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Forord

Satsningar pa buss ér ofta mindre populédra 4n satsningar pé spértrafik. Vi ser en framtid for
BRT-system dér turtéthet, restid, punktlighet, attraktivitet 6kar resandet. Men vi ser ocksd
behov av ytterligare forskning ur ett resendrsperspektiv. Vad vill resendren ha ut av BRT, Bus
Rapid Transit, och vad &r viktigt ndr man utformar BRT fordon och stationer?

Denna forstudie har bedrivits av flera universitet, forskningsinstitut och
kollektivtrafikintressenter i samarbete. Koordinator samt delprojektledare for projektet dr Dr
Karl Kottenhoff vid KTH Trafikvetenskap och 6vriga delprojektledare dr prof. MariAnne
Karlsson vid Chalmers Design & Human Factors samt prof. Margareta Friman, chef for
SAMOT (service- och marknadsorienterad transport forskning) som &r ett VINN Excellence
center vid Karlstads universitet.

Vidare projektmedarbetare har varit SP; statens tekniska forskningsinstitut med Petra
Sommarlund som huvudansvarig, Karlstadsbuss med Robert Sahlberg, Scania med bl.a.
Camilla Lood och Anders Folkesson, Trafikverket med Cecilia palm och Einar Tufvesson.
Ulo Maasing som driver Web-publikationen Bussmagasinet har bidragit med underlag och
information. Projektet har delfinansierats av Vinnova genom satsningen FIFFI,
Fordonsstrategisk Forskning och Innovation.

Denna forstudie syftade bland annat till att ta fram underlag f6r en huvudstudie om
utformning av BRT ur ett resendrsperspektiv. Projektledningen hoppas att en sddan kan
forverkligas inom det ndrmaste dret och det forutsitter ett stort bidrag frdn fordonsindustrin.
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Sammanfattning

Syftet var att ur ett resendrsperspektiv, utvdrdera bus rapid transit (BRT) som helhet och
forhallandet mellan fordon, héllplats/station och reseniir. Aven det 6kade utbud av tjénster
utvdrderades.

Upplevelsen for resendren dr central. Tidigare kunskaper sdger att faktorer som turtéthet,
restid och pris dr centrala. Betydelsen av utformning har utvdrderats genom flera typer av
intervjufragor samt genom en inledande design-workshop med resenérer. Intervjuer i nya
bussflottor i Karlstad, pa Norrtéljelinjen och pd MalmoExpressen visar att betalningsvilja och
kundnéjdhet stiger signifikant.

Exklusiv utformning, komfort och Internet ingér 1 alla de nya fordonen. Méanga anvénder
Internet dven 1 stadsbusstrafik, ofta med egen anslutning. Okad kundndjdhet och
resandedkningar i1 Karlstad och pd Norrtéljelinjen tyder pd att fordonens utformning har
betydelse.

SAMOT gjorde en fore- efterstudie nir Karstad fick en ny bussflotta sommaren 2013. Sérskilt
viktigt dr modernitet, frischhet och sittplatsers bekvémlighet. Tjénster som buss-TV och
Internet forstdrker det positiva intrycket. Den mest BRT-liknande trafiklosningen,
Malmoexpressen, uppskattades ndgot ligre.

Olika intressenter har samverkat 1 projektgruppen som innehéller; 3-5 forskare (KTH, CTH,
Samot KAU), Karlstadsbuss och Scaniabuss. Trafikverket har foljt projektet och medverkat
pd avstand. Statens Tekniska Forskningsinstitut (SP) har gjort inledande observationsstudier
pd stora hallplatser i Stockholm och Malmé. Bilder har ocksad anvints, fran Internet, egna
samlingar och BRT studieresor. Att se och uppleva trafiksystemet under verkliga férhallanden
har varit viktigt.

Avsikten var att fortsdtta projektet med en huvudstudie varen 2015, men da

finansieringsforutséttningar for nirvarande saknas kommer ett nytt uppldgg till huvudprojekt
att utarbetas forst nér forutsittningarna for finansiering ar béttre.



Summary in English

This is a short summary of a rather extensive pre-study about attractive design of BRT-
vehicles and stops (stations, infrastructure) from travellers’ perspective.

The aim was that from a passenger perspective, evaluate Bus Rapid Transit (BRT) as a whole
and the relationship between vehicle, stop / station and traveller. The increased range of
services evaluated.

The experience for the traveller is central. Prior knowledge says that factors such as
frequency, travel time and price are key. Several types of interview questions and through an
initial design workshop have evaluated the importance of design with travellers. Interviews in
buses in Karlstad, at Norrtélje line and Malmo Express shows that WTP and satisfaction rises
significantly.

Exclusive design, comfort and Internet included in all new vehicles. Many people use the
Internet even in urban bus services, often with their own connection. Increased customer
satisfaction and increases in travel in Karlstad and at Norrtélje line indicates that the vehicle
design matters.

SAMOT did a before after study when Karlstad got a new bus fleet. It is particularly
important modernity, freshness and its centres for convenience. Services that bus TV and
Internet amplifies the positive impression. The most BRT similar traffic solution, Malmo
Express value, was estimated slightly lower.

Different stakeholders have collaborated in the project that contains; 3-5 researchers (KTH,
CTH, Samot KAU), Karlstadsbuss and Scania Bus. Transport Administration has followed
the project and participated in the distance. Swedish National Testing and Research Institute
(SP) has made initial observational studies on major bus stops in Stockholm and Malmo.
Images have also been used, from the Internet, your own collections and BRT study. To see
and experience the traffic in real conditions has been important.

Project meetings have been held at Karlstadsbuss, KTH and Scania.



1. Syfte

Projektets syfte dr att beskriva och analysera betydelsen och vérdet av olika teknik- och
designforbéttringar for att ga fran buss till BRT-fordon och dédrigenom 6ka kunskapen om hur
olika l6sningar bidrar till en hdgre attraktivitet.

Huvudprojektet avses utveckla kunskap

(1) om vad som Kkaraktdriserar en attraktiv och effektiv BRT-buss ur ett
resendrsperspektiv samt

(i1) (1)) om och hur olika design- och tekniska 16sningar bidrar till en forédndrad
instdllning till och upplevelse av kollektivtrafiken. Detta skall ske genom att (i)
samla in information om existerande l&sningar, nationellt och internationellt,
relaterade till exteridr och interidr bussdesign, ny teknik och IT-tjdnster ombord,
(i1) utveckla nya fordonskoncept i en designprocess med involvering av resenérer
(co-design),

(ii1))  (ii1) utvérdera vilka effekter olika atgirder (sdsom ny bussutformning, inférande
av IT-16sningar, TV, luftkonditionering etc.) egentligen okad attraktivitet, dkad
tillfredsstéllelse med resan, forbdttrad upplevd tillgdnglighet och storre andel
kollektiva resor, samt

(iv)  (iv) analysera och sammanstilla resultaten i rekommendationer som kan stddja
upphandling och utformning av attraktiva bussar och BRT-fordon ur ett
resendrsperspektiv.

Malen inom forstudien avsigs uppnds genom

* Nuldgesanalys som inbegriper: Genomfora en litteraturstudie for att skapa/uppdatera
projektgruppens state-of-the-art-kunnande inom omradet. Studera internationella och
nationella bussystem genom ett par studieresor.

* Utvérdera genomforda och pagéende ’prov” med nya bussystem 1 Sverige. System som
analyseras dr nya Karlstadsbussar och hdgstandard-dubbeldédckare Stockholm- Norrtélje.
Specifikt kommer resandestatistik att utvéirderas, samt en varderingsstudie (Stated Preference)
att genomforas for att ta reda pa vérdet av olika aspekter som paverkar resenédrens upplevelse,
inkluderande komfort och design men dven andra aspekter, samt identifiera 6nskeméal som 1
dagsléget inte tillgodoses.

* Analys av tjdnster och miljo pd framtidens hallplats/station. Observation och mindre
intervjustudie fOr att analysera resenirens onskemal.

* Co-design. Definiera och anpassa en designmetodik dér resenéren spelar en aktiv roll som
expert, s.k. co-design, for framtagande av designkoncept for hallplats och buss och dess
samspel. Ett begrinsad pilottest med resenérer 1 Karlstad har genomforts.

* Industrialisering. Beskriva forutsittningar for framtagande av provbuss(ar) utifran
resendrsperspektivet med hdnsyn taget till industriella begransningar och mdjligheter, samt till
rddande lagar och standarder for bussystem.



2. Bakgrund

Visioner av framtida bilar dr ofta tjusiga:

Figur 1. Vision av Apples eventuella framtida sjilvkorande bil. (Internet)

Kollektivtrafik uppfattas generellt som ett mindre attraktivt alternativ jamfort bilen och inom
det kollektiva transportsystemet uppfattas bussarna ofta som det minst attraktiva
transportmedlet. Detta handlar till en del om kollektivtrafikens utformning, till exempel
bussarnas image och hillplatsernas utférande.

-

Figur 1. Bussens design har inte utvecklats lika snabbt och mycket som bilar och tdg. X2000
blev t.ex. en symbol for ett modernt sdtt att resa. Det blev ocksd ett varumdrke som
positionerade en ny produkt: ”X2000 snabbare dn tdget och bekviamare dn flyget”.

Under 1990-talet bedrevs projekt som visar hur man kan bygga bussar som dr battre
anpassade efter resendrers behov (Warsén, 1991, Berg m.fl. 1992, Rosén & Warsén 1997,
Wong 2010). Involvering av “anvidndarna” (forare, resendrer, etc.) av fordonen var centralt 1
utvecklingsarbetet. P4 senare &r har kundorientering varit ledord for nést intill alla
verksamheter, ocksa inom kollektivtrafiken. Anda har anviandaren / kunden / resendren haft en
mycket passiv roll vid utformningen av det system som skall uppfylla hans/hennes
transportbehov, utan nagon egentlig mojlighet att utifran sitt perspektiv bidra med kunskap
om “bruket” av systemet och om uppfattade mojligheter och inte minst hinder for ett fordndrat
resande. Anvéndare dr en outnyttjad kélla till innovation (von Hippel 1986, 2005) forutsatt att
de ges forutsdttningar att kunna bidra. S& skedde t.ex. i KOLLA-projektet dar det specifika
malet var att reducera antalet fallolyckor.

Enligt EBSF (European Bus Systems for the Future) behdver bussen en renédssans pa samma
sdtt som skett inom andra transportslag. Ett kritiskt perspektiv skulle kunna hédvda att
kollektivtrafiken generellt och bussutvecklingen specifikt sokt na satisfierande 16sningar (jfr
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Kanomodellens bas- och prestandakrav) medan konkurrenskraft idag anses krdva l6sningar
som Overtrdffar forvintningar (Kanomodellens krav). Under senare ar har visserligen stora
satsningar gjorts for att utveckla nya bussar men satsningarna har frimst varit inriktade pa
teknisk utveckling och/eller med effektivitet som primért mal. Andra, “mjukare virden” och
innovation for att adressera “upplevelsen” och dirigenom foréndra resendrens attityd till och
uppfattning om bussar och bussbaserade transportsystem har inte fatt samma uppmérksamhet.
Detta forsoker man delvis rada bot pd genom det europeiska Buses with high Level of Service
(BHLYS).

2.1 Skél for speciell utformning av BRT

I detta projekt utgdr vi frdn tvd uppfattningar. For det fOrsta att resendren och dennes
uppfattningar kan och bor vara med och styra hur kollektivtrafiken utformas, inte minst
genom fysisk design. For det andra utgdr vi fran att BRT-system behover fordon och
hallplatser som delvis avviker frdn vanliga svenska stadsbussar. Det finns flera skal till detta:

» Effektivitetsskil, t.ex. att BRT ska ha kortare kortider och hallplatstider dn vanliga
stadsbussar

* Trafikeringsskil, t.ex. att fordonen ska komma ofta och med jimna intervall

* Funktionella skél, t.ex. att BRT-fordon bor ha snabb péstigning for alla grupper, dven
de som har rorelsehinder, barnvagn eller rullstol. Tiderna vid hallplats bor inte variera
sd mycket som for vanlig busstrafik.

* Attraktivitetsskél, t.ex. att smidighet, orienterbarhet, komfort och estetisk design
lockar till att resa med BRT.

* Emotionella skél vilket kan leda till flera olika typer av aspekter pa utformning. En av
dessa kan vara att fordonen bor likna sparvagnar, dirfor att det antas att en del
personer emotionellt mer positiva till spirvagnar i gatumiljon &n till bussar i samma
miljo.

Sahlberg (2012) skriver i rapporten om en permanent vérldsutstdllning 1 Karlstad om fem
typer av behov han anser kollektivtrafiken kunder har. Dessa dr 1) ett fungerande
trafiksystem, 2) specifika behov av tillginglighet och rimlig prisnivé, 3) anvindbarhet som
t.ex. enkelhet att hitta och enkelhet att kliva ombord, 4) behov av trygghet, socialt liv och
status och till sist 5) estetik, etik och berittelser. Denna femte punkt utvecklas som:
”Kollektivtrafiken ska se bra ut med god design och identitet, att resa kollektivt &r ett
sjdlvforverkligande av en god medborgare, att skapa berittelser om kollektivtrafiken som
kunderna sprider vidare. Berittelser kan ocksé vara att kollektivtrafiken tar fasta pd stadens
historia och blir en del av den fortsatta berdttelsen om staden.”

Denna sista aspekt finns séllan i stadstrafik med nagra undantag; de roda dubbeldédckarna 1
London, de gula sparvagnarna i London.
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3. Teori och forskningsmetoder inom forstudien

3.1 Forskningsfragor och utveckling

Foljande forskningsfragor behandlas:

- Vilka effekter har olika typer av utforanden och kollektivtrafik-investeringar pd resenérens
instdllning till och upplevelse av kollektivtrafik 6ver tid? Fa evidensbaserade studier har
genomforts samtidigt som det finns en efterfrigan pa denna typ av kunskap, bade nationellt
och internationellt.

- Vilken information kan en viss form av co-design process generera om resendrens behov
och krav jfr. med traditionella fragebaserade metoder? F4 om ens ndgra studier har
genomforts trots den potential som kan finnas i co-designprocessen att generera innovativa
16sningar och 16sningar som bittre tillfredsstéller resendrens behov och krav.

Grundantagandet &dr att en O0kad anvindarinvolvering i fordons- och tjinsteutvecklingen
kommer att attrahera fler och nya resenérer till kollektivtrafiken. Ett antagande som inte kan
bevisas inom fOrstudien dr att BRT-losningar kommer att vara attraktivare 4n vanlig
stadstrafik med buss. Indikationer och resultat av tidigare forskning kan dock redovisas.

Med hjilp av olika metoder for anvindarinvolvering kommer vi att utveckla kunskap som
avses integreras i en prototypbuss som vi avser att testa under en kommande huvudstudie.

3.2 Tvérvetenskaplig metod

Forstudien liksom pafdljande projekt utgar fran ett antal metoder och teorier hemmahdrande 1
olika forskningstraditioner. Anvéndningen av flera olika metoder kallas hir tvdrvetenskapligt.
Bland de metoder som planeras finns filjende:

Tabell Tabellen visar pd ett grovt sett vilka typer av metoder, typ av teorier och
forskningstraditioner som, i viss mdn, ingdtt i studien.

Metod Teori Forskningstradition mm.

Sammanstillning och analys | Ekonomi, psykologi och Marknadsforskning kring

av kundnéjdhet marknadsteori (?) tjénster och varor

Preferenser genom stated Mikroekonomi Bl.a. framtagande av

preferences, SP (= conjoint) trafikmodeller och nytto-
kostnadsanalys for
trafiksatsningar

Co.design ‘resendrscentrerad Framtagande och utvérdering

innovation’ av ny design
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Kundndjdhet

Det finns manga olika modeller som handlar om kundtillfredsstillelse. Ett exempel dr Kano-
modellen (Bailom, Hinterhuber, Matzler & Sauerwein, 1996). Det dr en modell som menar att
det finns tre typer av attribut (for till exempel en resa). Den forsta nivan dr grundldggande,
forvantade attribut. Sedan kommer uttalade prestanda attribut och till  sist
overraskningsattribut. Figuren nedan visar att Kano antar att tillfredstillelsen inte okar linjért,
utan avtagande for de nddvindiga grundliggande attributen. For dverraskningarna déremot
stiger tillfredséllelsen progressivt — man kan bli ”mer 4n ndjd” d& man far ndgot man inte
vintat sig. Endast prestandaattributen, formodligen sddan resstandard som restid och
géngavstand, ger en linjér respons pa tillfredstéllelseskalan. Se figuren nedan.

Customer Satisfaction
Surprise & Delight

Very Satisfied Attributes

A

Performance or Spoken
Attributes

—/

Degree of
> Fully 9

/_) Achievement

Basic or Expected
Attributes

Not At All

TIME

Very Dissatisfied

Figur Kano-modellen som visar att kunder reagerar olika for forsdimringar gdllande bas-
attribut, prestanda och overraskningsattribut.

Om Kano-modellen stimmer s kan foretagen f4 mycket ndjda kunder genom att dels oka
resstandarden och dels bjuda pd dverraskningar.

En forutsittning for att kunna forstd effekterna av kvalitetsforbittringar dr att genomfora
studier ddr man har mojlighet att undersoka situationen fore respektive efter en fordndring.

Stated preferences metod

Intervju med Stated Preferences metod (SP) innebdr att man later intervjupersoner vélja
mellan hypotetiska alternativ. Stated betyder ungefdr pdstddda. Stated preference ar i
huvudsak samma som Conjoint-metod. I varje valomgéing fir respondenterna ta stéllning till
flera (till exempel 4 st) faktorer samtidigt. Nedan visas exempel pa hur bildskédrm med val kan
se ut i en SP-intervju.
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r VANSTER HOGER ‘
Sittplats med vanliga LAGA Sittplats med HOGA ryggstdd
ryggstod (ej fdllbara)

Priset &r SANKT till 310 kr | Priset &r h&éjt till 370 kr

Avst8ndet for knédna dr 2 cm | Avstdndet f6r knéna &r
STORRE &n nu 17 cm

Ljusskylt i vagnen som visar | GARDINER i vagnen
** NASTA STATION**

valj: 1 = vVanster 2 = Likvardiga 3 = HOger

Figur: Exempel pa hur ett val kan se ut vid en intervju enligt Stated Preferences metod.
Normalt gors ca. 7-12 sadana val av varje respondent. Valen varieras genom att alternativen
dandras; faktorernas nivder varieras enligt vissa regler.

Varje intervjuperson far gora ett antal (ca 6-12 st) olika val. Vid varje val har nivan for de
olika faktorerna (till exempel ryggstdd, pris, avstind mm) varierats pé ett for den intervjuade
slumpartat sétt.

Co-design

Med metoden Co-design involveras resendrer oftast i utvecklingsarbete 1 rollen som
“informanter’ (dvs. de fir beskriva sina upplevelser och eventuellt sina krav pa en framtida
16sning) respektive ’utvérderare’ (dvs. de far reagera pa en 16sning som utformats av nagon
annan). Arbetet med denna metod definieras som ’resendrscentrerad innovation’, dvs. en
process dir resendren — anvdndaren — ses som en resurs med formaga att ocksd agera
"utvecklare’ med fokus pa utformningen av bussens interidr och exterior.

Ett urval resendrer involveras i grupper 1 utformningen av ett antal nya koncept 1 dialog med
designkompetens och med hjélp av olika former av produktrepresentationer (fysiska
skalmodeller, CAD modeller, etc). Koncepten utvirderas utifrdn olika kriterier, dels med
hjilp av andra resendrer enligt en metodik som tidigare provats bl.a. i KOLLA- respektive
EBSF-projekten. Faktorer som kommer att beaktas &r resendrens funktionella behov och krav
(avseende t.ex. utformning som underldttar pastigning/avstigning, stdende/sittande,
ljussdttning, fléden, etc.) men ocksd behov och krav som avser icke-funktionella behov och
krav, vilka inbegriper bl.a. produktsemiotiska aspekter (vilket budskap interidren
kommunicerar om avsdndare, dvs. kollektivtransportforetaget) samt faktorer som relaterat
t.ex. till estetiska och sociala liksom affektiva och hedoniska behov och krav.

Simulering av inredningslayout

Ett simuleringsverktyg som utvecklades inom ramen for EBSF-projektet kan komma att
anvindas 1 huvudprojektet for simulering passagerarnas rorelser i fordonet vid olika
utformningar av layout.
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4. State of the art utformning av BRT och bussystem

Ett flertal studier har genomforts for att identifiera de faktorer som pédverkar kollektivtrafikens
och de kollektiva fordonens attraktivitet. Fundamentalt &r tillgdnglighet, ur ett fysiskt men
ocksd kognitivt perspektiv (individens formédga att forstd bussystemet) (Newman &
Kenworthy 1991, Booz et al. 2000, Ben-Akiva & Morikawa, 2002, Stradling et al. 2007,
Howes & Rye 2005 Nielsen et al. 2005). Zimmerman & Levinsson (2004) har koncentrerat
sig pa fordon for BRT och rapporterar vilka krav som bor stillas pd sddana. Man har utgétt
frdn sdvdl funktion som image och identitet och sedan formulerat krav kapacitet,
inredningslayout, dorrar och steghdjder samt drivsystem, sparstyrning och inte minst image
och design. Ett overgripande budskap ar att sarskild design av BRT har avgérande betydelse
for BRT-systemens framgang.

4.1 Utformning av fordon, hallplatser och infrastruktur ur
funktionellt perspektiv

Kollektivtrafikbranschen genom Svenska Lokaltrfikforeningen och senare Svensk
Kollektivtrafik har stdllt samman normer och riktlinjer for hur bussar for svensk lokaltrafik
ska utformas. Buss 2010 (Svensk Kollektivtrafik, 2012) &r branschens gemensamma
rekommendation, ndr det giller funktionella krav pd bussar vid trafikupphandlingar och
bussinkdp. Bakom Buss 2010 star Svensk Kollektivtrafik och Bussbranschens Riksforbund,
BR. Syftet med Buss 2010 &r att skapa forutsittningar for en kostnadseffektiv. Tanken &r att
man genom att anvdnda branschgemensamma upphandlingsdokument kan frigdra resurser
som 1 sin tur kan anvindas for att 6ka utbudet och 6ka kvaliteten 1 kollektivtrafiken. I och med
Buss 2010 behovs inga lokala eller regionala upphandlingsbilagor vad géller bussens
funktioner tas fram. (Bussmagasinet, 2010-01) I motsats till den &ldre foreskriften Normbuss
ar Buss 2010 inriktad pa funktionskrav.

SL har provat bussar med en plattform for stdende ldngst bak i bussen och en buss med dkade
mojligheter for trafikantcirkulation genom férre sittplatser. Det senare dr ett exempel péd nér
komfort och effektivitet inklusive tidhallning stélls mot varandra.

Nar laggolvsbussar kom till Sverige gjordes forsok 1 Uppsala med tre typer av bussar. Det
visade sig att laggolvsbussen hade sévil hog kapacitet och kortast hallplatstider (Eklund,
1992). Man konstaterade att pd- och avstigning i alla dorrar gav storre effekt &n att bara
anvinda bussar med lagt golv. Eklunds studie gav foljande vérden pa tiden att trafikera en tur
15 héllplatser:

Tabell Prov av hdllplats- och kortider i Uppsala 1992. Tre olika busstyper och tvd olika
principer for pd- och avstigning.

Sekunder per prov; en

Scania bakmotorbuss

Volvo mittmotorbuss

Neoplan 2+2+1 (?)

koérning med 15 2+2+1 mellenhogt golv | 2+2+2 med hogt golv laggolvsbuss
hallplatsstopp
Trafikantcirkulation 478 s 445 s 414 s
med péstigning fram
Pé och av i alla dorrar 363 s 366 s 328 s
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I dagens laggolvsbussar finns problem med férre sittplatser darfor att hjulhusen ar svéra att
anvinda. En ytterligare fraga 4r om BRT-fordon med en eller flera leder behdver en dorr
lingst bak, bakom den sista axeln. Ar dorrstillningen 2+2+2+0 en tillricklig kompromiss
mellan BRT-fordons effektivitet och attraktivitet? Volvo har till EBSF-projektet tagit fram en
design med mycket breda dorrar i dragvagnen (frimre delen). BRT-fordon tillverkade av bl.a.
Volvo och Scania har ofta en eller tva leder samt manga dorrar och hogt golv. Fordonen ar
avsedda att docka vid stationer och kan inte stanna vid vanliga ldga hallplatser. Andra
tillverkare har gjort mer avvikande yttre design for att 6ka attraktiviteten hos ’bussen”. Det &r
vanligt att designen inspirerats av LRT-fordon, dvs. moderna spdrvagnar. Dels goérs en
sparvagnsliknande front, dels brukar hjulhusen déljas. De nya BRT-fordon som tas fram for
Malmo-ldnken har pd flera sitt inspirerats av LRV (Light Rail Vehicle). De kallas ”Super
bussar”. Mer langtgdende former finns i bl.a. Frankrike och Italien med fordon som gar pé
gummihjul men styrs av en stélskena; ”Tram on Tire” och sparbuss.

e~ 00N

Figur Olika utforanden och storlekar pd bussfordon. Overst visas vanliga 12m stadsbussar,
den forsta fran USA, ddrefter en 15m boggibuss och en 18 m enkelledad buss. De tva nedersta
fordonen anvdnds for BRT ddr fordon med hog kapacitet och speciell utformning onskas.
20m-fordonet dr en Mercedes med dubbla bakaxlar som anvinds i bl.a. Istanbuls
”Busmetro”. 24m BRT-fordonet dr Van Hool och det finns i Metz och i Malmo.

En annan trend r att s6ka astadkomma ett helt plant golv. Da maste hjulen placeras i bussens
horn. Sddana konceptfordon har tagits fram av savdl Volvo som Scania. De hidvdar att man
inte forlorar kapacitet pa denna 16sning, men en stor andel av resendrerna fa (ndéja sig med)
staplats. Detta har, veterligen inte utvarderats vetenskapligt ur attraktivitetssynpunkt.
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Figur BRT-fordonet Phileas har lagt golv i hela passagerardelen. Det framre hjulet sitter ndra
det frimre hornet och et minskar risken for padkorning vid insvangning till héllplats.

I flera BRT-system i Sydamerika och i Asien anvinds fordon med hdgt (och plant) golv.
Dessa dockar vid stationer med hoga plattformar.

\.\ - - - — . :
Z £ o | \ .‘a e 3 _eay e - _
Figur BRT-station och BRT-fordon som kan docka vid stationerna pd TransDjakarta.

Observera att den enda dorren dr placerad pd hoger sid trots att det dr vinstertrafik i
Indonesien. En station for bdda riktningarna.

Figur Pd TranDjakarta anvdnds forvisering i spdrrlinje pd stationeerna.

Pa TransDjakarta anvinds forvisering i spirrlinje pa BRT-stationeerna. Innanfor denna
sparrlinje dr man “inne i systemet”. Byten till andra BRT-linjer kan ske utan ny avgift eller
avgiftskontroll innanfor sparromradet.
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4.2 Utformning av infrastruktur fér busshallplatser och banor

En hallplats omfattar sjdlva héllplatsytan inklusive plattform och utrustning (Bygg om eller
bygg nytt, Trafikverket, 2014). Det finns riktlinjer och rekommendationer fran olika killor
vad giller utformning av busshallplatser. Malet med dessa &ar framforallt att gora
kollektivtrafiken anvindbar och tillgdnglig for personer med funktionsnedséttning.
Trafikverket har medverkat i1 detta projekt som planerare och infrastrukturhallare framst med
kompetens och stdd kring utformningsfrdgor nédr det géller héllplatser och liknande. Var
samverkan med branschens aktdrer kring BRT och medverkan i framtagandet av BRT
guidelines har ocksa utgjort ett underlag.

Trafikverket har en méngd kéllor till riktlinjer (VGU Végars och gators utformning, Kol-
TRAST Planeringshandbok for en attraktiv och effektiv kollektivtrafik, Anvéndbar
kollektivtrafik for personer med funktionsnedséttning, Modell fér bedémning av risk och
otrygghet vid busshéllplatser pd landsbygd m fl). Andra kéllor &r Boverkets riktlinjer HIN 2
samt ALM2, och rekommendationer framtagna av landstingen sjidlva, dokumenterade i
”Hallplatshandbocker” vilka sammanstiller riktlinjer och krav for hallplatser inom den egna
regionen (t ex Skénetrafiken 2013; Kollektivtrafikndmnden Uppsala ldn 2013; Visttrafik
2006).

e T L

PR VS TRLESTEN

Figur Exempel pd kravstdillning av bushdllplats modell storre fran Trafikverkets ” Anvdndbar
kollektivtrafik for personer med funktionsnedsdttning”

Haéllplatserna delas in i grupper dér kraven pé héllplatsens-utformning varierar t.ex. beroende
pa om den ligger i titort eller pa landsbygd, samt hur ménga resenirer som passerar/kliver
pd/av per dag. Exempel pd vad som kravstills dr véderskydd, sittbdnkar, belysning,
information, plattformen inklusive lutning, bredd, hojd, taktila och visuella ledstrik, samt att
ytan dr jimn, och att gngbana med jdmn yta till och fran hallplatsen finns.

I slutet av 1970-talet, efter Thore Brynielssons doktorsavhandling om buss-trafik (Brynielsson
T., 197?7), byggdes i Halmstad bostadsomradet Vallas runt en bussbana. Bussarna styrdes
elektroniskt in till hillplatsernas hogplattformar (hallplatsytan var 5 cm under bussgolvet) m h
a 90 m lénga styrslingor, vilket gjorde att bussarna kunde stannas med 1 decimeters
noggrannhet. Slingorna slopades sedermera 1982.

For det avancerade bussystemet i Halmstad anvéndes halvhdga héllplatser med automatiskt
utfdllda gdngbryggor fran bussarna.
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Figur Volvos bussystem i Halmstad 1979 med en halvhog plattform och elektroniskt styrd
inkorning till hallplatsen. Foto: PG Andersson?

£
l

Figur Samspel mellan fordon, korbana och hallplats. Dessa BHLS-fordon i Rouen styrs
optiskt via en mdlad linje i korbanan och det sker mest vid och i ndrheten av hdllplatser.

Insteget dr plant och avstdndet mellan buss och plattform endast ndgra centimeter. Foto:
Karl Kottenhoff 2012?.

Plant insteg infors med tanke dels pa korta tider for trafikantutbyte och dels for att underlitta
resandet for dldre, rorelsehindrade och resenédrer med barnvagnar eller bagage. Det dr alltsd en
atgird som gors savél ur funktionellt perspektiv som ur resendrsperspektiv. Det kan dock vara
svért att dstadkomma.

Problemet vid busstrafik dr att en buss kan stota 1 eller “krocka” med en plattform av samma
hojd som bussgolvet. Det dr bussens framre eller bakre dverhidng som kan stota i1 vid in eller
utsvingning fran hallplatsen. Dessa delar mdste svepa Over trottoarkanten. Darfor gors
hallplatser (i Stockholm) endast 17 (?) cm hoga. Héllplatser som den pd bilden fran Rouen
kréver rak in- och utkdrning.
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Figurer I Nantes BRT busslinje (4) krdvs rak inkorning till nivdahdllplatserna. Det krdvs att
inkorningen dr rak 25 meter fore hdllplatsen. Den yttre dvre delen av kanten mot bussen dr
gjord av stotdampande Neopren for att minska skador pd bussen vid ev. pdkorning.
Observera kanten i mitten, mellan de tva korfilten.

P& bussbanan 1 Nantes anvénds plattformar med plant insteg, dvs. i samma hojd som bussens
golv vid dorrarna. Pakorning undviks genom att hllplatserna placeras pé platser utan kurvor,
pa minst 25 m fore hallplatsen och genom en ”styrkant” i mitten mellan plattformarna.

Figur Illustration av spdrbuss och spdarvagn pa gemensam bana. Denna losning finns eller
har finnits i Essen for att kunna kora bussar i en sparvdgstunnel. Kdlla: Philips, 2006
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Figur Bussbana med betongspdr utanfor Camebridge. Linjen gdr till mindre orter som ligger
utefter denna fore detta jdarnvigsbanvall. (foto Kottenhoff)

Kapacitet

Kollektivtrafiksystemets kapacitet bestims av en méngd faktorer. En av dessa dr fordonens
teoretiska och praktiska kapacitet. Ett jirnvigs- eller tunnelbanetdg har hog kapacitet. Aven
de storsta bussfordon dr mindre och dérfor behdvs ménga bussar for att motsvara ett tag.
Figuren nedan visar att med bussar behdvs manga fordon for att emotsvara ett (tunnel-)tag av
storlek som ett fullingdstdg 1 Stockholm.

Metro train

LRT Tram

BRT Double

Articulated

LL“

Normal bus

1] 200 400 600D SO0 TODD 1200 1400

Figur Kapacitet per tva minuter och antal fordon for olika trafikslag. Multiplicera med 30
for att fd kapaciteten per timme. Egen figur (Kottenhoff)

Med normalbussar dr det knappast mdjligt for att trafiken blir opraktisk tdt om man ska kunna
stanna pa héllplatser. | BRT-systemet Metrobus i Istanbul lyckas man dock kora 4 ledbussar 1
minuten. Det motsvarar i1 figuren ovan atta (8) fordon per tvd minuter. For Metrobus
rapporteras en praktisk kapacitet i BRT-korridoren om 18.000 passagerare per timme. Man
menar att den teoretiska (tekniska) kapaciteten dr &nnu hogre. Dessa nivéer ér lika hoga som
for Stockholms tunnelbana.
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Figur En 30,7 m ldng prototypbuss med fem axlar fran Goppeck Bus. Fordonet kallas
AutoTram. I Sverige for bussar ldingre dn 18.75 m inte framforas utan dispens. Exqucity for
Malmdoexpressen dr 24 m.

Ovanstaende bild visar en prototyp-buss fran Schweitz. Fordonets hela namn dr "GO4CITY
AutoTram EXTRA GRAND”. Det uppges ha 96 sittplatser och dnnu fler staplatser. (Goppel,
2015)

4.3 Utformning av kollektivtrafik ur ett resenédrsperspektiv

I detta stycke behandlas utformning av kollektivtrafiken, inte bara fordon och
hallplatsutformning, ur ett resenérsperspektiv. Med detta menas hér att resenirens egna
intressen undersokts eller har varit skél for experter att genomfora vissa utvecklingsprojekt.

Attraktivitet 1 form av upplevd komfort har utgjort ett relativt frekvent tema. Studier har visat
att det dr troligt att 6kad kundndjdhet i lokal kollektivtrafik kan nds genom att forbéttra
komfortattribut sdsom tillgang till sittplats, ldga bullernivaer, och luftkonditionering (Redman
et.al. 2013). Eriksson och Friberg (1999) menade dock att minga komfortforbattringar blir sa
sma att de knappast uppmirksammas av passagerarna. Bekvéma stolar med en ergonomisk
ryggstodsform ar emellertid ndgot som mairks (Jianghong 1994). Savil Johansson (1989) och
Kottenhoff (1999) fann att sittplatsen (stolen, benutrymmet, etc.) var det viktigaste for
passagerarnas komfort i olika typer av kollektiva firdmedel. A andra sidan var, enligt
intervjuer med bilister, den storsta diskrepansen mellan Onskad och upplevd kvalitet
staplatsen (att kunna halla i sig) och omgivningen (medresenérers upptriddande, klotter och
stadning).

Pendlare som har mojlighet att vilja annat firdmedel 4n buss minskar sin bendgenhet att dka
buss om pa- och avstigningen inte &r snabb och rationell (McDonnel et.al., 2006). Detta
uppticktes i en studie i Dublin dér det liksom i1 England ar (var) vanligt att bdde pa- och
avstigande méste anvidnda bussens enda dorr och passera foraren. Det tog extra tid nér en del
kunder méste betala kontant. Resendrer pA BRT-linjen i1 Istanbul, vilken har 40 km/tim
medelhastighet, uppger snabbhet och ingen trangsel i trafiken som de tva viktigaste skilen for
valet.

Flera virderingsstudier visar att det dr viktigt att fa sittplats, ndgot som kan vara svérare 1
fordon dér sittplatser “tas bort” till forman for kapacitet och passagerarflode. Motsatta
exempel finns i Storbritannien, dir &ven stadsbussar ofta ha bara en dorr och ménga
sittplatser. I vissa fall har man &ven arbetat med sjélva tjdnsten.

Under senare ar har ocksd forarnas upptradande (Friman et al 2001) och korstil kommit att
uppmirksammats som en viktig komfortfaktor (Kottenhoff & Sundstrom 2011). Upplevd
osdkerhet och otrygghet dr andra faktorer som gor att vissa individer véljer bort kollektiva
transportmedel. Ett fatal studier visar dock pd skillnader mellan olika firdmedel och hir
framstdr eventuellt bussen som ett tryggare alternativ dn andra (Department of Transport
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2008), bl.a. pd grund av tillginglighet till foraren och bussens, som rum, karaktir.
Introduktionen av mycket langa (BRT-)bussar med flera leder kan eventuellt leda till en
negativ upplevelse.

Att anvidnda en héllplats eller att byta firdmedel i en busstation eller terminal innebdr for
resendren ett antal intryck och uppoffringar. Den viktigaste egenskapen hos en bytespunkt &r
att bytena sker med kort vintetid och kort gingavstand (Nossum A. 2004):

Kioskibutikk pd stedet Pt 11 [ | [
Trivelig/godt egnet ; 3:;:2@@
Elinfotaver = || et
Benker/sitteplass til alle [=
Mulighet til 4 vente inne [=
Tak/overbygg
Bytte uten ventetid og liten gangastand
0 10 20 30 4 S 6 70 80 %0 100

Figur Hur viktiga olika faktorer dr vid byte. Resultat fran intervju om byten av fdrdmedel i
Oslo (Nossum, 2004).

” Manga passagerare tycker ocksa att det ar viktigt att utbyta plats dr mysig, har elektroniska
displayer, sittplatser och det finns tak eller formégan attvinta inne. Av alla de egenskaper som
man ombads, var det minsta rapporterade att kiosk / butik var viktigt. En av tre svarande
uppgav att kiosk / butik pé utbytesplats ar irrelevant. ”

En milj6 som uppfattas som obehaglig kan ses som en “’kostnad” (Taylor et al. 2009) men
medan man i samband med utformningen av den privata bilen ldgger stor vikt vid interiérens
estetik och att skapa en positiv upplevelse via olika sinnesmodaliteter, sa kan utvecklingen av
bussens interidr beskrivas som stagnerad. Under en period, under 1990-talet, fick den
estetiska utformningen av tig, tunnelvagnar och bussar viss uppmérksamhet som en faktor att
ta hinsyn till (t.ex. Warsén & G6thlin 1993) men innovationshdjden m.a.p. bussens interidr ar
generellt ldg, med undantag for projekt med fokus pd BRT. Idag gors stora insatser for att
utreda och genomfora BRT-projekt och i flera av dessa projekt anvinds specialdesignade
fordon med annorlunda inredning 4n i traditionella bussar. Hur passagerarna uppfattar detta ér
emellertid oklart. Daremot visar undersokningar att upplevd modernitet spelar roll vilket kan
aterspegla sig 1 bilden av resendren och resendrens uppfattade identitet. Moderna
jarnvégsfordon har t.ex. visat sig mer attraktiva dn gamla. Olsson m.fl. (2001) drar visserligen
slutsatsen att nya bussar och pendeltdg inte virderas signifikant hogre dn de négot dldre men
attityderna till buss forbéttrades markbart. Nya tunnelvagnar i Stockholm med helt ny design
och lag bullerniva vérderades signifikant hogre 4n de gamla vagnarna. Det har tidigare varit
svart att pavisa att resandet 6kat pa grund av forbittrad fordonskvalitet (Redman et. al., 2013)
men nya och mer komfortabla regionaltdg har paverkat resandet positivt (Kottenhoff & Lindh
1995, Froidh 1999, Froidh & Kottenhoff 2009).
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Byten med olika vintetid virderas olika negatitibvt av resenédrerna. Nedanstaende tabell giller
Oslo och Akershus 2002:

* Byte utan véntetid <4 kr
* Byte med 5 minuters véntetid 10 kr
* Byte med 10 minuters véntetid 17 kr

Resenérerna dr alltsa villiga att i medeltal betala dessa kostnadsokningar for att slippa ett byte.

4.4 Pagaende utveckling av fordonsutformning

For nédrvarande genomfOrs 1 Sverige ett antal atgdrder for att nd forbéttrad kvalitet 1
kollektivtrafikresor och ndgra av dessa omfattar bussar. Fordndringarna ar primért av teknisk
karaktér, som t.ex. hybridbussar. Andra stora satsningar ror inférande av IKT i form av t.ex.
fritt Internet ombord. Dessa fordndringar genomfors med avsikten bade att tillfredsstélla nya
resendrer och Oka befintliga resenérers tillfredsstillelse. En fordel med kollektivtrafik framfor
andra fardmedel &r att resenédren har mdjlighet att anvénda restiden pd ett, for individen, mer
effektivt sétt (Stradling et al. 2007). Restid vdrderas som mer positiv om resan har ett
mervirde (Mokhtarian et al. 2001, Ettema et al. 2010). Man upplever positivt engagemang nir
man kan arbeta, ldsa, vila eller skicka SMS. Sé&dana aktiviteter dr vanligt forekommande vid
tdgresor (Fahlén et al. 2010). Okad anviindning av smartphones och liknande ger méjlighet till
Internet-baserade aktiviteter, sdsom att surfa, underhalla sociala nétverk och att navigera
(Lyons & Urry, 2005; Line et al. 2011). Kollektivtrafikbranschen hoppas att gratis internet
och uppkopplade bussar dr en viktig framgangsfaktor som ska gora kollektivtrafiken mer
attraktiv. Nya forskningsresultat (Ettema et al. 2013) indikerar dock att bilden kan vara mer
komplicerad.

Figur Nobinas Dubbelddckare i Norrtiljetrafiken och en dubbelddckare for sightseeing i
Stockholm.

Av kapacitetsskil utvecklas bussfordon med hogre kapacitet. Oftast anvdnds extra langa
bussar for att 0ka kapaciteten; 14,5 m boggi-bussar och 18 m ledbussar. Entreprendren
Nobina som ansvarar for bl.a. trafiken Stockholm-Norrtdlje har valt att dir anvinda 25
kapacitetsstarka dubbeldidckare (frdn VDL). Dessa har 847 sittplatser men tar 1 princip inga
stdende passagerare. Fordonen har dessutom ovanligt hog standard med luftkonditionering,
féllbara ryggstod, WiFi for Internet.

Nu finns dven 20 m l4nga ledbussar med boggi och dubbelledade bussar, oftast 24 m langa
men dven 26 m finns.
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Figur Olika typer fordon som anses passa for BRT _ Det nedersta fordonet dr
speciellt utformat for BRT och BHLS-trafik av tillverkaren VonHool. Den 20m ldnga
ledbussen anvinds for BusMetro i Istanbul ddr de gar i 15-sekunderstrafik under rusningstid.

Det finns ocksé projekt som arbetar med attraktiv utformning. Arriva och Skanetrafiken har
’klatt om en av stadsbussarna i Helsingborg till bil” med plyschtarningar och laderklddda
siten (Bussmagasinet, nov 2010). Syftet var att gora Overgangen till buss lattare for de
Helsingborgare som tidigare inte vagat prova péd att dka buss. Delprojektet var en del av
Bussvision Helsingborg, dar Skanetrafiken, Arriva och Helsingborgs stad samarbetar for att
gora bussen till ett béttre — och miljovénligare — alternativ for Helsingborgarna.

”- Vi vill ge bilister som &r rddda for att sakna sin bil en mjukstart som bussékare, séger
Skénetrafikens projektledare Ewa Frostengren” (Bussmagasinet, nov 2010).
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5. BRT-relaterade projekt och BRT-satsningar

5.1 Overgripande buss- och BRT-projekt
EBSF (European Bus Systems for the Future) och 3iBS

EBSF var ett initiativ frdn Europeiska kommissionen inom ramen for sjunde ramprogrammet
for forskning och teknisk utveckling. Fran och med september 2008, och EBSF pégick ett
fyradrigt projekt med en total budget pd 26 miljoner euro och koordineras av UITP. For forsta
gingen, samlade EBSF de fem ledande europeiska busstillverkarna och fyrtiotvd andra
partners i 11 EU-lander. EBSF syftade till att utveckla en ny generation av urbana bussystem
anpassat till de specifika egenskaperna hos de europeiska stider.

Sju europeiska stider kommer att testa och validera projekt tidsintervall: Bremerhaven,
Brunoy, Budapest, Géteborg, Madrid, Rom och Rouen.

EBSF-projektet (Europeiska Bus System of the Future) f6ljs upp genom projektet 3iBS, vilket
star for intelligenta, innovativa, integrerade (tre i) bussystem. Projektet har atagit sig att
stimulera samordnad forskning och utnyttja busssysteminnovationer, stddja driftsittning och
genomforande av nyckellosningar, frdmja utbyte av kunskap och praxis pd internationell niva.

Projektledare: UITP, International Association for Public Transport

Varaktighet och budget: Oktober 2012 - mars 2015, ca 3,4 miljoner €. 3iBS samfinansieras av
Europeiska kommissionen.

BHLS, Buses with high level of service

Under tiden 2007-2011 drevs ett COST-projekt med namnet Buses with High Level of
Service. Fundamental characteristics and recommendations for decision-making and research.
Results from 35 European Cities.

Guidelines for attraktiv och kapacitetsstark kollektivtrafik med fokus pa
BRT/busslésningar

I Sverige pagar under 2014 framtagande av svensk-anpassade guidelines for BRT och
liknande attraktiva och kapacitetsstarka busslosningar. Arbetet drivs av en arbetsgrupp under
ledning av X2AB (ref...).
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Exempel pa BRT-system i Europa

Siidtangent. Amsterdam

I Europa dr f.d. Zuidtangent, numer R-Net, utanfér Amsterdam ett tydligt och bra exempel pa
ett snabbt BRT-system for tvirresor. De tvdA BRT-busslinjerna binder samman flera radiella
jarnvégslinjer pd tvdren och matar samtidigt till storflygplatsen Schiphol. Resenéren kan di ta

genvégar pa tviren.
| *{\;m;s

5 ‘-‘""#

Figur R-Net (f.d. Zuidtangent) Amsetrdam.

Trafiken kors till storsta delen pd egna snabba bussbanor, med maxhastigheter upp till 90
km/tim. Man har till exempel byggt bussvigar med tvd korfilt delvis parallellt med en bred
motorvég for bilar. Dessa bussbanor passerar bade dver och under bilvignitet pd flera stéillen
och pé ndgot stille har korsande cykelbana forsetts med bommar.

Metrobus, Istanbul

Systemet har ca 800000 resenérer varje dag (2014?). De 300 bussarna har fler resenérer dn
hela Stockholms tunnelbanesystem. Det dr det enda interkontinentala BRT-systemet 1 vérlden
eftersom det trafikerar tva virldsdelar.

Staden Istanbul har byggt Europas stdrsta BRT-system som egentligen bara bestar av en enda
korridor och en busslinje (nr. 34) med nagra olika langa rutter. Linjen har planerats utan
koordinering med nigon langsiktig regionplan' och bebyggelseplanering (Can Yiice, 2013).
Trafiken startade 4r 2007 pa 18 km av korridoren, efter bara ett ars planering och byggande (8
manader) (Yazicti M. A. et. al. 2013). Man tog en fil i vardera riktningen i mitten av en
stadsmotorvdg och anlade en bussbana med vénstertrafik och mitthallplatser. Den har
forlangts och 2012 var den 52 km léng. Linjen har 45 stationer vilket ger ett stationsavstand
om ca 1100 m. Det kan jimforas med Curitiba, Bogota och Mexico City som har 600-800 m
enligt Can Yiice (2013).

! Nu finns dock en langsiktig plan inom Istanbuls ”Transport Master Plan”.
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Figur Karta over kollektivtrafiksystemet i Istanbul, ca 2013. BRT-korridoren Metrobus med
busslinje nummer 34 strdcker sig ca 52 km frdn nordvdist i den Europeiska delen i till den
Asiatiska delen i oOster. Linjen har 45 stationer och medelhastigheten dr 40 km/tim inkl.
hallplatsstopp.

Den 52 km langa BRT-korridoren trafikeras av 350 fordon inklusive reservfordon. Dessa
stora och snabba BRT-fordon har ersatt 209 konventionella bussar och 1296 minibussar. Can
Yiice (2013) berdknar ocksa att den nya BRT-trafiken sparar 52 minuter per dag, motsvarande
316 timma per ar. Det dr dock oklart hur berdkningen gjorts. Utsldppen frén busstrafik och
antalet olyckor har minskat patagligt. Olyckor sker dock, bland annat pa grund av den stora
anstormningen av passagerare pd stationerna. Can Yiice (2013) pdpekar att Istanbuls forare
inte kor tillrackligt vél intill plattformarna vid stationerna, dels har man inte heller
gingbryggor eller plattformsdorrar som en del andra BRT-system. Man kan se hur
passagerare tar stora steg, hoppar eller kliver ner 1 kdrbanan vid av- och péstigning.

Figurer En BRT station med gdngbro, spdrrlinje, ramp och plattform med regn- och solskydd

samt en bild som visar att plattformen dr i niva med golvet men det dr ofta ett avstand som
fordrar ett stort kliv.
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Figur Mercedes-Benz Capacity

Trafiken kors med 18 och 19,5 m ledbussar, varav 250 st. Mercedes Capacity, och 50 stg 26
m dubbelledade hybridbussar av typen Phileas frdn VDL, Holland. Fordonen har fyra
dubbeldorrar pa hoger sida men de kors 1 vinstertrafik, i motorvigens mitt. Stationerna ligger
1 mitten sé att bussar 1 bada riktningarna angér samma plattform. Plattformsldngden tillater
(minst) tre bussar att stanna samtidigt. For att komma till mittplattformarna finns géngbroar
med ramper. Dessa har en begrinsad kapacitet och 1 rusningstid rdder trdngsel.
Tillgéngligheten och anslutningen till staden t.ex. med gingvigar ar déligt utvecklad (Can
Yiice, 2013).

&

Figur En Metrobus-station mitt i motorvigen. Observera att BRT-bussarna kors i
vanstertrafik for att ldtt kunna angora stationerna frdn full fart (70-80 km/tim).

Turtdtheten dr extremt hog; i rusningstid 15 sekunder och under mellantrafik ca 60 sekunder.
Linjen trafikeras hela dygnet; 24 timmar. Taxesystemet dr integrerat med gemensamma
elektroniska kort men byten till/frin BRT ger ingen rabatt. Dessutom 4r manga av
bytespunkterna daligt utformade med t.ex. ldnga géngavstdnd mellan BRT och spartrafiken;
pendeltdg, tunnelbana och sparviag (LRT). Ménga av tidigare busslinjer lades ner och en del
kvarvarande busstrafik matar nu till Metrobus.
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De ansvariga 1 Istanbul har inte gjort tillrdcklig marknadsforing och varumirkesbyggande
(’branding”) av Metrobus (Can Yiice, 2013). Trots det dr resandet hdgt i absoluta tal.

Annual ridership per route km

£.000.000 R

3,000,000 1 440050 AH29615
4,000,000 3027 454
100000 ¢
1,000,000 1
1000000
o -
Ml M2 1 Metroda

Figur Antalet resendrer i Istanbuls tunnelbane, pendeltdg och BRT-system (Metrobiis)
(Kdlla: Can Yiice, 2013). Resandet per system dr dr ungefdr lika hoga som i Stockholms 100
km ldnga tunnelbana.

600.000 resendrer per dag reser med Metrobus (Yazic1 M. A. et. al. 2013). Drygt 50% av
dessa dr arbets- eller skolpendlare medan resten gor olika former av fritids- och drenderesor.
Maxmalt resande dr ca 20.000 resande per timme och riktning pa hogt belastade strackor 1
maxtimmen. De flesta passagerarna reser 5-20 hallplatser under en resa med Metrobus och
den allra populdraste reslingden dr 7-9 héllplatsstrickor (20%). Det motsvarar ca 10 km
resldngd (typvirde, i detta fall &ven medianvdrdet). Det dr intressant att man valt att gora sé
langa hallplatsavstand att hélften av resendrerna inte behdver stanna mer dn 9 génger.
Dessutom ér stopptiderna i regel mycket korta.

Figur Interior fran Phileas 26 m langa BRT-fordon av vilka Metrobus har 50 st. Observera
att detta fordon har dorrar pda dess bdda sidor. Fordonen dr hybrider som drivs av
elmotorer. En dieselgenerator (Euro 1V klass) laddar traktionsbatterierna.

Man har fragat resendrer varfor de valt Metrobus. 36 % vardera har svarat antingen “snabbt”
eller ”ingen” tringsel (i biltrafiken?). 7% uppger god komfort och dvriga svar har marginella
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svarsprocent; t.ex. “hog turtdthet” respektive “billigt”. 30% av resendrerna gar till Metrobus-
stationen och har hogst 10 min promenad. Endast 7% gér langre stracka. Diaremot aker 5%
taxi (ndgot populdrare pd hemvégen) och drygt 50% é&ker ndgon annan form av buss till BRT-
stationen.

En kundngjdhetsundersokning av Metrobus-foretaget, rapporterad av Yazict M. A. et. al.
(2013) visar att endast 5% av Istanbuls befolkning 4r missndjd med Metrobus medan 40% av
dess passagerare dr missndjda med taxan/biljettpriserna. 58% av respondenterna foredrog
Metrobus framfor andra typer av kollektivtrafik (inklusive spér). En dnnu hogre andel, 64%
foredrog Metrobus framfor att dka bil samma stricka. Yazici drar slutsatsen att Metrobus
(BRT) pd helt egna korfalt kan {4 bilister att stdlla bilen och borja dka kollektivt.

En slutsats i Can Yiices avhandling &r att integreringen med gang och cykel samt
infartsparkeringar maste forbéttras. Likasd maste stationernas utforande och design forbéttras
med hogre kapacitet och sdkerhet samt béttre viderskydd.

Douai

Ett fint exempel péd utformning av infrastruktur och fordon for BRT finns 1 den lilla staden
Douai i1 norra Frankrike. Staden har trdnga gator men har &nda helt avskilda bussbanor av
betong genom staden. Samtidigt har man placerat in utrymme for begrénsad biltrafik, for
cykel och gangbanor. Stationerna dr mycket padkostade med plattformar vars kanter forsetts
med inféllda lysdoder.

Figur Gatu-utformning i Douai med korbana for bilar, BRT, cykel och gdangtrafik. Som synes
anvdnder man beliggning med unik firg for olika trafikslag. Kollektivtrafiken och biltrafiken
gdr enkelriktat at varsitt hdll pd denna stadsgata. (Foto: Karl Kottenhoff)
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Metz

Staden Metz ligger 1 Norddstra Frankrike. Staden har omkring 120000 invanare och Metz-
regionen ca 230000. Det finns tvda hogklassiga BRT-linjer; benimnda “Mettis”. Bada
Mettislinjerna gar genom centrum. Den ena linjen, A, dr 12,5 kilometer lang, den andra, B,
10,9 kilometer. Genom de centrala delarna av Metz kor bussarna pa en gemensam stricka av
5,6 km. (Maasing, 2013) 2

P& 86 procent av linjestrackningen kor Mettis pa reserverade korfélt eller egna végar och
slipper konkurrera om gaturummet med annan trafik. Korfalten dr separerade frén biltrafiken
rent fysiskt och inte bara genom méilning. Detta for att hindra bilar att kéra in pa Mettis
korbanor.

I gatukorsningar prioriteras Mettis, pd samma sdtt som man pad manga andra hall goér med
sparvagnar. Genom att Mettis 1 praktiken kors pd egna korbanor blir reshastigheten hog — 1
genomsnitt 20 km/tim. Turtitheten &r 4 — 8 minuter under hogtrafik och i évrigt 10 minuter
dagtid.

Satsningen &r en del av staden Metz program for héllbar utveckling. Syftet med programmet,
som inleddes hosten 2008, &r att forbittra luftkvaliteten och minska fororeningarna i staden.
Négra planer for att i framtiden goéra om Mettis till sparvédg finns inte. De “vanliga” bussar
som frigors 1 trafik pa andra linjer for att forbéttra servicen dér.

Att Metz Métropole, ”Stor-Metz”, valde att satsa pa BRT a la Mettis 1 stdllet for sparvig
forklarar regionen med att de smala gatorna i centrum och den historiska stadsmiljon skulle
vara olampliga for sparvdg. Befolkningsunderlaget ansdgs inte heller ricka till. Regionen
rdknar med 36 000 resor om dagen pa Mettis, vilket man anser vara for lite for att forsvara
inforandet av en sparvig.

Investeringskostnaderna for ett sparvégsalternativ beddms av regionen till 15 — 35 miljoner
euro per kilometer, men for Mettis till 4 — 10 miljoner euro per kilometer. Hela 80 procent av
arbetsplatserna i sjdlva Metz och 52 procent av arbetsplatserna i regionen betjénas av Mettis.

Metz har bestillt sammanlagt 27 Van Hool Exqucity till sitt nya BRT-system. Bussarna har
olika pastellfarger. Meningen var att varje linje skulle ha en egen firg pd bussarna och en
inredning som matchar exteridren. De bussar som anvidnds i Mettis dr 23,8 meter langa,
dubbelledade dieselhybrider. Ddrmed 4r det elmotorer som driver hjulen.

Utover att de glada fargerna bor pdverka resendrerna positivt sa finns en rolig gimmick i de
inspelade hallplatsutropen. Man anvidnder bdde manliga och kvinnliga roster 1 olika &ldrar.
Ibland &r det en barnrdst som uttalar nasta hallplatsnamn och ibland sjungs héllplatsnamnet av
en operasangare.

Bland annat gjordes f6ljande observationer i Metz:

- sparvagnsklockor pa bussarna

- stora namn pa hallplatserna med affisch

- olika roster laser och sjunger hpl-utropen

- olika pastellfdrger pé fordonen, som iPhone s

- hybriddrift med diesel? Kommer ofta ivdg helelektriskt

- bussbanorna inte 6ppna for de andra busslinjerna.

- breda bussbanor av gré betong. Béttre med firg? Konstgras?
- Skumpig, murrande fard pga betongen. spv bittre

? En stor del av stycket om Metz och Mettis ar skrivet av Ulo Maasing i Bussmagasinet,
oktober 2013.
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- Bakaxeln gar minst lika jamnt som framaxeln.

- gatsten 1 staden ger visst buller.

- snygg inredning och mdblering. Samma farg dterkommer inuti.

- Motorn i sdrkilt utrymme bak, som i Malmoexpr.

- Juni 14: turtdthet 15 min hela dagarna man-16rdag, 30 min pa sondag (sommar?)
- ldnga gemensam stricka linje A och B

5.2 Busstrafiksystem med férbéattrad design

Nya dubbeldackare i London

Greater London Autority (2011) presenterar en ny London-buss:

”Den fOrsta bussen som utformats speciellt for London, pd mer dn 50 &r har anlént till
huvudstaden. Borgmistaren sade: "Julen har kommit tidigt 1 form av denna revolutionerande
ny buss... Det dr den senaste, storsta mésterverk av brittisk ingenjorskonst och design, och jag
ar siker pé att det kommer att bli en mycket édlskad och ikoniska fordon besldktad med den

"o

legendariska Routemaster frén vilken den drar sa mycket inspiration.

Figur Den nya bussen, som paminner om den ikoniska Routemaster, innehdller den mest
innovativa och banbrytande hybridteknik, enligt Greater London Uthority.

Den nya bussen har bland annat en 6ppen plattform baktill, som kan stingas av vid lagtrafik
och som gor det mojligt att aterinforandet av en hop-on - hop-off teknik for trafikantutbyte.
Bussen har Tre dorrar och tva trappor for smidigare och snabbare ombordstigning én vad som
ar vanligt 1 engelsk buss-utformning.
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Ny bussflotta i Karlstad

1 juli 2013 bytte Karlstadsbuss operatdr for stadstrafiken. I samband med detta byttes
samtliga stadsbussar ut. Bytet av bussar var inte bara ett byte rakt av till nyare bussar med
motsvarande standard, utan syftet med bussbytet var att skapa en mer attraktiv resmiljo for
Karlstadsbuss resenérer. Fordndringar genomfordes i den inre designen med syfte att skapa en
modern och luftig milj6. Detta resulterade i1 en tdginspirerad inredning med ddmpade farger
och tripanel och bekvima, stoppade stolar. Aven teknikinnehallet i bussarna forindrades
genom inférandet av Buss-TV.

Figur . Den nya bussparken i Karlstad bestdr av 50 st 13,7 m ldnga boggibussar samt nio st
18 m ldnga ledbussar. Varje boggibuss har tio fler sittplatser dn dagens normalbussar. De
nya stadsbussarna i Karlstad innehdller luftkonditionering, buss-TV, trygghetskameror och
fritt internet blir standard pa alla bussar.

Utover designen har en rad andra fordndringar genomforts. Bussarna har blivit storre med
totalt ca 30 % fler sittplatser. I de nya bussarna finns ocksé gratis WiFi (4G-uppkoppling) och
fler sdkerhetskameror. Dessutom har en ny syntetbaserad "rikssvensk" rost for utrop borjat
anvindas. Utvecklingsgruppen pd Karlstadsbuss beslutade om samtliga fordndringar i dialog
med teknikleverantorer och operatéren Forenade Buss,

Phileas

Phileas har utformats 1 sdvil 18 m och 24 m som 26 m utférande. De tva senare har fyra axlar
och tva leder. Foraren sitter i mitten av fordonet, relativt avskild frén passagerarna. Fordonet
drivs av ett hybridsystem med generator, batterier och elmotorer.
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Phileas 26 m

Phileasfordonet dr utrustat med ett virtuellt system styrning (guidance). Detta dr ett datoriserat
system. Referens magneter dr inbdddade i vdgbanan och deras positioner registreras i
fordonen. Den virtuella rutt som skall koras av Phileas, skapas och lagras i datorerna i
fordonet. Systemet ger den verkliga positionen for magneterna, hastighet, acceleration,
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styrvinklar, etc. Phileas finns 1 sdvél 18 m och 24 m som 26 m utférande. De tva senare har
tvd leder och fyra axlar.

Kdlla: Philaeasfordon VDL Bus&Coach (Internet). Fordonet pa bilden har dorrar (dven?) pa
vdnster sida.

Antalet sittplatser 1 Phileas &r relativt ldgt, &tminstone i1 18 m-varianten didr en
anmirkningsvird del av lingden gér at till forarplats, dorroppningar, hjulhus och egen
avdelning f6r motorrum.

VanHool Exqucity (BRT-buss), Scania BRT-fordon och Mexibus

1l
u

-

i ||

Fig.. Skiss pa VanHoll Exqucity.
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Malmoexpressens fordon dr av typen VanHool Exqucity. Malmos version dr 24 m ldng med
fyra axlar och tvé leder. Drivningen sker med elmotorer som far strom frén ett batteri, vilket
laddas kontinuerligt av en metangasdriven generator. Denna finns lédngst bar 1 fordonet, i del
del som ser ut som en forarhytt langst bak.
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Figur Scania ExquiCity prototyp pad provtur. Fordonet dr en 18,7 m lang BRT ledbuss, av
Scania avsett att passa svenska BRT-system.

Scania ska leverera 62 bussar till BRT-systemet i Mexico City. (Infrastrukturnyheter, 2014)

Bild Fordonet ovan ska trafikera Mexico Citys nya kollektivtrafiksystem MEXIBUS

Bilden forestéller Mexibuss for BRT 1 Mexica City. Observera de hogt beldgna entréerna pa
fordonets vénstra sida.
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Malméexpressen

- rapport fran tva studiebesok

MalmoExpressen ér foljden av ett samarbete mellan Skanetrafiken, Malmo stad och Nobina
med syfte att infora ett nytt stadsbusskoncept pd Skénes storsta stadsbusslinje — linje 5 1
Malmo. (Skanetrafiken, 2014a) Visionen har varit att skapa ”Sveriges bésta busslinje”. Ett
mala har varit att skapa ett kollektivtrafiksystem som ar

e  Smart
*  Smidigt
e Urbant

- Befintliga busskarfalt
mm= Nya busskorfalt

Figur Karta over Malmoexpressen, linje 5 i Malmao. Linjen dr 2*8,3 km = 16,2 km varav 10,5
km (65%) dr reserverade korfiilt.

Négra fakta for Malmoexpressen:
* Pastigning i alla dorrar
* Biljettviseringsautomater i bussen
* Signalprioritering med induktions-detektering
* 3,5 km busskorfilt utokas till 10,5 km av linjens totala 16,6 km (2*8,3 dvs 65%)
* Nya busskorfilt dr mittforlagda med 3 héllplatser
* Hastighetsstdd - inga gupp dér nya busskorfalt anldggs, dock finns nagra fartgupp.
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Figur Skiss av fordonen Van Hool Exquisity.

Foljande uppgifter giller BRT-fordonen

* Totalt 15 nya fordon varav 13 fordon tursitts under rusningstrafik

* Typ Van Hool Exquisity

* Vikt 36 ton (brutto?)

* Batterihyprid med Metangas-generator, dvs.
naturgas eller biogas

* Elmotorer fran Siemens pa axel 2

*  WiFi for passagerarna

Foljande atgérder ha vidtagits for infrastrukturen

* Framkomlighetsatgérder, bl.a. genom rdd asfalt

* Hallplatsatgirder

* Beldggningsitgirder med polymerforstarkt
asfalt

* Trafiksdkerhetsatgirder

Medelhastigheten dr 14.2 km/tim vilket &r samma som for den tidigare linje 5.

Resenérsinflytande

* Fokusgrupper har &kt pd prov

* Synpunkter pa bl.a. viseringen och pé video-skdrmens ldsbarhet

* Handikapporganisationer deltog i resa till bussbygget hos VanHool i Belgien
* Barnvagnsplatserna ricker inte (endast 2 st)

Linjen har 4 milj. resor/ar. Detta torde motsvara ca. 13.000 resor per vardag. Man har ungefir
2% fuskékare. P4 den gamla linje 5 behdvdes 22 ledbussar som ersatts av 13 nya
dubbelledade fordon i trafik. En orsak till att satsa pé just dubbelledbussar &r att kapaciteten
passar for linje 5. Uppskattade kapaciteter visas 1 figur Y.

Normalbuss Ledbuss Dubbelledbuss Spérvagn Spérvagn
12 meter 18 meter 24 meter 30 meter 40 meter

TR
-

' = 10 sitt/staplatser

Figur Uppskattad praktisk kapacitet for olika fordonstyper. Fordonen rymmer enligt tekniska
specifikationer betydligt fler, men detta dr den bedomning Skdntrafiken och Malmoexpressens
projektgrupp gor. (Skdnetrafiken, 2014a)
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Nobina anvinder sérskilda forare som fatt anpassad utbildning. De skall vara “ambassadorer
for kollektivtrafiken”. Skanetrafiken uppger att forare som kor Skdnexpressen visat stolthet
over det.

Fordonen har moblerats med 55 sittplatser. Man uppskattar, som tidigare ndmnts, att
komfortkapaciteten dr max 90 passagerare.
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Figur Moblering av fordonet

Efter en provakning av Malmoexpressen den forsta trafikdegen (sondag 8 Juni 2014) skrev
Kottenhoff ner foljande intryck:

”Den 24 m langa ormen verkar gi titt, ty jag behOver vinta bara tvd minuter. Det bar av; fran
Centralen pa Amiralsgatan i riktning Stenkéllan via Rosengérd. Det forsta intrycket ar att fordonet ar
ljust inuti med smakfull fargséttning och bekviama sitt- och stéplatser och att det drivs elektriskt; tyst
men med ett visst transmissionsljud fran en andra axeln. Forarna verkar ha alla mojligheter att reglera
acceleration och bromsning efter (sitt) tycke och smak: Trots eldriften sa &r farden inte ryckfri, vilket
kan bero pa att nigra ramper for acceleration och bromskrafter inte verkar finnas. Som tur ar kan
fordonet inte accelerera lika starkt som en vanlig 12m-buss. Jag miter som hdgst ca 1,5 m/s2 fran
start. D& fordonet accelererade fran héllplats hordes nédstan ingenting, varken av transmissionsljud eller
frén gasmotorn. Det var imponerande; en bedrift!

Vid dndhéllplatsen Stenkéllan ligger ett glest bostadsomrade med villor och radhus, néstan ”in the
middle of nowhare” for att trafikeras av ett sé stort fordon. Jag foljer med tillbaka, efter att ha véntat
15 min pa nista buss. Turtdtheten pd sondagar pdminner mer om en svensk smastad 4n om en BRT-
linje i Sveriges tredje stad. Buss-védrden berittar att man kdorde var tredje minut med den gamla
femman i morgonrusningen men att denna Malmoexpress ska gé var femte minut, eftersom den tar fler
passagerare. Under sommaren ska den aldrig gé tétare dn var 7-8 minut, enligt tidtabellen. Liksom
andra Malmobussar blir turtdtheten var 10 minut dagtid vardagar och inte titare dn varje kvart pa
sondagar.

I praktiken hade man (redan) forsta dagen problem med regulariteten, trots roda bussbanor och korfilt,
viss signalprioritering och péstigning i alla dorrar. Jag fick vénta en halvtimme pa nésta buss i stillet
for vinteviardet 7,5 minuter eller turintervallet 15 min. Efter 29 minuter kom tvd langa
Malmoexpresser. Folk valde att bara kliva pé i den forsta, vilket inte 16ste knuten, utan forvarrade den.

I den andra dnden véinde den ldnga bussen pa en kaj i Véstra Hamnen efter att ha kort runt i minst tva
rondeller. Sddana brukar inte finnas p4 BRT-linjer och inte heller fart-gupp. Men i Malmé finns det.
Synd pa& en i Ovrigt snyggt gjord buss-korridor med en rod betongbana och (ganska) rak
linjestrackning. Forarna kan alltsd mestadels styra rakt och vid héllplatserna ska det langa fordonet
placeras néra hallplatskanten, vilken tycktes vara Kassel Curb. Denna ska man kunna kéra mot, men
de flesta forare behérskade inte fordonets hogersida. Foraren sitter ju inte pd samma sétt som i
(vanliga) bussar utan nidrmare mitten, som i vissa sparvagnar. D4 blir det ovant att styra mot kanten.

Sa vad blev dé de viktigaste intrycken?

- Fordonen dr snygga bade ut- och invindigt
- De ar tysta utviandigt, men inte invandigt 6ver drivaxeln.

- Det var dalig turtithet, men & andra sidan forvénansvirt fa resenirer ute
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- Infrastrukturen &r tydlig med hog standard, dir man lagt betongbana. Pé andra stéillen
var den obefintlig — inget extra alls.

- Forarna hade inte lért sig att stanna vid héllplatskanten.

- Cykelbanor saknades pa manga striackor.

- Informationssystemet i fordonenen visade bytesmdjligheter mm.
- Vintetidskyltarna lurades vid kraftig férsening.

- Inget annat bussystem i Sverige ligger sa nira full BRT.

- Malmoexpressen ér ett olyckligt namn eftersom detta inte 4r en expressbuss utan en
BRT-linje.

Pa det hela méste jag beundra vad man astadkommit och dnska Skéanetrafiken och Malmo stad lycka
till! ” Karl Kottenhoff, 8 juni-14

Sma busstationer/ fina hallplatser

Pé flera héll byggs BRT-system med riktiga stationer, dvs. med fysiska byggnader som ger
intryck av att vara en station och inte bara en enkel busshéllplats. De system i Sydamarika och
Asien som har hoga plattformar har ofta en spérrlinje och en byggnad/vénthall man géar in 1. |
Kina byggs ibland BRT-stationer enligt bilden nedan.

[ “
Figur En Bus Rapid Transit (BRT) station under uppbyggnad ses i Yinchuan, huvudstad i
nordvdstra Kinas autonoma regionen Ningxia Hui, Kina, Aug. 3, 2012. (Projects, 2012)

Sjukhus-héllplatser Karlstad och Lund

Vi Centralsjukuset 1 Karlstad har en stor hdllplats med hdgre standard &n normalt byggts. Den
har en 6 dér bussar kan stanna pa flera sidor. I stdllet for ett litet regnskydd finns ett enkelt
’stationshus”. Passagen frin sjukhusentrén gér helt under tak.
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Figur  Busshdllplatsen/stationen vid Centralsjukuset i Karlstad,vintern 2014. Gangvdgen
fran sjukhusets entré till stationsbyggnaden gdr under tak.

I Lund passeras sjukhuset av Lundalinken. Didr finns en rejdl plattform under ett
“perrongtak”, likt vad som finns pa jdrnvdgs- och tunnelbaneststioner.

Norsk hallplats for Superbuss

I Trondheim planeras for BRT, déar kallad Superbuss. Man kommer att ligga vikt pa
héllplatserna, speciellt Prinsen Krysset som har manga héllplatsligen. Man forvéntar sig bl.a.
hogre standard for resendrerna, hog tillgédnglighet och béttre kormdjligheter for bussarna.

Station Lindholmen i Goteborg

Lings bussvigen 1 Lindolmen, Goteborg finns négra intressanta utféranden for BRT. Det
handlar sdvil om hallplatsernas eller stationernas anknytning till omgivningen, trafiktekniska
16sningar och serviceutbud. Stombusshéllplatsen Lindholmen &r utformad som en liten station
med bl.a. Pressbyré-kiosk, brevldda? Och telefon? De upp till 24 m ldnga stombussarna angor
ett yttre hdllplatsldge och kan ddrmed kora om vanliga stads- och forortsbussar som angor ett
inre hallplatslige.
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Figur Stombusshdllplatsen ______ dr utformad som en liten station med viss service. Ddr
finns en Pressbyrd-kiosk. Stombussarna angor ett yttre hdllplatslige och kan dédrmed kora om
vanliga stads- och forortsbussar som angor ett inre hdllplatslige. Bussvigen/banan dr
signalprioriterad.

Bussvigen i1 Lindholmen é&r signalprioriterad och bussarna kors dven rakt genom rondeller,
medan bilar kors pd vanligt vis runt om dessa.

Figur Vid (stombuss)stationen i Lindholmen finns service, t.ex. en brevldda.

5.3 Mindre utforminingsprojekt och detaljer

Klackhéllplatser for stomlinjer

Klackhéllplatser infordes 1 Stockholm ungefdr samtidigt som man inforde stomlinjer i
Stockholms innerstad. Héllplatsen 4r bred och byggs ut fran trottoaren. Ddrmed slipper bussen
svinga in till hallplatsen, vilket ofta innebar att den ofta behdvde trdnga sig in mellan
parkerade bilar. Klackhdllplatsen ger 6kad prioritet for busstrafiken, med hogre komfort och
minskad tidsatgéng.

42



Figur Klackhallplats pa Hantverkargatan i Stockholm.

Var finns morgondagens bussresenarer i Lulea?

Ett studie 1 Luled (Karlberg, R. 2014) visar genom statistisk analys bland annat att héllplatser
som upplevs trygga drar t sig fler pastigande bussresendrer &n de som uppfattas otryggare
eller mindre attraktiva. Detta dr tolkningen av dessa bilder:

Figur Tva busshdllplatser i Luled som attraherar olika stor andel av sin omgivande
befolkning. (Karlberg, R. 2014)

Om det som visas av dessa bilder dr allméngiltigt sa tyder det pé att det finns attraktivitets-
eller trygghetsattribut som ar mycket viktiga.

Beldggning av bussbana
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Definition: En bussbana ir en, oftast helt separerad frén biltrafik, bussvdg med ndgon form av
styrning av bussfordonen i sidled.

Det ar ldtt att sparbildning uppstér pd bussvdgar och vid hallplatser. Dérfor bor sirskild
beldggning anvéndas. Olika typer, t.ex. betong, ......... provas och anvénds.

Malmo stad har konstruerat en sérskild bana och korvig for Malmoexpressen. Beldggningen
ar gjord av rodfargad polymerfostirkt asfalt.

Figurer Korbanan for Malmoexpressen dr belagd med gummiblandad asfalt.

Angoring av kantsten

Det finns méinga problem kring angoring till héllplats utan nivaskillnad. Dérfor féorekommer
sdllan hallplatser utan nivaskillnad 1 buss-sammanhang. For moderna spérvdgar dr det
standard idag. Bussens mdjlighet att styra snett in mot héllplatskanten &r det som omdjliggor
att hallplatsen byggs lika hog som bussgolvet ir.

Nigning, dvs. att luft sldpps ur bussens luftfjadring vid héllplatsstoppen, har blivit den 16sning
som anvinds idag. Nigning minskar steget upp till golvet men medger oftast inte helt plant
insteg.
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Bild Angoring mellan ledbuss och hdllplatskant pa bussvig i Goteborg. Rak inkorning gora
att avstandet mellan bussgolv och hdllplatsyta dr litet, ca 5-10 cm.

Figur Inkorningen till hdllplats mdste ske sd rakt att frdmre hornet inte krockar med en hog
hdllplatskant. Idag brukar man ldta hornet svepa over den maximalt 18 cm hoga kanten.

For att koma alldeles intill kantstenen kan speciella kanter anvindas. En sddan kontruktion
heter Kassel-Curb.

= L

Figur Exempel pd hdllplats-kantsten for tit angoring med buss. (Kan vara Kassel-Curb)

Ett konstaterande fran forstudien &r att de problem som finns vid inkdrning till hallplats och
de effekter som finns for resendrerna kriaver fullskaleprov med nagon eller nagra typer av
hoga plattformar. Intresset for hoga plattformslosningar forefaller begrinsat vad géller BRT,
meden det dr sjilvklart for sparvig.
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Marknadsorienterade busstrafiksystem i Storbritannien
(férfattare Ulo Maasing, Bussmagasinet)

Busstrafiken 1 Storbritannien avreglerades 1986 med wundantag for Londonomréidet.
Avregleringen innebar bland annat att nistan all busstrafik utanfér London for sin ekonomi
blev helt beroende av biljettintdkterna. Efter en 1ang period dir bussoperatorer sokte anpassa
sig till en ny vérld utvecklade flera operatorer ett utpriaglat kundorienterat sitt att arbeta.

Flera av dessa har haft en stark resandeutveckling i kombination med stark ekonomi. Sjédlva
bussarna dr endast en del i arbetet med ett starkt kundorienterat forhallningssitt.
Personalutbildning, attitydfrigor, tilltal, sitt att hantera klagoméal och reklamationer &dr andra
exempel pa sddant som ingér 1 arbetet.

De bédda bussforetag som dominerar lokaltrafiken i och kring Nottingham &r bra exempel pé
detta. Privata Trent Barton kor forortstrafik med ca 280 bussar medan det mesta av
tatortstrafiken kors av Nottingham City Transport, NCT. Foretaget har staden som
huvudigare och Transdev som minoritetsdgare. Trafiken kors helt utan subventioner.

Bada foretagen satsar mycket pd en profilering av varje enskild linje darfor att man menar att
principen “all business is local” géller dven i lokal kollektivtrafik. Fargerna och profileringen
bidrar till att ménniskor identifierar sig med sin” linje.1).

Trent Barton har gatt lingst i profileringen och anlitat en av Storbritanniens mest kénda
designers, Ray Stenning, for att ge varje linje sin egen fargsattning pa bussarna. De exteriora
fargerna harmonierar med interiéren. Linjenumren &r avskaffade och istillet har varje linje en
egen lackering och ett namn som anknyter till den forort som bussen trafikerar, exempelvis
Calverton Connection, Ilkeston Flyer, Allestree.

Linjestrdckning och turtdthet presenteras pa bussidorna. Den enda reklam som finns pa
vagnarna géller foretagets egen trafik. I reklamen lyfter man ocksd fram de forare som kor
den aktuella linjen. Bussarna far inte kora pa andra injer dn de ar designade for. Behover man
sdtta in en reservbuss har foretaget en liten flotta i en neutral lackering.

”Visst blir det dyrare for oss att profilera linjerna, anlita professionella designers och inreda
vara forortsbussar med laderfatdljer. Visst forlorar vi en del flexibilitet genom att bussarna
inte fritt kan bollas mellan linjerna, Men det rdknar vi hem genom ett dkat resande”, sdger lan
Barton, vice styrelseordforande i Trent Barton. 2)

Vi stér emot frestelsen att ha reklam pa/i bussarna. Det skulle ge dem ett ruffigt utseende och
skada vart varumérke. Det finns de som sdger att det inte spelar ndgon roll hur bussarna ser ut,
men det stimmer inte”, fortsatter han.

“Interiéren ska harmoniera med exteridren. Vi ndjer oss inte med det som tillverkarna
erbjuder utan anlitar professionella designers. Dessutom dr vi galna i stddning. Férutom pa
nitterna stddas varje buss en gang under trafiktiden.”

Liksom Trent Barton &r Nottingham City Transport flerfaldigt prisbelonad for sin kvalitet och
sitt kundfokus. Aven NCT har satsat pa en designmissig profilering av bussarna, men man
har inte gétt lika langt som Trent Barton. Alla linjer har sin egen fargsdttning exteridrt, och
vissa linjer har ocksa ett eget namn.

”Nér vi investerar i nya bussar intervjuar vi véra resendrer om hur de upplever de olika
modeller vi har i trafik idag och forsoker ta med oss synpunkterna till bussleverantdrerna”,
sdger NCT:s vd Mark Fowles. 3)
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Trent Barton arbetar sedan nagot ar med att profilera om bade foretag och bussar. Foretaget
jamfor sig med bland annat detaljhandeln.

Det finns inget varuhus som har interidren oforindrad i tio ar. Aven i bussbranschen maste
profileringen fornyas, helst vart femte &r. Annars kommer produkten att upplevas som trott
och dess attraktivitet att sjunka”, sdger Alex Horny, marknadschef pd Trent Barton. 4)

Ett spektakuldrt exempel pa hur design kan lyfta kollektivtrafik dr Transdev Blazefields linje
36. Det dr en 45 km lang linje som forbinder tre stdder i norra England: Ripon (ca 14 000
inv), Harrogate (ca 80 000 inv) och Leeds (c:a 500 000 inv).

Under storre delen av 90-talet minskade resandet pd linjen. 1998 okades turtitheten frén tva
till tre turer/timme. Det gav en resandedkning pd 23 procent under fem &r varefter kurvan
planade ut och visade tecken pa att peka nerat. Bussbolaget konstaterade att manga valde bort
bussen dirfor att de var rddda for att tvingas st under resan. Att 6ka kapaciteten genom tétare
turer skulle 6ka kostnaderna kraftigt. Alternativet var att g Over fran enplansbussar till
dubbeldickare som ménga britter ser som en ldgstatusprodukt. Foretaget valde det senare.5)

”Utmaningen fOr oss var att fa det att uppfattas som ndgot positivt. Darfor satsade vi pé en
stark profilering av 36:an med en lackering som skulle kidnnas elegant. Likasé pa en inredning
som skulle erbjuda hog komfort och med sina laderfatdljer ge en kinsla av lyx2, sdgr Giles
Fearnly, vid den tidpunkten vd f6r Transdev Blazefield.

Tretton nya dubbeldidckare koptes in och en designer specialiserad pé design och profilering
av kollektivtrafik anlitades. Bussarna pa linje 36 blev annorlunda, bade jimfort med andra
forortsbussar och foretagets ovriga. Komforten forbéttrades. Bussarna fick bekvima,
laderklddda fétdljer med ordentliga benutrymmen. Tillverkarens standardinredning fick
nobben. Firgerna pa alla detaljer var noga genomtinkta och gick igen frdn bussens exterior.
Bussarna blev ocksé reklamfria. I ett informellt samarbete med de regionala myndigheterna
hojdes standarden pé busshéllplatserna. 5)

”Tidigare var det endast linjenumret som skilde 36:an frdn vara andra linjer. Nu blev bussen
synlig, inte minst for bilister som pendlade ldngs linjen. Oj vad ofta den gér, var en vanlig
reaktion fran ménniskor som tidigare inte hade lagt mérke till 36:an”, sidger Giles Fearnly.

Fordndringarna satte fart pa resandet, trots att varken biljettpriser eller turtdthet dndrats. 35

procent av de nya resendrerna var tidigare bilister. Resandedkningen var storst utanfor
hogtrafik. 6)

Resandedkningen blev +15% &r 2004, +7,5% 2005, +16% 2006, +17% 2007, +5,2% 2008.
Sen tog det plotsligt slut. 2009 hade man en liten nergang.

”Bussarna hade blivit sju ar gamla. Profileringen, varumérket hade nétt slutet pé sin livscykel
pa 5 — 7 &r. GOr man inget d4 kommer produkten att borja backa. Vi insdg att vi méste friascha
upp produkten och fornya den och att vi var tvungna att agera snabbt”, sédger Nigel Eggleton
som eftertrddde Fearnly som vd for Transdev Blazefield.

Forst gjordes en létt uppfraschning i kombination med 6kad marknadsforing. Det gav en
resandedkning pd ndgra procent ar 2010. Men fortagsledningen insdg att bussarna borjade
uppfattas som gamla och Overvidgde att fornya hela vagnparken. Man konstaterade att
tillverkaren Volvo/Wrightbus inte hade utvecklat produkten sérskilt mycket. Istillet for att
investera ca 2,6 miljoner kronor/buss i nya bussar valde man att renovera bussarna for ca 800
000 kronor/buss: nya motorer med béttre miljovdrden, nya viaxellddor, ny design, ny
skrdddarsydd inredning med 2 +1 1 stolar i bredd, tradldst internet, forbattrad ventilation och
ljudisolering med mera. 7)

Viggen vid trappan upp till 6vervéningen ar dekorerad med svart- vita bilder fran hur det sig
ut lings linjen foir. Vil uppe 1 trappan mots resendrerna av poesi och prosa i1 blankt svart och
silver. Det ger en exklusiv kdnsla 4t bussen.
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”Stolsplacering 2+1 pa det dvre planet inforde vi dédrfor att manga av vara kunder tillbringar
45-50 minuter ombord i rusningstid. Vi vet att médnniskor inte gillar att sitta axel mot axel
med obekanta”, sdger Nigel Eggleton.

Nér den fOrsta renoverade bussen sattes 1 trafik gjorde bussforetaget omfattande
kundunders6kningar om vad deras resendrer tyckte om bussen och om de hade nagra forslag
till forbéttringar. Likasd intervjuades forarna, dels om hur de sjélva upplevde bussen, dels om
kundernas reaktioner. Det visade sig att ménga resendrer foredrog att std ldngst fram 1 bussen,
hellre @n att &ka baklinges med ansiktet mot frimmande ménniskor. Mobleringen gjordes
déarfor om. 7)

Figur. Eclipse dr en BRT-linje i sodra England som kors med vanliga bussar. Stor omsorg
har lagts pa exterior och inredning med golv i trdlaminat, ldderklidda fatljer med nackstod i
ldder i matchande fdrg mm. Invindig och utvindig fdargsdttning harmonierar. Bussarna dr
helt fria fran reklam.

“Eclipse dr en BRT- linje 1 sodra England som kors med vanliga bussar. Stor omsorg har lagts
pé exteridr och inredning med golv i trdlaminat, laderklddda fatdljer med nackstod i ldder 1
matchande farg mm. Invidndig och utvindig fargsittning harmonierar. Bussarna dr helt fria
frén reklam.”

”Avreglering krdver innovation. Resandedkning dr sjdlva nyckeln till 16nsamhet.
Produktutveckling driver tillvéxt i resandet. 36:an &r beviset”, sdger Nigel Eggleton.
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6. Delprojekt inom forstudien

Férutom Malmdexpressen och kanske stombusslinje 16 genom Norra Alvstranden (Goteborg)
samt Lundalidnken finns det knappast ndgra BRT-losningar i Sverige. Diaremot finns det
mojlighet att undersdka resenidrernas attityder och ndjdhet med péd ndgra hall dir busstrafiken
utvecklats. Nya fordon har inforts och utvérderats i Karlstad och pd Norrtiljelinjen 1
Stockholm. Helt nya BRT-fordon har inforts pA Malmoexpressen.

Dessutom har kundernas perspektiv undersokts i en workshop didr man tagit fram design-
16sningar for héllplatser/stationer. Héllplatsernas funktion har d4ven undersokts genom négra
mindre observations- och designstudier.

6.1 Resandeférandring efter inférande av hégstandardbussar

Nér Nobina tog dver Norrtiljetrafiken sommaren 2011 inférde man dubbeldéckare med extra
hog standard pa linje 676. Det ér intressant att veta om inforandet av de nya bussarna och den
tidtabell som infordes pdverkat resandet.

Linje 676 hade redan en hog turtithet mellan Norrtdlje och Danderyds sjukhus. Ungefar
varannan tur fortsatte till terminalen Tekniska Hogskolan. Flera extra turer kordes i
rusningstrafik med ledbussarna. Det gjorde att det stundtals gick en avging fran Norrtilje var
tredje minut. Efter inforandet av de storre dubbeldédckarna kunder turtitheten sittas till 5 min 1
rusningstrafik och alla fordon gick till Tekniska Hogskolan.

Tabell Resande per vinterdag fore och efter inforande av hogstandard dubbelddckare pad
linje 676, Stockholm — Norrtdilje. Kdéilla: SL ATR-rdkningar.

Resande/vinterdag % Okning

sedan

2010
2010 6394 0%
2011 6852 + 7%
2012 7642 +20%
2013 7136 +12%
2014 7424 + 16%
2015 7996 +25%
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Figur Resande per vinterdag med linje 676 enligt ATR-statistik fran SLL.

Hur mycket av resandedkningen som beror pd de nya fordonen dr svart att avgéra. Man kan
ddremot avfora att det 0kade resandet beror pd dndrad turtithet eller pd kortare kortid.
Ingendera giller.

6.2 Intervjuer om bussresendrers prioriteringar

Bussresendrer pa Norrtéljelinjen 676 (n=259) och pd 639/686 (n=104) har intervjuats, de
senare som referens. I Malmo intervjuades resebdrer pd Malmoexpressen (n=190) och pa
vanliga stadsbussar (n=82).
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Virdet av de speciella fordonen visas 1 tabell xx. Busstyperna definieras som
- Malmoexpressen  (Excucity) mot  vanlig  Malmdé  stadsbuss  (ledbuss).
- Dubbeldéickaren pa 676 mot vanlig SL ledbuss.

Respondenterna fick dven viga in hojt respektive sidnkt pris pd periodkort och turtéthet. I
tabellen visas forst viardet av fordubblad turtithet; 6 i stéllet for 12-minuterstrafik. Sedan visas
vérdet av fordonet, enligt ovan beskrivet.

e Vardet av 6-minuterstrafik i st.f. 12-min

Malmd (MEX+stadsbuss) 56 kr/man (11% av 495 kr)
Stockholm-Roslagen 74 kr/man ( 9% av 790 kr)

e \Vardet av battre fordon

Malmoéexpressen, MEX 19 kr/man ( 4%)
Dubbeldédckarna, Norrtalje 136 kr/man (17%)

6.3 Utvardering av ny bussdesign och IT-tjanster i Karlstad

1 juli 2013 byttes samtliga stadsbussar 1 Karlstad ut. Bytet av bussar var inte bara ett byte rakt
av till nyare bussar med motsvarande standard, utan syftet med bussbytet var att skapa en mer
attraktiv resemiljo for Karlstadsbuss resenérer.

”— Vi har verkligen anstrahgt oss for att gora bussen till en trevlig plats att vara pa. Varfor
skulle kollektivtrafikens kunder acceptera fulare design och inredning 4n den man sétter i en
bil?” (Robert Sahlberg Affarsutvecklingsansvarig Karlstadbuss)2.

Fordndringar genomfordes 1 den inre designen med syfte att skapa en modern och luftig miljo.
Detta resulterade i en taginspirerad inredning med démpade férger och trépanel och bekvima,
stoppade stolar. Aven teknikinnehdllet i bussarna forandrades genom inférandet av Buss-TV.

Resultaten visar att resendrerna var ndjda med samtliga atta attribut som var direkt kopplade
till fordonet.

* Pd/avstigning pé fordonet
« Sittplats i fordonet

* Belysning i fordonet

» Komfort i fordonet

* Trygghet 1 fordonet

* Ljudniva'i fordonet

* Luftkvalitet 1 fordonet

* Renlighet i fordonet

Studien som gjordes fore fordndringsarbetet, under de gamla bussarnas sista tid, visade att
resendrerna var mycket ndjda med Karlstadsbuss. Ingdngsvérdena for fordndringsarbetet var
saledes att kunderna initialt 4r ndjda med tjinster de erhéller. Med detta som utgangspunkt
kan det antas att resenérerna initialt har hoga forvantningar vilka kan vara svara att matcha.
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Detta till trots visade resultatet efter fordndringsarbetet att samtliga kvalitetsattribut visade
signifikant paverkan pa kundernas reseupplevelse pa ett positivt sétt.

Sammantaget kan den hér studiens slutsatser sammanfattas i f6ljande punkter:

* Kvalitetsforbattringar har effekt pa kundernas reseupplevelse.

* Fortsatt begransad kunskap om hur effekten av fordndringarna kvarstar over tid.

* Fortsatt begransad kunskap om eventuella effekter pa resebeteenden. Attraherar det

nya resenarer?

* Fortsatt begransad kunskap om effekten av enskilda fordndringar.

For att kunna besvara ovanstaende fragor sa rekommenderas studier av enskilda férdndringar.
En utforligare redovisning gors i SAMOT’s bilaga, nr.Y. (Gottfridsson m.fl., 2014)

6.4 Co-design; framtagande och utvardering av ny design

Studien genomfordes I Karlstad och syftet var att jamfora tva olika processer for att involvera
resendrer 1 en designprocess med maélet att utforma en del/delar av kollektivtrafiksystemet.
Det delsystem som valdes var busshallplatsen. Grupperna gavs (avsiktligt) olika
forutsittningar for arbetet med *'maélbild’ i form av kollage.

De fyra modeller som blev resultatet skiljde sig en hel del frdn varandra. Det de hade
gemensamt var, forutom tillgang till kollektivtrafikinformation, att byggnaderna var betydligt
storre 4n dagens viaderkurer. Malet verkade vara att alla resenérer ska kunna vénta i skydd dir
det girna far vara varmt och ljust. Att kunna se bussen och att synas nir man stir pa
hallplatsen var ocksa gemensamma krav och ddrmed aterkom ldsningar med genomskinliga
véggar.

Metodik. Aven om arbetet resulterade i konkreta forslag pa utformning av hallplatser s& var
studiens priméra syfte att prova hur man kan arbeta tillsammans med resendrer for att skapa
16sningar. En forsta observation dr att deltagarna arbetade hart och engagerat. Det var tydligt
att de tyckte att det var roligt.

Den sista uppgiften, att bygga en modell, fungerade béttre dn véntat med referens till sdvil
process som resultat och detta trots att tiden som stod till forfogande var négot knappt
tilltagen.

Studien dr en forstudie dir anvidndare - resendrer — har involverats 1 att konkret forma forslag
till kollektivtransportsystemets hallplatser. Involvering av resendrer i utvecklingsprocessen —
inte enbart som informanter utan ocksd som medutforskare och meddesigners — kan léra oss
mer om vilka behov, krav och forvéntningar resenéren har pa transportsystemet och dess olika
delar.  Anvéndare kan betraktas som en sérskild disciplin. Resendrer har viktig
dominkompetens men vi maste ldra oss mer om hur vi bést lockar fram den. Vi méiste testa
och utvérdera olika arbetssitt.

I pilotprojektet har provats tvad ndgot olika processer for involvering. En fOrsta slutsats att
tvingas konkretisera visioner och tankar leder till diskussion och reflektion: Vad innebér t.ex.
ett krav pé att "Hallplatsen skall upplevas som trygg”. En andra slutsats &t att arbeta med
fysiska objekt skapar fokus pd 16sningar men de fysiska objekten i termer av moodboards,
fysiska modeller etc. blir ocksd medierande objekt och hjélper deltagarna att kommunicera
sina krav.
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6.5 Hallplatsen som en del av staden

Inom fOrstudien har observationsstudier och intervjuer vid héllplatser genomforts. Studerade
busslinjer dr en BRT linje i Malmd samt det mest lika BRT som Stockholm har. Faktorer som
liknar BRT &r bl a hog turtdthet, delvis egna kdrbanor, realtidsinformation och mojlighet att
kliva pd genom flera dorrar (i Stockholm endast da servicevird finns) for snabbare pédstigning
och lidnga fordon for hog kapacitet (en led 1 Stockholm och tva leder i Malmd). Den
specialstuderade hallplatsen har manga resendrer som véntar samtidigt d& den passeras av fem
olika busslinjer, minga passagerare som véntar dr dven det relevant for BRT da dessa fordon
har hog kapacitet och forvintas ha ménga resenérer.

Resultat som relaterar till ovan aspekter &r att héllplatsen har tillrdckligt rymligt viderskydd
samt tillrdckligt ménga sittplatser. Personer uppger att man ar kort tid pa héllplatsen och att
krav pé ytterligare service dirmed ar mindre viktig.

Parkeringsplatser for bil och cykel i1 anslutning till hallplatsen dr en annan aspekt som é&r
viktig for BRT system dé avstandet mellan hallplatser ofta ar lingre och dirmed motiverar att
personer transporterar sig med bil eller cykel till hallplatsen.

Muntliga intervjuer har paborjats pé busshéllplatser langs med bladbussarnas linjer (stomlinjer)
1 Stockholm.

Observationsstudier har genomforts pa ett antal stombusshéllplatser, bland andra St. Eriksplan
vilket dr en héllplats for bade stombusslinje 3 och 4. Exempel pa en observation &r féljande:

” Busshdllplatsens utformning medger inte mycket annat dn att vinta. Folk star framférallt
och tittar dt det hall fran vilket bussen forvintas komma. Annat folk gor:
* Fippla med mobil

* Prata i mobil

* Prata med medresenir (de redan kianner)

* Lisa bok

* Dricka kaffe

* Roka

« Sitta

« Titta pa tidtabell

« Titta pa realtidsskylt”

Studierna beskrivs utforligare i delrapporten “Busshéllplatsen ur resendrens perspektiv - en
observations och intervjustudie” av Petra Sommarlund (jan 2015)

Forbattringspotential
Fran observationer och intervjuer har foljande omriden till forbattring hittats:

« GOor mojligt for resendren att veta var hen ska kliva pa sin buss.
Problem sags da bussarna hamnade i ko och resenirer inte uppmérksammade att deras buss
stannat lingre bort, att de fick smaspringa for att hinna till sin buss och att dér inte fanns taktilt
strak. Detta gor att det &r svart att forbereda sig for en resenir som t ex ror sig langsamt eller
ser daligt. Det gor att alla resendrer maste vara mycket uppmérksamma péa passerande och
stannande bussar och inte kan dgna sig &t annat pd hallplatsen. Alla bussar stannar ocksé inte
exakt vid taktilt strak utan ndgra meter ifran.

« GOor mojligt fér resendren att veta nar hen ska kliva pa sin buss.
Realtidsinformationen stimmer inte 6verens med verkligheten vilket gor att folk inte kdnner
tilltro till den och blir irriterade dé& bussar bara ”férsvinner” fran skylten utan att bussen
kommer. I Stockholm visas for f& ndstkommande turer pé skyltarna, 3 st. Det finns en app till
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smarta telefoner dér alla turer de ndrmsta 30 minuterna visas, dven senare kan fas att visas
men da stér ett planerat klockslag istillet for om hur manga minuter bussen forvéntas komma.
Om man i denna soker pa’ St Eriksplan fir man i samma lista upp alla turer i kronologisk
ordning blandat i bada riktningarna, man kan alltsé inte vilja busshéllplatsriktning eller
busslinje, utan om man vill veta ndstkommande turer av buss 4 mot Gullmarsplan maste man
sjalv skrolla i listan och sortera ut dessa i sitt minne. Denna app togs inte upp i intervjuerna.
Gor vaderskydden sa att de verkligen skyddar resenaren mot vadret. Gor
skydden tillrdckligt stora for att rymma alla resenirer, gor dem tillrackligt skyddande sé att
resendren kan soka skydd mot regn, snd och vind. Detta kan naturligtvis bli komplicerat i
kombination med att resenédren maste kunna ta sig ut da hens buss kommer sé 6ppningarna
maste dven ha viss storlek vid mycket folk. Placera skyddet nira péstigning.

Gor mojligt for dem som vill, att sitta och vanta pa bussen. Det ér inte bara gamla
som vill sitta och vénta pa bussen utan dven unga efterfragar mer sittplatser.

Forenkla for resendren att anvanda sina mobila elektroniska enheter. Tva sitt att
gora detta dr genom att erbjuda gratis internet pa hallplats och buss samt eluttag for laddning
av dessa pa héllplats och buss. Ménga anvinder dven i dagsldget sina smarta telefoner pa
hallplatsen, kan detta integreras mer i upplevelsen?

Hjalp resendren att hitta i naromradet av hallplatsen. I Stockholm finns kartor i
kurerna men de saknar markering av var man befinner sig vilket gér dem mycket svéra att
anvénda for orientering om man inte dr bekant med staden. Kartor som saknade den del av
staden dédr hallplatsen fanns observerades ocksa. Och kartor som var helt eller delvis
overklistrade av annan information. I Malmo finns inte orienteringskartor pa hallplatserna.
Behovs detta idag dé vixande andel har smarta telefoner? Huvudmalgrupp for kartor pa
hallplatsen torde vara utsocknes resenérer/besokare (fran andra stiader eller andra lander) som
ej ar bekanta med omréadet och ddrmed behdver hjilp att hitta. Om de dessutom é&r fran andra
lander kan de kanske inte anvénda kartor i sina telefoner.

Hjalp resenédren att planera sin resa med kollektivgrafik fran hallplatsen. 1
Malmo finns kartor dver linjenitet. I Stockholm visas linjendtet uppritat pa en vanlig karta
som ticker hela staden och som redan nimnt saknas ddr markering for var i staden reseniren
befinner sig. Om man vill erbjuda en planeringstjdnst pa hallplatsen kan det troligtvis goras
enklare med modern teknik, men behdvs detta idag da de en vixande andel har smarta
telefoner? Huvudmalgrupp ar resenérer utan smart telefon eller icke frekventa eller utsocknes
resendrer som inte d&r hemma i staden/med fardmedlet och ddrmed inte har planeringsappen for
kollektivtrafik i denna stad installerad.

Lata resendren betala sin resa alt. ge information om hur man betalar sin resa.
Huvudmalgrupp icke frekventa eller utsocknes resendrer dé vana pendlare troligtvis har
manadskort.

Erbjud en hallplats dar annat finns att géra an att vanta. Resenirerna hade
uppenbart svart att onska mer av hallplatsen dn vad de har idag. Observatdren ser dock att det
finns inget annat dér att gora 4n att vénta och vara uppmarksam pa flodet av bussar sa att man
inte missar sin buss. Troligtvis kan man gora ndgot mer positivt av denna vintan genom att
erbjuda tjanster, upplevelser, information eller uppmuntran till interaktion. Kanske kan
stadens museer halla miniutstillningar, en mataffar silja ett begrinsat utbud, en tidning
erbjuda ett nutidstest etc. En respondent 6nskar mdjlighet att kopa en kopp kaffe.
Sysselsatt vantande barn. Det ir inte bara vuxna som &ker buss utan dven barn t ex pd
vig till skola eller forskola, med eller utan sina fordldrar. En 8-arig flicka berittar att hon
brukar leka kurragbmma med sina foraldrar pa hallplatsen. ”Pappa har gomt sig bakom tridet
dér och jag har gomt mig bakom skylten hér”, sdger hon och 6nskar sig samtidigt fler stillet
att gomma sig pa. Trafiksdkerhet méste hir naturligtvis tas i beaktande.

Erbjud parkeringsplatser for bil och cykel. En BRT linje har typiskt lingre mellan
hallplatserna vilket motiverar att resenéren tar sig dit med bil eller cykel fran bostaden och
behover parkera tryggt och sikert under dagen. Cykelstdll med tak &r att foredra vid nederbord
for att halla sadel och eventuell barnstol torr. Observerad linje 4 i Stockholm har sé néra
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mellan héllplatserna att alla observerades promenera. Bade i Malmé och Stockholm finns
flertalet lanecykelstationer i nirheten av busshéllplatserna, dessa var ddremot stingda pga
arstiden da denna studie gjordes i november.

6.6 Information och marknadsféring med resenédrsperspektiv

Detta avsnitt om information och marknadsfoéring av BRT-system &r utarbetat av Robert
Sahlberg vid Karlstadsbuss.

Information

Genom att arbeta med information péd ett strukturerat och genomtinkt sitt kan vi hjilpa
resendren att fa kontroll Over sin resa. Informationsbehovet kan variera beroende pé
resendrens forkunskaper och resans komplexitet. For att kunna utforma information som gor
resan enkel och intuitiv behdvs, forutom grundldggande kunskaper i ménskligt beteende, en
forstéelse for resenérens specifika behov och utlaimnade situation.

Bilden pa nésta sida visar pa ett Gverskédligt sdtt den process som en resenir genomgér, fran
det att behovet uppstar till att resendren nétt sitt mal i tid. Den tar d&ven upp exempel péd vad
som kan gé fel och vilka konsekvenser det far.

Det dr vésentligt att forstd vikten av att “finnas déar” och guida resendren hela vidgen. Det
géller inte bara vid héillplats/bytespunkt och i fordonet dir vi sjdlva har kontroll over
informationen, utan dven hjélpa till bdde fore och efter. Hér fyller bland annat mobila tjénster
en viktig roll for att ge resenéren den eftersokta kontrollen dver sin resa.

Reskedjan kan ur informationssynpunkt ses som ett antal ’portar” som successivt behdver
passeras och ddr informationsbehovet dndras. Viktiga “portar” och delar i res/infokedjan &r
(se dven bilden ovan):

FORE RESAN

Planering av resan/reseplanerare

- Info fOre resan, /alternativa/ resmojligheter, pris, ev. bokning/biljettkép mm

- Info om var héllplatsen/stationen finns, vigen/mojligheter att ta sig dit,

cykel/bilparkering

Fiirden till hallplatsen/stationen

- Karta, landméirken, vigvisning/snitzling/succesiv bekréftelse av ritt vig

- Hallplats-/stationsnamn, identitet; bekriftelse att resendren hittat ratt
UNDER KOLLEKTIVTRAFIKFARDEN

Pa hallplats/station
- Info/vigvisning/snitzling till

- Pastigningsplats, ritt sida/plattform for avsedd destination

- Avgangstid/bekriftelse ritt plats och tid

- Bekriftelse att det ér rétt fordon att stiga pa

Under resan/ombordinfo

- Bekriftelse rétt fordon/destination

- Ankomstinfo plats, tid, och ev forseningsinfo

- Kommande /missade/ anslutningar/byten, plats, tid

- Ankomst avstigningsplats, aktuella byten, destination, avgangsplats/tid

56



EFTER KOLLKTIVTRAFIKFARDEN

Efter avstigning pd slutdestinationen

- Bekriftelse ritt avstigningspunkt

- Lége, karta avsedd malpunkt, vag/forflyttningssétt, landmarken, bild pa malpunkt
Trygghet ar att ha kontroll 6ver sin situation, i detta fall att resenéren vet var hen ska ta vigen
och inte kénner sig ldmnad 1 sticket/blir osdker pa om hen &r pa rétt vig. Ett viktigt moment 1
informationskedjan ar darfor succesiv bekriftelse av att resendren dr pa ritt vdg, upprepning
av informationen/viagvisning samt identitet och bekréftelse for ankomstpunkter.

Visentliga principer &r att resendren

- ’mots” av relevant information i varje vigvalpunkt fran alla accessriktningar

- tydliga entréer, ’portar”, informationsbirare

- snitzling/upprepning av vigvisning/info

- bekriftelse under firden och vid ankomst till héllplats, pdstigningspunkt, ritt fordon,

avstigningsplats, vig ut/till mélet for resan

Katrin Dziekan har i sin doktorsavhandling definierat f6ljande /successiva/ kriterier pd god
utformning av information:

- Synbar

- Urskiljningsbar

- Laésbar, begriplig, uppfattbar (kognitiv)

- Relevant (selektiv, “rétt info 1 varje punkt”)

- Tillforlitlig (fortroendefull)

De fem stegen dr mycket anvindbara for utformning av informationen i olika punkter for ett
avancerat kollektivtrafiksystem och analys av vilka forbittringar som kan goras. Normalt &r
sjdlva objektet den starkaste informationsbararen, om man exempelvis ser pastigningsplatsen
och ett fordon som star dér eller kommer in med tydliga destinationsskyltar, glasade hissar
med korgar som gar upp och ned, biljettautomater som star vil synliga etc.

Grunden for lokalisering och god utformning av hallplatser och bytespunkter inklusive
accessviagar 1 stadsmiljon &r darfor enkelhet, Gverblickbarhet och orienterbarhet, en
sjdlvinformerande milj6é kan man siga.

Exempel pé tekniska losningar

I moderna reseplanerare kan man oftast soka resa mellan gatuadresser och kdnda namn som
Hotel Svea, Hovedbangdrden mm. 1 exempelvis den danska reseplaneraren,
www.rejseplanen.dk, kan man dessutom fa en karta pd gédngvigen, avstand och gangtid till
vald hallplats/station, motsvarande hjilp vid byten respektive fran avstigningsplatsen till
malet for resan samt foto pd hallplatsen/stationen och mélet.

Planerar man sin resa hemifran kan man skriva ut och ta den med sig. I Képenhamn anvénder
Movia sdrskilda infomater ddr man kan skriva ut motsvarande info. Utrustningen &r enkel,
plattskdrm, fast metalltangentbord, direktuppkopplad dator samt printer.

I ett hogklassigt kollektivtrafiksystem bor sddan utrustning finnas i storre bytespunkter,
vantrum mm som hjélp om man behdver planera om sin resa eller inte har tillgang till internet
eller blir osdker pa hur man hittar till malet. Férdelen jamfort med en smartphone och padda
ar storre bildskdrm och tangentbord som gor den litt att anvinda samt utskrift som man kan ta
med sig.

/Bild infomat/
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Som minimum bor en ndromradeskarta, vilbelyst nattetid, finnas pad varje avstigningsplats 1
ett BRT-system. Den bor tydligt ock littlast visa gatunamn/nr och mélpunkter med namn,
gérna ocksa inspriangda foto pé kénda byggnader och landmérken pé kartan.

En virdefull teknik som kommit att anvdndas alltmer 1 Europa &r integrerad analog visning av
tiden pd dagen samt digital avgéngstid och destination i tabell- och avgangsvisare. Om man
placerar dem 1 strategiska ldgen, exempelvis vid avgdngsplats, nedgang/uppgéng till plattform
eller annat strategiskt 14ge samt visar aktuell avgingsinfo forstir resendren vart hen ska bege
sig. Resendren fir d4 samtidigt vdgvisning, info om avgangstid och destination samt
bekriftelse pa ritt vig/plats.

/Bild/

Forutom tydlig skillnad pa tid pa dagen respektive avgangstid kan resenédren se alla tre
infokéllorna samtidigt. Den analoga klockan anses dven vara latt att intuitivt ldsa pa hall.
Tidsangivelserna styrs digitalt av systemklockan och ger resenéren extra trygghet eftersom
resendren/intuitivt/ vet att fordonen kor efter den. Det traditionella “6versittningssteget”
mellan avgéng/destination och héllplatslédge/spar reduceras.

Aven bra teknik for ombordinfo har utvecklats. 1 exempelvis Ziirich finns vilplacerade
displayer, vil synliga fran varje plats i alla fordon. Mellan héllplatserna visar de traditionell
info om tids avstind, kommande och nistkommande hallplats samt bytesmdojligheter till
samtliga andra kollektivtrafiklinjer inklusive férjor.

/Bild/

Néra kommande hallplats véxlar layouten och skidrmarna visar avgingstider i realtid for andra
linjer som nés frdn hallplatsen. Eventuella forseningar samt om den verkliga bytestiden ar
knapp. Resenéren kan da i god tid forbereda sig for avstigning samt eventuellt vilja att stélla
sig vid dorren och vara beredd pa att springa om bytet dr angeldget eller vénta till nésta
avgang som 1 bésta fall dven syns pa displayen.

Denna typ av ombordinfo &r sirskilt angeligen i BRT- och andra hogklassiga
kollektivtrafiksystem som forutsitter goda bytesmojligheter, samverkan med andra linjer och
alternativa resvégar. Det kan ocksd vara sdrskilt angeldgen 1 mindre system med samverkan
mellan linjer med relativt 1ag turtéthet.

Marknadsféring och varumarkesbyggande

Ett BRT-system for med sig betydande investeringar i infrastruktur, fordon och tjénster. For
att maximera effekten av dessa forbéttringar dr det viktigt att arbeta med péverkan. For att fler
ska vilja kollektivtrafiken, uppleva dess mervidrden och gora den socialt accepterad, kréivs att
paverkansmetoderna dr effektiva.

Kunden ér den som ytterst bedomer kvalitet och vérde i en produkt eller tjanst, men det &r
samtidigt mojligt att padverka kunden ndr det géller denna bedomning. Det behdvs insatser
som paverkar minniskor att vilja anvdnda var produkt/tjanst 1 konkurrens med alternativen.
Vi behover dérfor jobba med kommunikation, marknadsforing och varumérkesbygge.

Kundens behov ér grunden for marknadsforing

Det ér allmént vedertaget och belagt i etablerad kommunikationsteori att om nagon ska kunna
paverka nagon annan krivs att man 1 sina budskap och informationsaktiviteter tar stor hinsyn
till de behov mottagaren upplever sig ha. Aven om inte behoven ir skrivna i sten utan i sig
mojliga att padverka dr de &ndd betydelsefulla for om mottagaren ska bry sig om det som
kommuniceras.
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Behoven ér den grogrund 1 vilken budskapen landar. Darfor behdver budskap utformas sa
denna grogrund utnyttjas for vi ska vara medvetna om att ménniskan inte dr Overdrivet
intresserade och mottaglig for alla de budskap (oaktat det ar friga om reklam eller
samhéllsinformation) som hon méter i sin vardag.

Effektiv péverkan 1 kollektivtrafik-
sammanhang tar darfor ldmpligen sin
utgdngspunkt 1 de grundldggande behov
som individer har i sin roll som
samhéllsmedborgare och resenir. For att
budskap ska fungera adresseras dérfor alla
nivder av behovspyramiden, allt frin
behov som samhéllsmedborgare till
estetik, etik och berittelser.

Kollektivtrafiken kan darfor behdva arbeta
med olika  behovsomraden, olika
malgrupper, olika budskap och olika
metoder. En utmaning ar att arbeta med
alla dessa pé ett nadgorlunda integrerat sitt

Att skapa marknadsforing som fungerar

Centralt i modern kommunikation dr att man ir kreativ, sticker ut frdn méngden, ir relevant
och upplevs som legitim utifrdn mottagarens perspektiv. Vidare dr det centralt att mottagaren
involveras 1 en tolkningsprocess dédr det uppfattade budskapet inte alltid dr detsamma som
avsdndaren tankt sig. Mening och betydelser skapas 1 ett dynamiskt och kulturellt férdnderligt
sambhille.

Avgorande for att kunder ska intressera sig for marknadskommunikation ar att den tar fasta pa
sddant som dr viktigt for mottagaren. Information maste vara relevant och intressant, annars
identifierar sig inte mottagaren med innehéllet och kommer heller inte att dgna det nagon
storre uppmarksambhet.

Om kollektivtrafikens reklam &r informationstung och ser ut som om den kommer frén en
myndighet eller fran en livsmedelsbutik kan man f& problem. Det kan vara bra att ha tvdsidiga
argument, vilket innebdr att man utdver argument fOr ens viss tjdnst ocksa, direkt eller
indirekt, lyfter fram nigot motargument.

Biluthyrningsforetaget AVIS ér ett klassiskt exempel som sdger: "We try harder” vilket
underfOrstatt syftar pa att de inte dr lika stora som den stora konkurrenten men att de pa grund
av detta faktum istéllet anstranger sig mer. Kollektivtrafiken maste inte vara béttre &n bilen 1
alla situationer och loser inte alla transportbehov. Men ett BRT-system é&r riktigt bra i de
relevanta stréken och genom att fokusera pa dessa styrkor kan kommunikationen utformas pa
ett positivt och dvertygande sitt.

Négot man ocksd behover fundera pd dr i vilken ordning man presenterar de huvudsakliga
sdljpodngerna 1 reklamprodukter, hur de gestaltas 1 ord och bild, vilken grafisk utformning
som vdljs, vilket sprakbruk som anvinds och vilka associationer som man viéljer att antyda,
etc. Kreativitet dr som sa ofta nyckeln till effektiv pdverkan (ElI-Murad & West, 2004).
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Varumirkesbygge

Varumirkesbygge handlar ytterst om att etablera ett gott rykte som gor att malgruppen vet
vilka vérden avsidndaren stér for.

En grundbult for att 6ka sannolikheten for paverkan &r att mottagaren har en positiv
instéllning till avsédndaren. Graden av tilltro till avsidndarens legitimitet, dvs. att man helt
enkelt kan lita pd den som kommunicerar, och tilltro till avsdndarens varumérke och produkt
ar visentliga inslag.

Det betyder i klartext att ju mer man gillar avsédndaren, ju mer uppmérksammar man dennes
marknadskommunikation och ju mer lyhord dr man for séljargumenten. Sannolikheten for att
kunskapen ocksd omsitts i dndrat beteende okar. Man pratar gérna om ett varumérke man
gillar.

Varumairkesbygge handlar alltsd om ett ldngsiktigt arbete ddr man strivar efter att varumarket
pa ett positivt sdtt ska ndimnas i media och kundernas egna berittelser. For ett BRT-system
kan det exempelvis handla om att med konsekvent kommunikation etablera ’snabb, enkel och
modern kollektivtrafik” som en given sanning. Virdet av ett gott varumérke eller rykte” &r
mycket stort dd det dr kundernas sammanfattning av hur vil man lyckats leverera 6ver lang
tid. Med ett starkt varumirke kan man snabbare etablera nya tjdnster och produkter. Ett gott
varuméirke kan ocksa minska negativ paverkan av en misslyckad satsning.

Till sist maste ett varumédrke vardas. En verksamhet som kraftigt borjar misskota sig kommer
till sist att tappa sitt fortroende och goda rykte. Att bygga upp fortroendet for ett varumarke
igen dr bade dyrt och tidskrdvande. Dérfor dr det vél investerade pengar att lyssna pa
kunderna och ritta till eventuella problem s fort som mojligt.

Hér kommer vikten av en konsekvent och professionell grafisk profil in. For att dver tid
kunna bade stirka och samtidigt dra nytta av varumirket maste det vara létt att identifiera.
Stora foretag ldgger betydande resurser pa utvecklingen av sin grafiska profil. Detta for att
den ska upplevas konsekvent utan att stelna 1 en fast form. Jaimfér man t.ex. Shells logotyp
frdn 1950 med den som anvidnds 2014 kan man se stora skillnader. Férdndringarna har dock
skett 1 smd, varsamma steg for att kunderna bade ska kidnna igen det och samtidigt uppleva det
som modernt.

P& samma sétt kommer ett BRT-systems grafiska uttryck behdva revideras regelbundet for att
bade kénnas igen och kdnnas modernt dver tid.

6.7 Industrins perspektiv och resenédrernas

Scania Bussar har deltagit 1 forstudien for att inhdmta projektets kunskaper och resultat om
slutkundens perspektiv, men ocksa for att bidra med industrins perspektiv och genom att man
samtidigt tagit fram en BRT-buss tinkt for den svenska marknaden. Hir redovisas kort
Scanias bild av ekonomiska och industriella begridnsningar.

Ekonomiska begrinsningar

En forsta viktig parameter att ta under betdnkande nér det géller produktutveckling, eller att
skapa attraktiva fordon dr att kdnna till dels kundens mobilitetskrav, men framf6rallt vilka
inkopskriterier som finns — om trafiken dr kostnadsdriven eller inkomstdriven. Stadsbusstrafik
ar som regel, och i var del av vérlden, kostnadsdriven vilket direkt sétter begransningar vad
det giller utrymme for designatgirder som bidrar till

Okade kostnader. Detta giéller séledes ocksd ofta BRT, men i detta segment kan det dock
finnas storre utrymme for designforbittringar om mélet man vill uppnd &r en hogre image och
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didrmed ett Okat resande. De tvd — kostnader och forbattring — maste dock hela tiden
balanseras. Inom BRT &r bussen dessutom en mindre del av den totala investeringen jamfort
med en traditionell stadsbussupphandling.

Industriella begrinsningar

Ytterligare exempel vad det giller industriell begriansning men ocksd mojlighet som Scania
har att forhalla sig till & Scanias modulsystem. Detta innebdr att manga av komponenterna
som utgdr védra produkter (dragbil, distributionsbil, stadsbuss, coach, etc.) ska vara
gemensamma sdsom axlar, motorer, védxellador, bromsar, forarmiljoer eller elsystem. Detta
for att fa en sd kostnadseffektiv forskning och utveckling, samt produktion som mojligt. Férre
antal olika komponenter bidrar &ven till rationell reservdelsdistribution och service. For
kunden innebdr Scanias modulsystem bl.a. hog kvalitet och prestanda, en effektiv
eftermarknad samt lag livscykelkostnad.

Med firre antal olika komponenter maste volymen av en viss komponent, dvs kostnaden for
att addera ett nytt slag av en viss komponent, vigas mot den potentiella vinst man ser med att
ta fram komponenten. Detta ger sjidlvklart begrdnsningar i varje segment som éar relativt litet 1
volym, som t ex BRT.

Framtagande av BRT/BHNS konceptfordon
For framtagande av konceptbuss inom BRT och BHNS har en segmentering av marknaden

gjorts, dir BRT/BHNS fordon positionerats i forhallande till traditionella stadsbussar med
avseende pa image och pris. Se bild nedan.
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Figur : Positionering av BRT/BHNS fordon jmf. m. traditionella stadsbussar
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7. Slutsatser och uppgifter for en huvudstudie

Utomlands finns flera exempel bdde pd BRT-satsningar med pédkostad infrastruktur och pa
fordon med avancerad design och kundorienterade 16sningar. I den franska staden Douai finns
roda bussbanor i betong till det BRT-system man betecknar som "TRAM”. Fordonen é&r
Philaeus l&nga duo-bussar med helt 1agt golv och dorrar enbart bakom framaxeln och ramfor
bakaxleln. I Metz rullar ”Mettis” som bestdr av farglada hybrid BRT-fordon av typen
ExquiCity. En rolig detalj i Metz é&r att olika slags medborgare har anvénts for utropen av
olika héllplatsnamn. Manga stdder har WiFi till resendrernas tjanst.

Négra stdder, som t.ex. Rouen har lyckats genomf6ra helt plana insteg i sina BHLS-bussar.
Det mojliggdrs genom optiskt guidad instyrning lings plattformen.

Fordon ér en viktig del av bussystemet. Intervjuerna med bussresenérer 1 Karlstad, Stockholm
och Malm¢ visar alla att bittre och mer exklusiva fordon har betydelse. Den positiva
betydelsen kan spéras pé flera sitt; med olika sitt att fraga resenérerna.

- Attitydfrgor visar att attityden till att aka buss kan forbattras.

- Svaren pa kundnéjdhetsfragor visar att bussresendrerna blivit mer ndjda med ett flertal
aspekter ndr man infort nya fordon. Sérskilt patagligt dr detta for s.k. hygienaspekter
som rent, frdscht, modernt och tyst.

- Svaren pd valfrdgor av typen stated preferences visar att resendrerna mycket hellre
aker med lyxiga dubbeldickare @n med vanliga ledbussar till Norrtilje. Det dr lika
mycket vart som att fordubbla turtitheten fran (hypotetiskt) 12-minuters- till 6
minuters-trafik.

Ocksé héillplatsernas utformning har betydelse for upplevelsen av ett bussystem. Héllplatser
for stombussar 1 Stockholms innerstad och 1 Malmo har inte fullt ut den standard som bor
krdvas for sadana. Till exempel saknas orienteringskartor som fungerar bra for avstigande
resendrer. Det kan redan idag bli trdngt vid hallplatser dér flera linjer trafikerar och dér
resendrerna inte vet om de ska rora sig till en buss lingre bort, eller ¢j. I Malmo kan det bli
svart for synskadade och andra funktionshindrade att veta var de ska ga pa, ndr man inte
behover gé péd fram pa vissa fordon, dvs. Malmdexpressen. Dessa delar ibland héllplats med
vanliga busslinjer.

Kundorientering behdver inte enbart handla om att samla in information om och fran
resendrer utan kan ocksd handla om att involvera resenidrer i utvecklingsprocessen. I tvé
workshopar med syfta ett testa olika co-designprocesser skapades fyra olika 16sningar dér
upplevd trygghet och sdkerhet var de mest centrala temata. Losningarna omfattade kénda
inslag som rutt- och realtidsinformation etc. men ocksa betydligt stérre byggnader dn dagens,
med bittre skydd och inte minst béttre belysning. Ett centralt tema var ett mindre fokus pé
héllplatsen som platsen for att passiv véntan till en plats for aktivitet. Co-designprocessen har
en medierande funktion och bor ses som komplementért sétt att identifiera resenérens behov
och krav.

Utifrdn resultaten frdn pilotprojektet har foljande teman identifierats som mgjliga
komponenter i en huvudstudie:

SP vill se vidare pa vad som motiverar och hindrar folk vad géller att resa med buss. D4 maste
dven de som idag inte reser alls eller som &r séllan-resenédren inkluderas, liksom hela resan
frén tanke, genom planering till genomforande. Att kombinera detta med SPs metoder for
kvalitetssdkrad métteknik for faktorer sdsom upplevd tillginglighet vore intressant.
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Vilka faktorer motiverar och hindrar ménniskor att resa med buss, med betong pa
saddant som relaterar till BRT-utforming. D4 bor dven de som idag inte reser alls eller
som &r sdllan-resendren inkluderas, liksom hela resan frén tanke, genom planering till
genomforande. Att kombinera detta med kvalitetssdkrad métteknik for faktorer sdsom
upplevd tillgidnglighet vore intressant.

Kan man gora resandet enklare och samtidigt gora tiden pa stationer, héllplatser och
fordon mer anvindbar? Kan héllplatserna/stationerna bli attraktiva stéllen dit man
eventuellt har drenden av andra skéal?

Scania har tillsammans med VanHool tagit fram ett fordon avsett att passa bland annat
svensk BRT-trafik. Det vore intressant och angelédget att kunna anvinda (bland annat)
detta fordon for att gora prov, intervjuer och workshops med fordon full skala och
med riktiga resenérer.

Undersokningar av resendrer dr en viktig kélla till kunskap men att involvera resenérer
- anvéndare - dr en annan. Pilotprojektet har visat att det finns potential men mer
kunskap behdvs om villkoren for involvering och dirmed om nya sétt att forsta de
faktorer som pédverkar resendrers upplevelser av samt krav pa kollektiva transporter i
allménhet och BRT i synnerhet.

I framtida studier bor vi fokusera effekten av olika design/layout mer pa héllplatsen.
P& wvilket sdtt bidrar dess utformning till olika kédnslomidssiga upplevelser,
kvalitetsupplevelser och total tillfredsstéllelse med tjdnsten?

Hur kan man anpassa BRT-fordonets yttre och inre utformning for att passa for
angoring med plana insteg och tdt anslutning till pastigningsplattform? Det handlar
alltsd om en losning for grianssnitt mellan fordonet och héllplatsens infrastruktur samt
om de fordons- passagerarrorelser som behdver ske.

Hur kan man kombinera BRT-16sningars storskalighet och effektivitet med
resendrernas onskemal om t.ex. trygghet och kénsla av attraktivt resande? Kan BRT
utformas sé att BRT-infrastruktur och fordon bidrar med estetiska och stadsmissiga
vérden till staden?
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