
monstation

Under de tre workshops som holls i Goteborg, Lund och Stockholm fram-
kom funderingar och 6nskemal pa fragor for fortsatt forskning eller demon-
stration, vilka finns 1 foljande avsnitt.

Regelverk - Behov av lagédndringar

Finns det behov av lagdndringar inom det Svenska regelverket for att kunna
implementera BRT i full skala? Fragor att behandla dr exempelvis:

m Om det dr lampligt eller tillatet att framfora stdende passagerare vid has-
tigheter 6ver 70 km/h?

m Obiltade/staende passagerare utanfor staden, t ex ldngs infartsleder?

m Stora fonster och insteg fran tva sidor pa buss, element som myndighe-
terna i Stockholm tidigare satt stopp for.

m Ar det tillatet eller limpligt att framfora extra langa bussar i svenska sti-
der?

Acceptans

Hur uppnés acceptans och forstaelse for BRT i likhet med vad som finns for
sparvagnstrafik? Ménga stdder séljer in BRT som ett stadsfornyelseprojekt,
medan BRT fortfarande forknippas med betongelement i Sverige. Hur fas
acceptans for BRT som ett stadsbyggnadselement, liksom sparvagnen fatt i
Lyon och Strasbourg?

Svensk stadsbusstrafik vill komma at de positiva effekter pa snabbhet, tur-
tathet, enkelhet och palitlighet som BRT symboliserar, men manga stdder
och trafikhuvudman ser det inte som mojligt att implementera att fullfjadrat
BRT system. Hur skulle ett system se ut som &r optimerat efter svenska for-
hallande? Kan vi hitta ett nytt namn pa en BRT-variant anpassat efter svens-
ka forhallanden?
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Det tycks vara sa att infrastruktur for buss inte far kosta pengar, ”de kan vél
kora pa de vdgar som redan finns”. Hur ska en ny bussbana fa samma accep-
tans och vikt som en ny sparvagslinje?

Att prioritera buss pa biltrafikens bekostnad har visat sig vara svart i flera
svenska stider. Manga stiller sig positiva till bussprioritering, sa lange det
inte gar ut over biltrafikens framkomlighet, men att prioritera buss ar syno-
nymt med att ndgot annat trafikslag maste nedprioriteras. I svenska stads-
centra dr kampen om utrymmet stort, samtidigt dr det hdr som nyttan av
bussprioritering dr som storst. Enstaka avsteg kan avsevért minska effekter
av Ovriga prioriteringsatgirder, sa det dr viktigt att 16pa linan fullt ut. Men
hur erhalls acceptans och forstaelse for att ge bussarna foretrdde i vara
svenska stider, medan biltrafikens framkomlighet tillats stryka pa foten?
Karlstad har inom detta omradet kommit en bit pa vdg genom att man inrét-
tat Karlstadbuss verksamhet under stadsbyggnadsndmnden och dédrigenom
fatt igang en samplanering av bebyggelse och kollektivtrafik. Vad kan man
lara av Karlstad?

Genomférande

Att komma fran ord till handling 4r ett stort steg att ta, och manga hinder pa
viagen ska Overbryggas. Under de workshops som genomfordes framkom
onskemadl om att studera europaversioner av BRT nédrmare. Intressanta fall
att studera skulle t ex vara TVM 1 Paris, BusWay i Nantes, TEOR i Rouen
och Jokeri-linjen 1 Helsingfors, men dven att djupare studera och sprida erfa-
renheterna fran svenska exempel, sisom Lundalidnken och Kristianstadlan-
ken, avseende t ex resandedkning och kostnad.

I Sverige ses BRT, likt hogprioriterad busstrafik och stomlinjer, endast som
ett steg pa viigen mot spartrafik? Ar det fel att se det pa detta sitt, eller 4r det
kanske hédr som den storsta potentialen for BRT finns 1 Sverige? Kanske ér
det detta behov som BRT kan tillfredstélla 1 svenska stdder?

BRT som kan ses som en steg tva atgdrd enligt Vigverkets “Fyrstegsprin-
cip”, d v s en trimningsatgérd av befintlig infrastruktur, och ligger ddrmed i
linje med vad som foresprakas nationellt inom végsektorn. Kan en vidareut-
veckling av foreslagna standardnivaerna tillsammans med framtagande av
rad och riktlinjer katalysera genomforandeprocessen?

Obeprévade BRT element

Vissa av de element som karaktiriserar BRT &r oprévade inom svensk stads-
busstrafik. Det finns déarfor ett stort behov av att i detalj studera:

m Linjenitsutliiggning och infrastruktur. Hur nar man framgéng med att
prioritera buss pé bilarnas bekostnad? Hur skapar man ett prioriterat sy-
stem 1 markplan utan plankorsningar? Hur kan kollektivtrafikplanering i
ett tidigt skede integreras 1 den fysiska planeringen? Kan man skapa ett
prioriterat kollektivtrafiksystem 1 markplan utan plankorsningar?

m Utformning av station och terminaler. Hur ska stationer och terminaler
byggas for att upplevas som stadsbyggnadselement? Finns det flexibla
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system som kan transformeras till sparvdg i senare skede? Laga eller
hoga plattformar?

m Ldsningar for forvisering. Hur skapas 16sningar for forvisering? Ett al-
ternativ dr det slutna systemet med spérrlinjer/spérrar som minskar risken
for smitning, men som samtidigt &r komplext att implementera 1 befintlig
milj6. Finns andra betalningssystem med forvisering som samtidigt &r ef-
fektivt mot smittrafik? Vilka betalningssystem och losningar dr anpassa-
de for hoga respektive laga plattformar?

m BRT som stadsbyggnadselement. I franska stider byggs hela projekt,
fran fordon via infrastruktur till gestaltning av gaturummet, medan man i
svenska stidder bygger om vissa delar och entreprendren far kdpa in egna
fordon. Vad kan vi ldra av de franska och hur de implementerar BRT till-
sammans med stadsmiljoatgdrder?

Kostnader och finansiering

Investeringskostnad (per fordon och per kilometer)

Baserat pa internationella erfarenheter uppskattas investeringskostnaden till
50 Mkr per kilometer bussbana vara rimlig, men ir starkt beroende av lokala
forutsdttningar. Hur ser kostnadsbilden ut 1 Sverige och vad skiljer de olika
systemen at i investeringskostnad? BRT-fordon skiljer sig frdn “vanliga bus-
sar” bade da det giller dorrkonfiguration och golvhojd. Vissa bussar dr dven
forsedda med horisontella styrhjul. Till detta kommer informationsteknologi.
Vad ger detta for merkostnader jamfor med vanliga bussar? Och vad skiljer
de olika typer av BRT-fordon at i investeringskostnader? Hur ser utveck-
lingen ut inom fordonsindustrin (sdrskilt Volvo och Scania), finns det ett
andrahandsvirde pa BRT-fordon i Sverige?

Drift- och underhallskostnad

Hur star sig drift- och underhallskostnaderna jamfort med olika sparsystem.
Studier fran kanadensiska stader visar att driftskostnaden for sparsystem blir
lagre &n motsvarande BRT-system vid hoga passagerarfloden. Detta beror
bade pa att antalet forare per resendr ar hogre i bussar én fordon som gér pa
spar samt att bussarnas dieselkostnader Gversteg spartrafiken elkostnader.
Finns motsvarande brytpunkt i svenska stdder nér det géller driftskostnader
kontra passagerarfloden eller dr svenska stidder for sma for att komma upp i
sd stora passagerarfloden att spartrafik dr mer fordelaktigt? Hur stora blir
drift- och underhallskostnaderna i Sverige? Och vid vilka passagerarmang-
der ar det mer 16nsamt att bedriva spartrafik?

Finansiering

Ett BRT system kostar vanligtvis en tiondel av motsvarande tunnelbanesy-
stem, dnda dr det erként svart att fa politiker att satsa pengar pd busstrafik.
Hur far man finansiering for ett system som baseras pa bussar, vilket tradi-
tionellt sétt betraktas som ett budgetalternativ och nagot som inte far kosta
pengar”’? Hur far man finansiering for innovativa projekt da det &r svart for
en enskild stad eller kommun att investera i ett nytt system? Finns det andra
mojliga finansieringsméjligheter sisom OPS, markforsiljning etc.? Ar BRT-
satsningar samhéllekonomiskt och/eller foretagsekonomiskt lonsamma 1
Sverige?
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Potentiella strak for BRT i Sverige

Under de tre workshops som genomférdes uppkom foljande forslag pa po-
tentiella strak for BRT i1 Sverige:

m Karlstad - strickan: tagstation - exploateringsomrade - externt kopcent-
ra.

m Kristianstad - “Kristianstadldnken™ - ett hogklassigt kollektivtrafikstrak
(separat bussgata) genom Kristianstad mellan de stora malpunkterna
sjukhuset - centrum - jarnvagsstationen - hogskolan.

m Helsingborg - strickan: Helsingborg - Hoganids. En av sex strackor dir
Skénetrafiken tillsammans med Viagverket valt att prioritera busstrafiken.

m Jonkoping - stricka: ldngs jarnvigslinje till mojligt omvandlingsomrade
(idag industriomrade).

m Linképing - ”Link-Link” - bussgata i Linkoping som bl a forbinder cam-
pusomradet med centrum. Planer pa att fortdta bebyggelsen kring bussga-
tan.

m Lomma - strak Langs Lomma och Lundékrabukten.

® Lund - strickan Lund-Sjobo-Simrishamn. En av sex strickor diar Skane-
trafiken tillsammans med Végverket valt att prioritera busstrafiken.

m Stockholm - strickan: Varmdo - Nacka - Slussen. Problem att 16sa for
samtliga potentiella strak i Stockholmsomradet, dr var bussarna skall stél-
las upp nattetid.

Stockholm - strickan: Fridhemsplan nord - syd.
Stockholm - strickan: langs Roslagsbanan.

Stockholm - strickan: Skirholmen Alvsjs/Flemingsberg.
Stockholm - strickan: Forbifart Stockholm.

Sodertilje - demostrak for busstrafik i samarbete med Scania. I dagslaget
genomfors en nuldgesanalys av stadens kollektivtrafik.

m Ahus - striickan Ahus-Kristianstad. En av sex strickor dir Skénetrafiken
tillsammans med Viégverket valt att prioritera busstrafiken.

Férslag till ytterligare projekt

State-of-the-art i Sverige

Detta projekt bor gora en uppfoljning av nya busstrafiksystem i Sverige. De
system som avses &dr bland annat de som presenterats i denna rapport: Norra
Alvstranden, Lundalinken, Citybussarna Jénkoping, Link-Link med flera.

Det skulle vara en fordel att fa en gemensam utvirdering med samma nyck-
eltal, t ex kostnader, linjeldngder, medelhastigheter, resande och resandedk-
ning med mera.

Vilka krav stéller attraktiv busstrafik av BRT-typ pa bebyggelsen?

I forsta hand maste det gé fortare att resa kollektivt: Turtdtheten maste oka
och restiden minska. For att kunna o6ka turtdtheten och minska restiderna
maste bebyggelsen passa ihop med kollektivtrafikens forutsittningar.
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Projektet (forslaget) syftar till att visa vilka krav som maste stéllas pa be-
byggelsen for att man ska f4 mojlighet att bygga upp attraktiv busstrafik av
BRT-typ (BRT de flesta fall och spartrafik nagon géng). Kraven kan handla

om téthet, bebyggelsetyp, stadens form, regionens och vignitets struktur
med mera.
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Bilaga 1 BRT-system i varlden

Nedan ges en sammanstédllning 6ver de BRT-system som finns i virlden vid
borjan av ar 2008."

BRT-system i Nordamerika

Canada

Calgary, Alberta Calgary Transit
Gatineau STO Rapibus
Halifax Regional Municipality, Nova Scotia Metro Transit's MetroLink

Mississauga, Ontario Mississauga Transit (Pending government funding
approval)

Montreal, Quebec STM BRT R-BUS 505 Pie-IX

Ottawa, Ontario OC Transpo Transitway

Saint John, New Brunswick ComeX

Vancouver, British Columbia 97 B-Line, 98 B-Line and 99 B-Line
Waterloo Region, Ontario Grand River Transit iXpress

York Region, Ontario Viva

Mexiko

Ledén, Guanajuato Optibus Optibus - Sistema Integrado de Trans-
porte(SIT),

Mexico City, Federal District Metrobus

USA

Albuquerque, New Mexico: Rapid Ride
Austin, Texas: Capital Metrorapid (opening 2008)

Boston, Massachusetts: MBTA Silver Line (currently 2 independent
segments with a total of 4 branches),

Chicago, Illinois: McCormick Place Busway (connecting convention cen-
ter with downtown for private buses since 2002)

Cleveland, Ohio: Euclid Corridor

m Denver, Colorado: Downtown Express (I-25 HOV)

Des Moines, lowa: Des Moines Area Regional Transit Authority Rapid
Transit Corridor study

" http://en.wikipedia.org/wiki/Bus_rapid_transit, 2008-01-15
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Eugene, Oregon: Emerald Express (EmX)

m Kansas City, Missouri: Metro Area Express (MAX)

Las Vegas, Nevada: Metropolitan Area Express ("MAX", a Veolia Trans-
portation subsidiary)

Los Angeles, California: E1 Monte Busway

Los Angeles, California: LACMTA Orange Line

Los Angeles, California: Harbor Freeway Transitway

Los Angeles, California: Metro Rapid system

Miami, Florida: South Miami-Dade Busway

Minneapolis-St. Paul, Minnesota: University of Minnesota transit
Minneapolis-St. Paul, Minnesota: Metro Transit

Oakland, California: AC Transit 72R Rapid Bus

Orange County, California: Orange County Transportation Authority Bus
Rapid Transit

Orlando, Florida: Lynx Lymmo,

m Phoenix, Arizona: City of Phoenix BRT

Pittsburgh, Pennsylvania: Port Authority's East Busway, South Busway,
and West Busway lines

Providence, Rhode Island: East Side Bus Tunnel

m San Diego, California: Super Loop (under construction-set to open in

2008),

San Jose, California: Santa Clara Valley Transportation Authority Rapid
522

m Santa Monica, California: Big Blue Bus Rapid 3

Seattle, Washington: Metro Bus Tunnel
Tampa, Florida: HART BRT Project (Two routes operational in 2010).

BRT-systems i Sydamerika

Barquisimeto, Venezuela: "Transbarca", under construction,

Bogota, Colombia: "TransMilenio", extension planned to Soacha to a fi-
nal extent covering a 388 km system,

Cali, Colombia: "MIO" (Masivo Integrado de Occidente). Under con-
struction,

Concepcion, Chile: A transit system integrated between electric train
"Bio Tren" and "Bio Bus" based on dedicated right of ways for buses,

Curitiba, Brazi : Rede Integrada de Transporte (RIT),
Florianopolis, Brazil: SIT (Sistema Integrado de Transporte),
Guatemala City, Guatemala : "Transmetro", First line finished,

Lima, Peru: There is an informal busway in the middle of the Paseo de la
Republica expressway, however liberalization of routes in the 1990s
brought several routes operating on it at the same time.

Medellin, Colombia: Under construction,
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Meérida, Venezuela: "Trolmérida", opened for public use June 18, 2007 as
further expansion continues,

Pereira, Colombia: Megabus

Quito, Ecuador: Unidad Operadora del Sistema Trolebus. Currently there
are plans to convert the system to a Light Rail system,

Santiago, Chile: Transantiago undergoing implementation.

BRT-system i Asien

Jakarta, Indonesia : TransJakarta,
Nagoya, Japan: Nagoya Guideway Bus (Yutreet Line)

Pune, India: Pune Bus Rapid Transit BRT on the Swargate Katraj Route,
launched December 3, 2006

Taipei, Taiwan: MRT on Nanking East Road.

Chiayi, Taiwan: Chiayi BRT running between Chiayi City and THSR
Chiayi Station

Bangkok, Thailand: BRT

Chiang Mai, Thailand: Chiang Mai BRT (Planned)

Haifa, Israel: Metronit (Planned)

Tehran, Iran

Kina

Beijing: BRT line 1, running on the Nan Zhongzhouxian (South Central
Axis Line), launched at the end of December 2005. The line terminates at
Qianmen and Demaozhuang, which is 16 km long with 15 intermediate
stops.[4]

Chongqing : BRT line 1 on the way

Guangzhou : BRT line 1 on the way

Hangzhou: BRT route B1 which started operation on April 22, 2006
Jinan: BRT line 1 on the way

Shanghai: A BRT line running between Shanghai West Railway Station
and Shanghai West Railway Station is on the way

Shenzhen: BRT line 1 on the way
Wuxi: 5 routes planned
Xian: 1 East/West route planned

Shenyang: More than 6 routes planned. City has ordered vehicles for
"BeiLiGuan-WanLiuTang" Line.

BRT-system | Mellan6stern

Tehran, Iran: Azadi Sq. to Tehran Pars Sq. - operational
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BRT-system i Australien/Oceanerna

Adelaide, Australia : O-Bahn Busway,

m Auckland, New Zealand : Northern Busway,

Brisbane, Australia : South-East, Inner-Northern, Northern, Eastern and
Boggo Road Busways

Perth, Australia : Kwinana Freeway bus lanes (under conversion to rail),
Causeway (East Perth-Victoria Park), Beaufort Street Inglewood,

Sydney, Australia : Liverpool-Parramatta T-way, North-West T-way and
M2 Bus Corridor.

BRT-system i Europa

Almere, The Netherlands : In service, "MAXX Almere",
Coventry, UK : Project in study,

Crawley, UK : Fastway

Douai, France, [http:www.transportsdudouaisis.fr],
Eindhoven, The Netherlands : Phileas, a tram on tyres

Evry, France : The first one implemented in a southern parisan suburb,
[www.bus-tice.com], "TICE"

Helsinki, Finland : [8], "Bussi-Jokeri",

Nancy, France : [http:/www.reseau-stan.fr], "STAN",
Nantes, France : [9], "TAN", "BusWay"

Nice, France : [http:/www.lignedazur.com], ""Ligne d'azur",

Paris, France: "TVM", the first dedicated route operated since the late 80s
with articulated buses running on a tangential route across southern Pari-
san suburbs, 80% of which is segregated from traffic.

Reims, France : line "H" which will be converted to tramway in 2010
Rouen, France: "TEOR",
Schiphol, The Netherlands : Zuidtangent

Istanbul, Turkey : Metrobus between Avcilar and Topkapi, the first full-
service bus rapid transit system of the country. It features a fully sepa-
rated right-of the way without any single contact point with other traffic,
and off-bus fare collection.

BRT-system i Afrika

Lagos, Nigeria: Lagbus In service; first and only BRT operational in Af-
rica.



