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SAMMANFATTNING

Att planera ett resecentrum &ar komplext. Hansyn maste tas till den valda ytans
eventuella malpunkter, befintlig trafik och hur korsningar kommer klara den 6kade
belastning som ett resecentrum medfor. For att forenkla processen behdvs en
handbok.

Syftet med detta examensarbete har varit att ta fram material till denna handbok. Var
huvudsakliga metod var att intervjua personer som jobbar med planering av
resecentrum. Vi har dven genomfort en litteraturstudie pa RiTerm-09, Bussen pa vej
och Trafik for en attraktivare stad (TRAST). Arbetet med att bestdamma vilken yta
olika bussuppstéllningar tar har genomforts genom att de olika uppstéliningsformerna
har ritats upp i AutoCAD och darefter har dessa matts. Arbetet har avgrénsats till att
omfatta bussterminaldelen av ett resecentrum eftersom taget galler under mer
komplicerade lagar &n busstrafiken.

Det material vi har tagit fram &r: generell arbetsgang, lista 6ver vilka funktioner ett
resecentrum ska ha, kortfattad guide over vilka ytor olika bussterminallésningar
kraver och beskrivning av dessa terminaler. Arbetsgangen har vi identifierat till fyra
olika steg: vision/idé, utredning/forstudie, detaljplanering och sist bygghandling.
Funktionerna har forsetts med lampliga méatvarden som ska underlatta
kvalitetskontroll. Tabeller och ritningar Over olika bussuppstallningar finns
sammanfattat i rapporten och aterfinns i fullingd i en bilaga. Rapporten behandlar och
analysera kompaktterminaler och miniterminaler, tva terminaltyper som inte é&r
vanliga i Sverige.

Nyckelord: Resecentrum, bussterminal, kompaktterminal, handbok
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ABSTRACT

Designing a travel center is complex. Consideration must be taken to the selected
areas potential target point and the existing traffic and how it will cope with the
increased load that comes with a travel center. To simplify the process a manual or
guide would be useful.

The purpose of this thesis has been to develop materials to this guide. Our main
method was to interview people who work with the planning of travel center. We also
performed a literature review on RiTerm-09, and Bussen pa Vej and Trafik for en
attraktiv stad (TRAST). Efforts to determine the surface of various bus schedules have
been implemented by the different layouts, these have been drawn in AutoCAD and
then they have been measured. The work has been limited to the bus terminal because
the train is on the more complex laws than bus services.

The materials we have developed are: A general workflow, list of which features a
travel center must have, a brief guide on the surfaces for different bus terminal require
and description of these terminals. The different stages in the workflow are four and
we have identified these to be: vision / idea, investigation, detailed planning and
finally building document. These functions have been provided with appropriate
metrics to facilitate quality control. Charts and diagrams of different bus
configurations are summarized in the report and is available in full length in an
appendix. The report will also examine and analyze the compact terminals and mini-
terminals, terminal types that have so far not been used in Sweden.

Key words: Travel center, bus terminal, compact terminal, handbook
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Forord

”Resecentrum i idéskedet — Underlag till handbok for tidig planering av resecentrum
och bussterminaler” ar ett examensarbete pa 15 hogskolepoang som har gjorts under
varen 2011 vid byggingenjorsprogrammet pa Chalmers tekniska hdogskola.
Examensarbetets grundidé kommer fran Trivectror Traffic. Examensarbetet ar tankt
att vara underlag till en handbok i planering av resecentrum.

Vi vill tacka Joel Hansson pa Trivector Traffic som har varit var handledare och
Gunnar Lannér som har varit var handledare pa Chalmers. Vi vill dven tacka alla dem
vi har intervjuat pa Sweco, Rambdll, Abako, Trivector Traffic, Halmstad kommun
och MolInlycke kommun for hjalpen. Vi vill ocksa tacka de personer som har stottat
oss under vart arbete.

Goteborg juni 2011
Jonatan Natterlund
Susann Thomasson
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1 Inledning

Varje kollektivtrafiknat har knutpunkter, stora och sma. De sma knutpunkterna kan
vara enkla hallplatser dar resenaren kan byta fran en busslinje till en annan. Storre
knutpunkter karaktériseras av byten mellan flera olika trafikslag, uppvarmd vénthall
och varierande serviceutbud (biljettforséljning, kiosk, toaletter). Det ska vara latt att
hitta till sin vantande buss eller tag, helst ska allt ligga under samma tak (Hultgren
2002, s.11). For att tillgodose de krav som resendren kan ha pa sin resa finns det olika
tankesatt som de olika aktorerna inom kollektivtrafiken har tagit fram. Nagra av dessa
ar "Hela resan”, ”Ddorr till dorr” och ”SOmlost resande”. Det dessa tankesétt har
gemensamt ar att de beskriver resan som flera moment dér alla ar lika viktiga for att
resendren ska uppleva den totala resan som smidig. For att uppna detta samlas ofta
manga olika reseslag till storre knutpunkter, resecentrum. Enligt TRAST (Trafik for en
attraktiv stad ) kan ett resecenter definieras som ”En bytespunkt sarskilt utformad och
med service for smidiga byten mellan flera transportslag inklusive byte mellan lokal
och regional kollektivtrafik™ (Vagverket 2007, s. 189).

Ett resecentrum kan fylla mer &n en funktion i samhallet. Till exempel kan ett
resecentrum ha betydelses for stadsutveckling, stadsfornyelse och regional utveckling.
Ett resecentrum kan driva pa stadsfornyelsen genom att omradet kring resecentrat blir
attraktivt for foretag att etablera sig i eftersom det ror sig mycket manniskor i omradet
eller genom att det byggs nya bostéder i anslutning till centrat. Dessutom kan ett
vélutbyggt kollektivtrafiksystem med diverse pendlingsmojligheter minska det
upplevda avstandet i regioner och bidra till att hindra sma orter fran att slas ut. Att
kunna bo i en mindre ort med de fordelar som finns dar och samtidigt kunna arbeta i
en storre ger manga fordelar till en region (Vagverket 2007, s.195).

I den hé&r rapporten kommer vi att ta fram material till en handbok for planering av
resecentrum dar fokus kommer att ligga pa bussterminalens utformning, ytbehov for
olika terminallésningar och vilka olika steg det finns i planeringsprocessen. Idén
kommer ursprungligen fran Trivector Traffic AB.

1.1 Bakgrund

| dagslaget finns det olika handbdcker som beror framforallt bussterminalers
utformning, bland annat RiTerm (SL, 2009), Bussen pa vej (Trafikselskabet Movia,
2011) men dven nagra mer generella som Trafik for en attraktiv stad (Vagverket,
2007). De handbdcker som finns &r oftast rena hallplatshandbdcker eller mer allmant
hallna dar det pratas mer om tankesatt an konkreta rad. For tillfallet finns det ingen
generell metod for planering av resecentrum utan all kunskap finns hos de personer
som arbetar med att planera resecentrum. Detta kan leda till problem i framtiden ndr
kunskapen ska overforas fran en generation till en annan. Darfér finns det ett behov av
att hitta en arbetsgang som kan tiacka de luckor som finns mellan idé och
detaljplanering.

1.2  Syfte

Syftet med rapporten &r att ta fram material som ska kunna anvéndas till en handbok.
Materialet ska behandla planering av moderna resecentrum i ett tidigt skede och ska
innehalla:
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e Arbetsgang fran idé till resecentrum

e Beskrivning av olika bussterminalutformningar

e En ytguide for att i ett tidigt skede kunna beddma areabehov
e En lista dver ett resecentrums funktioner

1.3 Avgransning

Rapporten fokuserar pa busstrafik och den yta som de olika bussuppstéllningarna tar.
Forutsattningarna for jarnvag och sparvag ar olika pa alla platser i Sverige och detta
gor det svart att dra nagra generella slutsatser om jarnvag och sparvag och darfor
kommer detta inte behandlas. Rapporten beskriver bil- och cykelparkering kortfattat
eftersom varje kommun har egna normer och bestammelser for hur langt det ska vara
till dessa och hur manga de ska vara.

1.4 Metod

Arbetet inleddes med en litteraturstudie for att skapa en bild av vad de befintliga
handbdckerna behandlar och vilka luckor som finns mellan dem. De handbdcker vi
laste var TRAST, RiTerm och Bussen pa vej. Utéver handbdckerna har vi last en rad
olika utredningar om resecentrum och bussterminaler.

For att battre forsta hur arbetet med att planera ett resecentrum gar till har vi intervjuat
trafikplanerare, representanter fran kommunen och arkitekter. Under dessa intervjuer
har vi forsokt att stilla samma fragor men detta har inte alltid lyckats mest beroende
pa att det ar olika yrkesgrupper som har olika uppgifter i ett resecentrum projekt. |
manga av intervjuerna har det gatt till sd att vi har borjat med att presentera vart
examensarbete och vad som &r syftet och sedan har intervjupersonerna pratat ganska
fritt om sin del i olika projekt. Nar det har behovts har vi stéllt fragor som var
relevanta for oss men oftast har dessa besvarats utan att vi har stéllt fragan. De vi har
intervjuat ar:

e Charlotte Berglund, Trafikplanerare Sweco Goteborg

e Harald Lundstrom, Trafikplanerare Rambdll Goteborg

e Olof Hallberg, Arkitekt ABAKO Goteborg. Har varit med och planerat
resecentrum sedan Nils Ericson Terminalen

e Sabina Andersson, Projektledare Halmstad resecentrum, Halmstad kommun

e Bjorn Sundén, verksamhetschef trafik, Harryda kommun

e Paulina Eriksson, Kontorschef Trivector Traffic Stockholm. Tidigare chef for
avdelningen som var ansvarig for utformning av stationer och terminaler inom
SL och var dven involverad i arbetet med framtagning av RiTerm-09

For att fa battre forstaelse for den yta som ett resecentrum kréver har vi ritat upp de
vanligaste bussuppstéllningarna i AutoCAD.
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2 Litteratur

| detta kapitel redovisas litteraturen och vilka avsnitt/kapitel som har varit
anvandbara. Den litteratur som beskrivs &r: Trafik foér en attraktiv stad, RiTerm,
Bussen pa vej och Vejregler for trafikterminaler — exempelsamling.

21 TRAST

Syftet med TRAST é&r att vara ett hjalpmedel for kommun och statliga verk nar det
géller resor och transporter i staden. Det som har anvénts i denna rapport &ar kapitlet
om Jarnvagsstationer och storre bytespunkter. Kapitlet beskriver mest jarnvagens roll
och del i staden men &ven storre bytespunkter for busstrafiken och hur ytbehovet ser
ut for dessa. Det ar ett dvergripande kapitel och tar upp vilka funktioner som ska
finnas pa ett resecenter, vilken roll ett resecentrum spelar fér en ort, hur olika trafiknat
bast knyts samman samt en rad tankesatt for hur ett bra resecenter ska utformas.
TRAST finns att hamta pa www.trafikverket.se

2.2 RiTerm

RiTerm, Riktlinjer for utformning av bussterminaler, togs fram for att det fanns ett
behov av att skriva ner de krav som SL (Storstockholms Lokaltrafik) brukade stélla.
Det var krav och riktlinjer som fanns hos olika personer som antingen skulle ga i
pension eller redan gjort det. RiTerm beskriver hur terminaler ska lokaliseras och hur
byten ska ske. Den tar &ven upp sakerhet, trygghet och hur dimensionering av
bussterminaler gar till. Manga av de krav som star i RiTerm ar samma som i 6vriga
landet, ibland &r de hdgre och ibland lagre stallda. RiTerm &r inte framtagna sarskilt
teoretiskt. Till exempel togs ytbehovet fram genom att ett visst antal terminaler som
fungerade bra mattes och sedan togs ett medelvarde pa det. Nar det gallde
dockningsterminaler togs det fram genom ganska omfattande tester i fullskala dar det
testades vad som var optimalt. RiTerm finns att hamta pa www.sl.se

2.3 Bussen Pa Vej

Bussen pa Vej ar en vagledning om vad Movia trafiksallskap (6stra Danmarks
motsvarighet till Vasttrafik) har for krav pa bussterminaler, busshallplatser,
bussprioriteringar och véganlaggningar. Kapitlet om bussterminaler &r det som
anvands i denna rapport. Hér beskrivs vad som ska finnas pa terminalen och hur den
ska se ut. Bland annat sa finns det matt pa de olika terminallésningar som anvands i
Movia-omradet, 6stra Danmark. Den finns att hamta pa www.movia.dk

2.4 Vejregler for trafikterminaler -exempelsamling

Vejregler for trafikterminaler — exempelsamling ar en digital samling fran Danmark
som innehaller femton beskrivningar av terminaler. Terminalerna kan sorteras efter
storleksordning, i alfabetisk ordning eller efter vilken bussterminaluppstéllning som
har anvants. Vi har anvéant oss av denna exempelsamling for att fa information om
danska terminaler som tas upp i rapporten. Till varje terminal finns det vagledning
om:

e Utformning av terminalen

e Beskrivning av forundersokningen

e Geometriska dimensioneringskrav

e Bra och daliga l6sningar
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3 Ett resecentrums funktioner

Ett resecentrums framsta roll kanske &r att vara ett delmal, en plats dar manniskor
byter fran ett resesatt till ett annat. Darfor ar det valdigt viktigt att resecentrat
uppfattas som valplanerat och trivsamt. Att tvingas byta fran ett resesatt till ett annat
anses av majoriteten av resendrerna vara en nackdel. Kollektivtrafikbranschen har
antagit begreppet “Hela resan” och Trafikverket har antagit det beslédktade “Den goda
resan”. Dessa begrepp syftar till att beskriva en skarvlds resa dar olika aktdrer gor sitt
basta for att underlatta for resendren (Vagverket 2007, s.195-196).

FOr att en terminal ska bli lyckad behdvs det forutom en god I6sning for trafiken &ven
ett kommersiellt utbud och mojlighet att kunna vénta klimatskyddat och tryggt. Sen
ska det givetvis finnas toaletter och biljettférsaljning. Ofta ar platsen ndra ett
resecenter attraktiv att etablera sig pa, exempelvis etablerar sig ofta arbetsplatser har
av praktiska skal. Med arbetsplatserna foljer andra funktioner (exempelvis
restauranger och bostader) och sa ar stadsutvecklingen i rullning (Olof Hallberg,
2011).

3.1 Resor till och fran resecentrum

Mojligheten att snabbt och latt ta sig till “sitt” resecentrum far stor betydelse. Ett
vanligt sétt att borja en langre resa &r genom en lokaltrafikresa. D&rfor ar det véldigt
viktigt att dessa tva fardsatt ar kopplade till varandra och att resenaren inte har for
langt att gd fran hallplatsen till stationsperrongen. Samma galler givetvis for
returresan.

3.1.1 Fotgangare

Beroende pd om resecentrat ligger i centrum eller utanfor centrum kommer en
varierande mangd av resenarerna till resecentrat gaende. For fotgangarna ar det
tydliga strak till och fran resecentrum som &r det viktigaste. Eftersom fotgangaren ar
ganska utsatt i trafiken kravs det att de gangbanor som finns ar bra utformade sa att
det kanns tryggt att ga dar (Vagverket 2007, s. 190).

Ett exempel pa en dalig 16sning ar MdlIndals bro. Dar finns inga 6vergangstéllen utan
istallet ar det en avvikande beldaggning som ska visa gangstraken till plattformarna.
Problemet &r att dessa strak korsar bussens korfalt och resultatet blir att
busschaufforerna anser att resendrerna &r i vagen. Har har de misslyckats med att gora
det tydligt for alla var resenarerna ska ga (Harald Lundstrém, 2011).

3.1.2 Cykel

Cykeln blir ett allt vanligare transportsétt. P4 manga platser finns mer eller mindre
organiserade cykeluppstéllningsplatser, oftast mycket néra stationen (Hultgren 2002
s.46-62). |1 Lund har cykeln lange varit studenternas framsta fardmedel och darfor ar
det inte forvanande att det & har vi hittar ett av de mest utvecklade
cykelforvaringssystemen i Sverige. | ett godsmagasin kan resenarer idag lasa in sina
cyklar éver dagen/natten. Foretaget som driver anlaggningen tillhandahaller forutom
denna service dven bevakning av de cykelstéll som finns vid Lund C, uthyrning av
cyklar samt service och reparation (Lund, 2010).

| Holland har de I6st cykelsituationen pa ett bra sétt. Trots den stora mangden cyklar
ar det ovanligt att de stod utanfor cykelstallen. P& manga stallen ar cykelparkeringen
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avgransad med buskar sa att de forbipasserande inte sag dem vilket ar bra eftersom en
sadan parkering ofta blir stokig. Pa manga platser finns det speciella garage dar det
gick att lasa in sin cykel (Harald Lundstrom, 2011).

3.1.3 Bil

Manga resenarer kommer till stationen med bilskjuts eller i vissa fall taxi. For dessa
resor till och fran resecentrat behdvs sa kallade “kiss-n-ride” platser, alltsa platser dar
en bil kan angdra for att sldppa av en passagerare och for att sedan fortsétta sin egen
resa. Antalet platser for denna typ av transport behover inte vara manga men de ska
helst ligga sa nara entrén som mojligt. Samma princip galler for taxibilar som angor.
Taxi som ska hdmta upp resenarer behdver ddaremot mer utrymme och tydligt
markerad pastigningszon. For de resenarer som bilpendlar fran resecentrat behovs
istallet "park-n-ride” platser. "Park-n-ride” platserna kan ligga lite langre bort fran
resecentrat an “’kiss-n-ride” men ska fortfarande vara tydligt kopplat till centrat. For
att pendlarparkeringen inte ska anvandas av 6vriga finns det ibland mdjlighet att
koppla resenarens biljett till ett parkeringstillstand (Hultgren 2002, s.58-62).

| ett perfekt samhélle skulle bilen vara 6verflodig men eftersom bilen idag ar en
nodvandighet for manga ar det vikigt att det finns ratt mangd parkeringsplatser vid ett
resecentrum. De flesta orter i Sverige kan inte forsorja hela sitt upptagningsomrade
med lokaltrafik. Darfor ar det viktigt att det finns mgjlighet att som pendlare kunna
stalla sin bil nara resecentrum. Halmstad &r en stad dar bilpendlingen till och fran det
nya resecentrat kommer att vara stor (Harald Lundstrom, 2011).

Nér det galler parkeringsplatser har varje kommun en parkeringsnorm. I Halmstad har
de tittat pa vad de tror behovet blir. Dar kommer de borja med ett visst antal
parkeringar och oka pa den mangden ifall det behdvs. Pa tva platser finns det
maéjlighet att ga upp i héjd med parkeringshus om det behovs (Sabina Andersson,
2011).

3.2  Tillganglighet

Ett resecentrum &r en offentlig byggnad och darfor galler samma regler om
tillgdnglighet dar som for exempelvis ett stadshus eller en skola. Staten och
kommunen har ett sarskilt ansvar att tillse att deras lokaler och verksamhet &r
tillganglighetsanpassade. De lagar och regler som reglerar detta &r bland annat:
Regeringsformen, Kommunallagen och Plan- och bygglagen. I regeringsformen gar
det att l4sa bland annat att ”Det allmdnna ska verka for att alla manniskor ska kunna
uppna delaktighet och jamlikhet samt motverka diskriminering” (Handisam, 2011).

3.3  Trygga vantforhallanden

Trygghet under véntetiden &r viktigt. Det enklaste séttet att skapa en trygg kansla i ett
resecentrum dar att se till att det &r folk som ror sig déar under 6ppettiderna. Om det
finns en kiosk eller ett café skapar detta en trygg kéansla eftersom vénthallen da ar
bemannad med personal. Hur vanthallen ar utformad spelar ocksa in, det ska helst inte
finnas nagra skymda utrymmen (Véagverket 2007, s.87) .

Det ar valdigt svart att bygga en tom vénthall utan nagon kiosk eller liknande. Det blir
ofta ett tillhall vilket medfor att det maste finnas vakter for att det ska vara tryggt.
Platsen resenarerna vantar pa kan ha olika utformningar. Antingen byggs ett skarmtak
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sd att vantan kan ske dar som i Kungsbacka och Halmstad eller sa byggs hela
vantsalen in som i Skovde och Jonkoping. Att bygga in véantsalen fungerar pa platser
som Nils Ericson Terminalen dar folklivet &r enormt men pa platser som Skovde och
Jonkoping blir det bara en lang tarm med 6de kéansla och dar det inte finns en
overblick Gver alla som véntar. Pa dessa platser (Skévde och Jonkoping som exempel)
ligger istéllet all service i de gamla stationshusen som inte hénger ihop med
vantutrymmet. Den hdr I6sningen rekommenderas inte utan istéllet ska folk vénta
Oppet vilket & mer socialt tryggt. Detta kan givetvis kombineras med en inglasad
uppvarmd vantsal i ena &nden som i Kungsbacka (Olof Hallberg, 2011).

Nu for tiden anvénds mycket glas for att resendrerna ska kanna sig sakra. De gamla
stationshusen &r byggda i en annan tid och for en annan typ av resenarer. Pa den tiden
var stationerna mer palatsliknanden och resandet var en hogtid. Det fanns dessutom
mycket personal som jobbade pa stationen. Da fanns inte de sociala problem som
finns idag pa stationer och de gamla stationshusen passar inte riktigt till dagens behov.
I till exempel Kungsbacka sa bdrjade de att titta pa att behalla den gamla byggnaden
och anvanda den men da den lag lite fel i forhallande till strémmarna sa var det
tvunget att bygga en ny terminalbyggnad. Den gamla byggnaden inhyser nu istéllet ett
matstalle och en resebyra (Olof Hallberg, 2011).

Ett bra exempel & Gullmarsplan i Stockholm dér det var problem med tryggheten.
Hér 6ppnades en vanlig liten grill som gjorde att de problem som fanns férsvann.
Ibland sa racker det med sma insatser for att gora det lugnare (Paulina Eriksson,
2011).

3.4 Kommersiell verksamhet

Som tidigare ndmnts ar kommersiell verksamhet viktigt for ett resecentrum. Att
resendren kan smita in och kopa en kopp kaffe eller tidning ar en service som manga
resendrer forvantar sig. Det faktum att det finns en kiosk eller liknande i vanthallen
ger som tidigare ndmnt en storre kdnsla av trygghet & om det skulle varit helt tomt.
Det svara ar att fa dessa verksamheter att halla samma Oppettider som resecentrat i
sig. Om affaren ar stangd pa kvéllen tappar resecentrat alla de ovanstaende fordelarna.

Det ar viktigt av att de kommersiella verksamheterna har samma 6ppettider som
resecentrat. Tyvarr ar det sa att det kanske inte alltid ar ekonomiskt att ha butiken
oppen pa kvillen eftersom det inte &r lika manga resenarer da. | vissa fall har agaren
till resecentrat reglerat Oppettiderna i sina hyreskontrakt och pa vissa stallen
praktiseras omséttningshyra. Det betyder att hyran satts efter hur stor omséttning
verksamheten har. Detta &r ett satt att se till att verksamheten finns kvar (Olof
Hallberg, 2011).

Ett daligt exempel & Modlindalsbro, har ror sig resenarerna uppe pa bron och i
trapporna medan dar de kommersiella verksamheterna lag, ute i ena dnden, blev det
inga floden. Detta gjorde att de forsta som etablerades dér snabbt gick omkull. Detta
ledda ocksa till att sociala problem dok upp (Olof Hallberg, 2011).

3.5 Trafikslag

De kollektivtrafikslag som samsas pa ett resecentrum ar nationella, regionala och
lokala resor. Detta kapitel beskrivs vilken typ av resa som genomfors med respektive
trafikslag och vad som gor de olika trafikslagen attraktiva for resenéren.
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3.5.1 Nationella och regionala resor

Det nationella och regionala resandet har fatt en viktigare roll i samhallet. Idag ar det
inte ovanligt att bo i en kommun och arbeta i en annan. Under de senaste 30 aren har
pendlingen 6ver kommungranser fordubblats. FOr att locka pendlare att anvinda
kollektivtrafiken istallet for bilen maste bytet mellan regional och lokal trafik ga sa
smidigt som majligt. Nar det galler den nationella resan ar det taget som ar vanligast.
Taget ar oftast snabbt, bekvamt och palitligt eftersom det gar pa egen bana och har
darfor tagit stora marknadsandelar de senaste aren (Vagverket 2007 s.268).

3.5.2 Lokala resor

Det vanligaste transportmedlet i den lokala kollektivtrafiken &r buss men
sparvagstrafiken borjar ta mer plats med nyetablering i de storsta staderna. Viktiga
faktorer som spelar in i kollektivtrafiken popularitet ar pris, komfort, trygghet,
information, palitlighet och tid. Beroende pa vilken malgrupp resenaren befinner sig i
ar prioritering mellan faktorerna olika. Unga som oftast inte har sa stora inkomster ser
helst att det ar sa billigt som mojligt att aka kollektivt medan manniskor med hogre
inkomst prioriterar komfort hogre. N&r det géller tid avses den tid det tar att
genomfora en resa jamfort med andra ressétt och spelar stor roll for alla resenérer.
Undersokningar i Stockholmsregionen har visat att om kollektivtrafiken haller lika
god standard som bilen viljer 90 % att &ka kollektivt. Ar kollektivtrafikens standard
samre &n bilens valjer bara 30 % att aka kollektivt. Turtatheten spelar ocksa en viktig
roll for hur effektiv kollektivtrafiken upplevs vara. En vantetid pa upp mot 20 minuter
ar bra, 20 minuter &r acceptabelt och 1 timme ar daligt (Véagverket 2007, 5.233-234).

3.6 Uppstallningsytor

Det ar viktigt med uppstallningsytor. Om trafiken ska fungera maste det finnas plats
for reglering. Det ar latt att glomma att bussarna ska ta vdgen nagonstans nar de
reglerar, var de ska vara pa natten och var de ska sta nar foraren har rast. Kostnaderna
blir stora om detta inte kan lésas ndra terminalen. Finns det ingen regleringsyta néra
terminalen blir det problem (Paulina Eriksson, 2011).

3.7 Information

Information om var olika servicefunktioner finns ar valdigt viktigt for resendrer som
for forsta gangen befinner sig pa ett resecentrum. Generellt kan det sagas att skyltar av
olika slag d&r det enklaste sattet att kommunicera detta. Skyltar for
avgaende/ankommande trafik och var dessa angdr/avgar ar sjalvklart och det ar en
fordel om dessa &r av realtidstyp som uppdateras efterhand. Att &ven resenédrer med
funktionshinder ska kunna tillgodogora sig denna funktion ar sjalvklart. Exempelvis
bor information finnas i form av blindskrift och uppldsning av tidtabeller (VVagverket
2007, s. 265-266).

3.8  Miniterminaler

Ofta har trafik som tag, regionalbuss och lokalbuss ofta sin slutstation i centrum. Ofta
placeras nu tagstationen, regionalbussterminalen eller lokalbussterminalen ihop i ett
resecentrum men ibland ligger dessa tre avskilt fran varandra. Vid dessa tillfallen kan
det bli valdigt langt gangavstand eller ett extra byte till annat trafikslag for att ta sig
mellan enheterna. Sa for att forbattra villkoren for kollektivtrafiken mot biltrafiken
har ett nytt begrepp myntats — miniterminaler (Kristensen E.B, 1999).
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Tanken med miniterminaler &r att de ska medverka till att det ska bli mer attraktivt att
utanfor centrum byta fran tag/cykel till buss eller mellan tva bussar. Miniterminalers
primara tanke ar att knyta till sig busstrafiken men de kan ocksa placeras i anslutning
till mindre tagstationer. Tanken &r att kraven pa miniterminalerna ska vara hardare &n
en vanlig busshallplats men lagre an ett resecentrum (Kristensen E.B, 1999).

| manga fall skulle byten mellan de olika trafikslagen ske pa ett smidigare satt an hur
bytena gar till vid den centrala resecentrat som ofta ligger mitt inne i centrum.
Miniterminalerna ska placeras i utkanten av staden eller i utkanten av centrum
beroende pa stadens storlek. Detta forbattrar bytesforhallanden for resendrerna. De
placeras ocksd och inreds sa att resendren uppmuntras till att anvanda
cykelparkeringar, ”park-n-ride” och "kiss-n-ride” (Kristensen E.B, 1999).

Funktionerna pa miniterminalen skiftar beroende pa storleken, vilka trafikslag och hur
manga resendrer som anvander terminalen. Aven den fysiska utformningen och
lokaliseringen av miniterminalen bestdmmer vilka funktioner som ska finnas. Det kan
vara viktigt att etablera manga funktioner i en miniterminal for att fa ett hogre
signalvarde, speciellt for mindre omraden med kanske bara en hallplats for att fa fler
att aka kollektivt (Kristensen E.B, 1999).

EXEMPEL HEDE STATION

Hede &r en typ av miniterminal som planeras just nu. I Kungsbacka centrum
finns inte s& mycket plats for att parkera bilen men for att de som bor i t.ex |
Onsala ska aka kollektivt sa maste det finnas manga pendelparkeringar. Detta har |
de I6st genom att satsa pa Hede som ligger nagra kilometer norr om Kungsbacka
centrum. Det som gors ar att det kommer finnas tva stationer. Hede blir en
omstigningstation dar det kommer att vara latt att byta mellan bil och tag. | |
framtiden kommer det kanske att dyka upp service men det ar inte det primara §
(Olof Hallberg, 2011).
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4 Arbetsgang — fran idé till fardigt resecentrum

| det har kapitlet beskrivs arbetsgangen i ett resecentrum projekt. De steg som
kommer beskrivas &r idé/vision, utredning/férstudie och detaljplanering. Det sista
steget &r bygghandlingar men det kommer vi inte att beskriva. Aktorernas roll i
projektet kommer ocksa beskrivas.

4.1  Aktorer

Olof Hallberg sager att det handlar véldigt mycket om tillblivelseprocessen. Han
menar da inte sjalva byggnaden utan processen for samverkan mellan de olika
aktorerna som dar inblandade. Det ar valdigt ofta mer an en aktér som &r med och det
ar intressant hur det skapas bra samverkanslésningar. Olika aktérer som ofta &r med:

e Trafikverket

e Kommunen

e Lokala trafikbolag/lanstrafikbolag

e Regionen (beroende pa vilken roll regionen har)

e Fastighetségare (Jernhusen om det handlar om stationer och ibland trafikbolag
som till exempel Vésttrafik som ibland dger bussterminaler)

e TrafikutGvare (den entreprendr som kor bussarna/tagen)

Det galler att dessa jobbar tillsammans och det géller ocksa att de gor det vid samma
tidpunkt. Det som maste vara med i tankarna ar att det maste fa ta tid att géra nagot,
ibland &r det sa att kommun och trafikverket inte alltid satsar pengar och tid pa ett
projekt samtidigt. Halmstad &r ett exempel pa hur det kan ga om de olika aktdrerna
inte jobbar pa det samtidigt. Dar har processen vagt fram och tillbaka i 20 ars tid. Och
for att fa till en bra slutlésning dar maste trafikverket ga in och géra om sparen och
bangarden men det vill de inte gora da tagtrafiken fungerar bra. Att fa aktorer att vara
med pa delar som inte ligger pa deras dagordning kan vara valdigt svart (Olof
Hallberg, 2011).

Knutpunkten i Helsingborg &r ett bra exempel dér alla aktorer jobbar mot ett och
samma mal. Det har lagts massor av tid pa att fa alla att dra a4 samma hall. Det har dar
gjorts ett gemensamt program med varden som vill uppnas och alla aktorer ar enade
om den bésta losningen. Risken med att ga for fort fram i ett projekt ar att det laser
sig. Vid detta projekt som borjade vid 1998 sa har det fa ta sin tid. Nu &r alla pa
samma plan och jobbar mot ett gemensamt mal (Olof Hallberg, 2011).

4.2  Finansiering

Vid de flesta stora projekt sa ska flera olika aktorer vara med och finansiera. Ofta ar
det kommun, stat och regionen som &r med. Projektet Landvetter & samfinansierat
med statliga medel och hér &r forutom de tre ovan ndmnda aktorer &ven Vasttrafik
med. De & med som en kollektivorganisation och investerar precis som de investerar i
nya tag. Finansieringen &r inte jamnt fordelad mellan de olika aktorterna utan ser ut
som i Figur 1. Huset och marken &r aven uppdelad i tva delar. Marken &r uppdelad
lika mellan staten och kommunen. Ddaremot ar huset uppdelat mellan staten och
Vasttrafik som &ags till 50% av regionen, i detta fallet Vastra Gotaland, och 50%
kommunerna i regionen. | fallet Landvetter blir det sa att de betalar halva marken och
en del av huset. Det kravs alltsd en del avtal i botten for att fa till ett sadant har
projekt. | detta fall har till exempel kommunen haft med forslaget i budgetplaner
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under 10 ar utan att veta var det ska ligga utan bara att det kommer ett nytt
resecentrum. Det tar lika lang tid att ordna till finansieringen som den tid
planprocessen tar (Bjorn Sundén, 2011).

Landvetter

Sammanlagt 45
miljoner

50% de 49
kommunernai VG

(Héarryda 2%)
Staten 50%
Harryda Kommun

Staten 50%
Vasttrafik 50% <

50%

Figur 4.1 - Finansiering fran Landvetter med de olika akt6rerna

4.3 1dé/Vision

I tillblivelseprocessen runt ett resecentrum bdrjar arbetet med en vision eller idé. Ofta
ar det kommunen eller Trafikverket som vill géra nagot (Harald Lundstrém, 2011).

I Landvetter borjade de med att ta fram ett visionsmaterial med skisser. Darefter
gjordes en utstéllning som allménheten var inbjuden till. Under utstaliningen kunde
invanarna lamna sina synpunkter pa utformning, lokalisering och allt annat som rérde
resecentrum. Nér utstallningen var éver togs alla synpunkter med till nésta steg (Bjorn
Sundén, 2011).

4.4  Utredning/Forstudie

Nasta steg ar utredning/forstudie. D& maste man veta hur folk reser. Ar det mest
lokalbussar eller regionbussar? Forutom att titta pa sjalva bussuppstéllningen och de
funktionerna som &r knutna till bussresan & kommunikationen mellan staden och
resecentrumet viktig. Hur tar resendrerna sig dit? Har blir bilparkering och
cykelparkering viktig (Harald Lundstrom, 2011).

Nér ett nytt resecentrum ska planeras hamnar det ofta utmed jarnvégen (forutsatt att
det finns en sadan). Utvecklingen av tagtrafiken gar framat och den knyter ihop
regioner och gor det mojligt att bo i en ort och arbeta nagon helt annan stans. Nar vi
far nya snabbare banor i Sverige kommer tagresandet antagligen ¢ka annu mer.
Exempelvis ligger Halmstad idag mitt emellan tva stora regioner, med snabbare tag
kommer folk kunna bo i Halmstad och jobba i Malmo eller Géteborg och dnda kunna
vara hemma till middagen pa kvéllen (Harald Lundstrém, 2011).
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Det ar viktigt att titta pa hur resandet ser ut idag och vad det finns for prognoser.
Kommer resandet oka eller minska? Kommer antalet invanare att 6ka och nya
bostader att byggas. Kommer det byggas nytt vid det ténkta centrat? Kommer
narliggande orter kunna anvanda det nya resecentrat? De tittar dven pa hur det tankta
resecentrat kommer paverka den Ovriga trafiken. Kommer korsningarna klara den
Okade trafiken? Vilka forandringar behdver goras? Hur stort kommer steget att bli om
det handlar om en befintlig knutpunkt? Om prognosen séger att resandet kommer 6ka
till en viss niva om 20 ar hur mycket behdvs byggas ut for att tacka det behovet?
Kanske kommer det behdva goras en etapplosning, hur ska den se ut och vad ska
prioriteras? (Charlotte Berglund, 2011)

45 Resandestrommar

En viktig del i utredningsstadiet ar rapporten om hur resandet ser ut idag och hur det
uppskattas se ut om nagra ar. For att det ska ga att planera ett resecentrum behdvs en
bra rapport om hur resandet ser ut idag och en prognos pa hur det kan komma att se ut
om nagra ar. Bytesfloden ar ocksa viktigt att titta pa, mellan vilka trafikslag sker
byten. Om det visar sig att de allra flesta resenarerna byter mellan tag och lokalbuss
ska det bytet prioriteras. | Figur 4.2 nedan syns hur bytesfléden kan se ut. Det galler
att se pa vilken pil som ar den storsta och vilket byte som ska da prioriteras. Nar det
nya resecentrat i Boras planerades trodde de att majoriteten av bytena skulle ske
mellan tag och lokalbuss men efter att ha gjort en analys sa kom de fram till att det
storsta bytesflodet var mellan lokalbuss och regionalbuss. Detta andrade utseendet pa
terminalen och det blev istéllet for bara ett stationshus ocksa en resecentrumbyggnad
som kopplade ihop regionalbussarna och lokabussarna i tva plan. Nar det finns en
prognos som uppskattar hur resandet kommer forandras och det &r kartlagt vad flest
resenérer byter mellan &r det latt att planera (Olof Hallberg, 2011).

Tag

Gang/Cykel Stadsbuss

Regionbuss

Figur 4.2 - Bild pa hur bytesfléden kan se ut vid ett resecentrum

4.6  Detaljplanering

Nar det galler detaljplaneringen finns det mycket att tanka pa. Det forsta som bor
goras ar att kontrollera vilken yta det nya resecentrumet kommer att ta. Om platsen
inte skulle vara tillrackligt stor for den terminaltyp som ar vald far en alternativ plats
valjas. Forutom att platsen ska vara tillrackligt stor maste det tankta resecentrumet
ligga pa ett stdlle som det &r latt att ta sig till. Om det finns en jarnvagsstation brukar
detta vara en bra plats att borja pa. Detta beror dels pa att den redan ar en etablerad
punkt for resenarerna och dels for att det ofta finns ett langsmalt omrade langsmed
sparet som inte ar utnyttjat (Charlotte Berglund, 2011).
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Forutom sjélva terminalen &r det mycket annat som ska till for att ett resecentrum ska
bli komplett. Som tidigare namnts &r det inte alla som har mojlighet att aka kollektivt
utan ar beroende av sin bil for att 6verhuvudtaget kunna nyttja ett resecentrum. Varje
kommun har sina egna riktlinjer nar det galler parkeringsplatser. Det &r viktigt att det
finns gott om parkeringsplatser i ndrheten av ett resecentrum (Sabina Andersson,
2011).

4.7  Fullskalstester

For att kontrollera att den terminaltyp som har valts verkligen ar genomférbar pa den
bestdamda ytan kan fullskaliga tester goras. Detta gors med den typ av buss som
terminalen ar planerad for och helst med bade erfarna och nyutbildade busschaufforer.
Meningen &r att testa om alla chaufforer klarar att exempelvis backa ut och vénda
bussen pa den yta som finns tillganglig. Det ar framforallt viktigt nar det handlar om
snava radier. Overlag tycker de som ar med och planerar resecentrum att det ar ett bra
sétt att kontrollera I6sningen som ska anvéndas (Harald Lundstrom, 2011).
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5 Olika bussterminalutformningar

Har beskrivs olika I6sningar pa busshallplaster som anvands vid terminaler. De
anvands ofta inte var for sig utan brukar kombineras for att fa optimal utformning. Det
har kapitlet beskriver vad det finns for olika utformningar.

5.1 Rak uppstallning

Vid rak uppstallning ordnas busshallplatserna utefter vantutrymmet eller gangbanan
pa antingen den ena eller bada sidorna av kérbanan. De anvands nar det finns ett stort
flode av bussar genom terminalen (SL, 2009, s17).

Nedan i Figur 5.1 ser vi ett exempel pa rak uppstallning

_ [ _

Figur 5.1 - Exempel med rak uppstéllning

5.2  Sagtandsuppstallning

Denna l6sning &r lik rak uppstéallning men hér stalls istallet bussarna upp med svag
vinkel fran gatan. Det gor dels att det blir en rak inkdrning men ocksa att bussarna pa
ett battre satt visar sin destinationsskylt vilket gor det tydligare for resendrerna.
Sagtandsldsningen tar mindre plats &n rak kant vilket leder till att fler hallplaster far
plats utefter gatan. Den kan ocksa anvandas i nagra av de andra losningarna for att
effektivisera utrymmet. (VVagverket, 2007, s118)

EXEMPEL KUNGSBACKA RESECENTRUM

Sagtandslosningen valdes som bussuppstédllning i Kungsbacka. Har stalls
bussarna upp utmed plattformen som delas med taget. Det &r inte en optimal |
I6sning vad géller utrymme men den ar valdigt enkel och bussarna slipper backa.
Kungsbacka har mycket lokalbusstrafik som ska in och ut snabbt vilket passar
denna typ av uppstéllning (Harald Lundstrom, 2011).

Nedan i Figur 5.2 ser vi ett exempel pa sagtandsuppstallning.

m

Figur 5.2 - Exempel med sagtandslosning

5.3 Lamelluppstallning

Lamellerna &r ofta smala och gor att ytan blir véldigt liten for resendrerna som kan
tvingas vanta pa bussen utan bra vaderskydd. Denna l6sning gor ocksa att resenarerna
och bussarna ror sig i samma omraden. Det &r svart att gora en sadan har 16sning helt
saker. Det &ar dven svart att se vilken buss som star pa vilken hallplats, alltsd en
svarorienterad l6sning (Vagverket, 2007, s118).
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Losningen anvands mycket i Holland och Danmark dar de inte riktigt har samma
sékerhetstank. Har dr ofta vindskydden placerade i ena anden och sedan ligger
lamellplattformarna ute pa en platta sd nar resenaren ser att bussen kommer sa far de
springa ut till ratt hallplats. Gar det da en buss ndgon annanstans sa ar det latt att deras
vagar korsas och farliga situationer uppstar. | Sverige ar vi lite oroliga for korsande
trafik. Lamelluppstallning &r en valdigt dalig 16sning for tillgangligheten. 1 Sverige
satter vi tillganglighet hogt pa dagordningen (Harald Lundstrom, 2011).

Det finns tva losningar pa lamelluppstallning, antingen rak eller sned uppstélining.
Den raka uppstallningen (Figur 5.3) gor att det finns risk att det kravs stora korytor for
att ta sig in om bussarna maste svanga 90 grader. Daremot gor den sneda
uppstaliningen (Figur 5.4) att kdrytorna blir mindre (\Vagverket, 2007, s118).

Figur 5.3 - Exempel p& lamelluppstélining 90 grader

AANNNE

Figur 5.4 - Exempel pa lamelluppstéllning med 45 grader

54  Dockningsterminal

Dockningsprincipen gar ut pa att bussarna angér med fronten mot en terminal/vantyta
pa ett sadant satt att de maste backa for att ta sig darifran. Uppstallningen kan ske med
flera olika vinklar beroende pa hur utrymmet ser ut pa platsen.

Det brukar anvandas tva olika sorters dockningsuppstéllningar. Antingen
hakuppstéllning eller kamuppstélining. Hakuppstéllning (Figur 5.5) anvands ofta nér
det ar sma vinklar vid uppstallning och gor att ytan blir kompakt men nackdelen ar att
det ibland inte gar att anvdnda de bakre dérrarna. Kamuppstéllning (Figur 5.6) gor

14 CHALMERS, Bygg- och miljoteknik, Examensarbete 2011:74



daremot att det blir en passageraryta mellan bussarna som brukar kallas tunga. Vid
denna losning kan &ven de bakre dorrarna anvandas vid pa- och avstigning.
Kamuppstéllning maste anvandas vid de tillfallen som bussarna ar vinklade 90 grader
eller &t andra hallet. Ar ytan valdigt kompakt s& kan av- och pastigningsplatserna vara
skilda at. Det gor att avstigning kan ske pa ett smidigt satt och att bussen i slutandan
har mindre tid inne pa terminalen.(Vagverket, 2007, s119)

Figur 5.5 - Exempel pa hakpuppstéallning

Figur 5.6 - Exempel pa kamuppstallning

En dockningsterminal passar sig bast for vandande linjer, till exempel vid
andpunkterna for regionala linjer. Men det passar inte for till exempel lokala
genomgaende linjer da det tar lang tid for bussarna att ta sig igenom resecentrat
(\Vagverket, 2007 s119).

Fordelen med dockningsterminaler som till exempel Nils Ericson &r att resendren kan
sitta inne och vanta pa att bussen kor fram. Det ar heller ingen risk att bli pakérd nar
de tar sig fran vantsalen till bussen. Nackdelen &r att i bussens backningsrérelse nar de
kor ut fran terminalen finns risk att nadgon blir pakord. Det maste i mojligaste man
byggas sa att det aldrig finns nagon person i bakom bussarna (Harald Lundstrom,
2011).

Dockningsterminaler &r bast under foljande forutsattningar:

e Att det finns manga busslinjer som ska knytas samman. Det ar den Gverlagset
basta losningen for resenaren som da far en bra 6verblick 6ver bussarna.

e Inga mal bakom bussarnas backyta. For att klara detta maste det ga att vanda
terminalen pa ett sadant satt att framsidan ar det naturliga malet och att
baksidan blir en plats som resenérer inte lockas att springa over.

e Det ska vara busslinjer som har tid att kora in pa en dockningsterminal.
Bussen ska helst ha sin reglertid forlagd till terminalen och helst ska busslinjen
ha terminalen som sin andhallplats. Da far chaufforerna tid att ha paus dar.
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Dessutom tar sjélva backningsprocessen tid och darfor blir det oftast
regionbussar som laggs i dockningsterminaler. (Olof Hallberg, 2011).

EXEMPEL HALMSTADS RESECENTRUM

Nar dockningslésning valdes fér Halmstads nya resecentrum beslutades det §
ocksa att backkameror ska anvandas sa att forarna ser vad som hander bakom
bussarna. De har ocksa planerat in betongfundament vid varje tunga sa att
resendrerna inte ska ga fel och hamna bakom bussarna. De ska ocksé dra fram
kanalisation for gater ifall det skulle vara manga resenérer som gar fel men det ar §
inget som ska anvéndas i forsta stadiet. Vid planering av denna variant s& galler |
det att se pa hur resenarerna tar sig till och fran plattformen. Finns det
mojligheter att gena sa maste dessa tas med i planeringen. | Halmstad har de
ingen direkt malpunkt for resendrerna pa andra sidan men de har dnda satt upp |
betongfundament runt backytan for att hindra att nagon eventuellt genar (Sabina §
Andersson, 2011).

5.5 Central plattform/6-plattform

Vid uppstélining runt en central plattform sa kan all pa- och avstigning ske sékert utan
att resenérerna behover rora sig i bussens korfalt. Men detta gdller endast om
passagerarna kan ta sig till och fran den centrala plattformen planskilt fran bussarna.
Det maste antingen ske i en tunnel under eller via en bro 6ver kérbanan. Den centrala
plattformen &r bra for att den ger stort utrymme for resendrerna och dess
servicebehov. Bade vanthallar och service samlas pa ett stélle. Det ar aven latt att na
ut med information till alla resenérer da de ar samlade till ett begransat omrade. |
Figur 5.7 nedan ser vi ett exempel pa en l6sning med central plattform (SL, 2009,
s16).

| SL-omradet finns det manga 6-terminaler i olika utformning. Ofta blir det
tillsammans med pendeltagstationer dar bussen och taget hamnar planskilt. Men ofta
blir det sa att kapacitetsbrist uppstar och gors platserna i ytterkanten av on till
hallplatser och da férlorar 6-terminalen sin funktion med planskildhet och det blir
istallet spring i bussarnas vagomrade (Paulina Eriksson, 2011).

Figur 5.7 - Exempel med central plattform med sagtand pé en sidan och rak uppstallning pa andra.
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5.6  Kompaktterminal

En kompaktterminal ar en terminaltyp som gor det mojligt att halla nere antalet
hallplatser och i slutandan dven ytan pa terminalen. Principen &r att busslinjerna inte
har fasta hallplatser utan istallet anvands variabla skyltar for hallplatserna. Detta
system bygger pa ITS-system som beskrivs senare. Passagerarna far information om
vilken plats och vilken tid bussen angor via realtidsinformation. Denna information
kommer upp bade vid hallplasten och vid vantutrymmet (Movia Trafikselskabet,
2011, s15).

Det finns nu kompaktterminaler i fyra stader i Danmark. Vejle, Aalborg, Viborg och
Naestved. Det ar de tva forstnamnda som kommer presenteras i detta kapitel. Det
finns aven nagra i Sverige som inte direkt kallas kompaktterminaler men forsoker
anvanda sig av dynamiska hallplatser, dessa kommer ocksa att presenteras kort.

5.6.1 ITS-systemet

Intelligenta transportsystem, ITS, anvands i trafiken for l6sningar som
bussprioriteringar vid trafikljus och realtidinformation pa hallplatser och resecentrum.
Det &r alltsa en I1T-hjélp i trafiken sa att vagarna kan utnyttjas battre och i fallet med
ITS pa kompaktterminaler att mindre hallplaster kan anvandas vilket leder till mindre
yta (Thomsen, 2003).

Det system som beskrivs nedan &r det som anvands pa bussarna i Aalborg. Systemet
ar uppbyggt runt en driftdatabas som kallas PubTrans och det & den som &r det
centrala i IT-systemet. PubTrans innehaller relevant information som knyts ihop med
kollektivsystemet. Denna databas ar centrum av massor av delsystem som &r:

e AVL- system (Automatical Vehicle Location)

e Realtidsinformation

e Terminalfunktion

e Kundhanteringssytem

e Trafikledningssystem

e Reseplanerare

e Biljettsystem

e Planeringssystem

AVL-systemet ar ett system for att halla koll pa var bussarna ar och fungerar sida vid
sida med PubTrans-databasen. Bussarna ar utrustade med en bussdator och en GPS
och med hjalp av den sa skickas bussens position till en central AVL-server via GPRS
eller WLAN. Denna AVL-server byter hela tiden information med PubTrans-
databasen som da haller koll pa positionen (Thomsen, 2003).

Nedan i Figur 5.8 visas en bild pa hur systemet fungerar.
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Figur 5.8- ITS-systemet i kollektivtrafiken med kompaktterminal (Thomsen, 2003)

AVL
-server

Tidtabellerna och korschemat laddas fran PubTrans via AVL-servern ut till bussarnas
datorer som ar utrustade med en display som chaufforerna har att titta pa. Har ser de
hur de till exempel ligger till i tidtabellen och vilken nasta hallplats &r. Sa nar
chaufforen satter igang rutten sa gar information som ankomster och avgangar via
AVL-servern till PubTrans-databasen. Detta sker vid varje hallplats och da syns det
om bussen ligger fore eller efter tidtabell. Hela tiden far de vantande resendrerna
realtidinformation pa terminalen och hallplatser om nar deras buss ankommer och
avgar. Denna information kan ocksa skickas till trafikljus sa att bussen till exempel far
hdgre prioriteringar om den ligger efter tidtabell (Thomsen, 2003).

Vid bussterminalen sa far bussen sin hallplats forst nar de anlander. Det galler bade
for de bussar som avslutar och de som pabdrijar turen pa bussterminalen. Inne och i
narheten pa terminalen sa anvénds inte GPS-funktionen langre da dess noggrannhet &r
for dalig. Nu anvands istallet en tagg ("Brobizz”) som sitter pa bussen. Taggen pa
bussen detekteras av en laser nar den anlander till terminalomradet och forst da far
bussen sin hallplats. Det ar terminalfunktionen i PubTrans som bestammer vilken
hallplats som galler. Det gor den utifran vilka prioriteringar som ar stéllda. Det kan till
exempel vara onskemal om att:

— samma hallplats anvands varje dag for en avgang eller linje
— avslapp sker fran en viss hallplats
— pa kvéllen anvanda de hallplatserna narmast huvudingangen

Detta ar bara onskemal som laggs in i PubTrans som parametrar men det &r inte sakert
att det alltid gar att l6sa da det vid stora forseningar kan vara svart. Dessa
prioriteringar kan dven andras under dagen sa att det pa morgonen ska vara en Vviss
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prioritering och pa kvallen en annan. PubTrans ger informationen om ratt hallplats till
busschaufforen via datorn i bussen och pa skyltar vid infarten till terminalomradet,
Resenarerna far dven information via skyltar i terminalomradet och vid varje hallplats
(Thomsen, 2003).

Tanken med l6sningar som detta ar att halla nere ytan pa terminalen eftersom de ofta
ligger pa platser dar det inte finns sa mycket plats men ofta ar det sa att
dimensioneringen anda maste ske under maxbelastning da det star som mest bussar
inne (Paulina Eriksson, 2011).

EXEMPEL LILJEHOLMEN DOCKNINGSTERMINAL

P& dockningsterminalen i Liljeholmen sa har bussarna inte fasta platser men de §
anvander i nio fall av tio anda samma hallplats. Gor de inte detta sa blir det kaos |
i terminalen. Det finns vissa resenarer som inte klarar av sadana losningar och |
situationer. Exempelvis pensionéarer som sitter vid “sin” hallplats for att vara |
siker pa att komma med (Paulina Eriksson, 2011).

Systemet fungerar bra men det &r vissa grupper och manniskor som inte klarar av att
bli omdirigerade i sista sekund. Det finns en skeptisk installning till en
kompaktterminal av trygghetsskdl. Det ska vara s att resendren gar till en viss
plattform och att bussen alltid kommer till samma. Sen finns det extremfallet at andra
hallet som i Skévde. Dar stannar det en linje per hallplats och nu borjar det bli trangt.
Da ar kommunen emot att placera flera linjer pd samma hallplats da de tror att
resendaren gar pa fel buss. Men att ldsa pa bussen och ga pa ratt buss ar nagot som
resendren borde klara av(Harald Lundstrém, 2011).

Slussen i Stockholm ska byggas om till en dockningsterminal och dar kommer de
bussar som gar med téatast trafik att ha bestdmda platser medan de andra avgangarna
som gar glesare kommer att ha dynamiska platser. Det kommer bli 5 olika hallplatser
for dessa linjer (Paulina Eriksson, 2011).

EXEMPEL NILS ERICSSON TERMINALEN

Nils Ericssonterminalen var fran borjan tankt att utformas som en |
kompaktterminal dar trafikledarna skulle slussa bussarna till de olika §
terminalerna. Men resenarerna funkade inte pa det sattet, de klarade inte av att
omdirigeras i sista sekund. Det finns dock mojlighet att flytta pa bussar till andra

2004 byggdes en ny bussterminal som ersatte den gamla. Den nya terminalen blev en
ny modern kompaktterminal vilket gjorde att ytan for terminalen blev mindre.
Terminalen bestar av bade lokal och regional trafik (se Figur 5.9 nedan) . Den lokala
trafiken har fasta hallplatser utefter vagen runt shoppingcentrat men regionalbussarna
har 22 hallplatser som ar uppstallda i 11 lameller. Det &r dessa som &r den delen av
bussterminalen som & en kompaktterminal med dynamiska hallplatser.
Regionbussterminalen har dagligen hand om 250 bussar och minst 7000 passagerare
(Polisnetwork, 2009).
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Figur 5.9 - Aalborgs bussterminal (http://www.nordjyllandstrafikselskab.dk/)

Vid varje hallplats finns det en skylt som beskriver bussarnas destination och vid
vilken tid den avgar. Aven i vantsalen sa finns det tva stora informationstavlor och for
de som valt att vanta utanfor finns det ocksa tva tavlor med information. Dessa visar
alla de 18 narmaste avgangarna for bade regional och lokaltrafiken. Da resenarerna
onskar att fa mer information sa finns det infokiosker uppstéllda dér det gar att soka
information om avgangar och ankomster langre fram i tiden. | samma
informationskiosker kan folk med nedsatt syn soka information, fa den upplast och
aven bestalla ledning i terminalen (Thomsen, 2003).

Det har inte gjorts nagra formella undersokningar om hur resenarerna upplever denna
terminal med de dynamiska hallplatserna men enligt obekraftade uppgifter fran
kommunen sa tycker resendrerna att den nya terminalen fungerar riktigt bra

(Polisnetwork, 2009).

5.6.3 Vejle

Den gamla bussterminalen och tagstationen var sliten och behdvdes renoveras och
byggas ut. Dessutom var bussterminalen inte trafiksaker eftersom bussarna var
tvungna att backa ut i ett omrade som var kraftigt trafikerat av resenarer pa vag till
och fran stationen, 1993 skedde en dédsolycka med en backande buss har. Eftersom
bussterminalen behdvde véxa undersoktes en rad olika alternativ men alla visade sig
vara for stora. Det fanns helt enkelt inte plats for den terminal som behdvdes. Efter en
studieresa till Holland beslutades att den terminal som fanns i Eindhoven skulle
fungera aven i Vejle. Losningen var en kompaktterminal som antogs som
slutalternativ trots att den da ansags vara mycket tekniktung (Vejle kommun teknisk

forvaltning, 2000).

Den nya bussterminalen (se Figur 5.10) byggdes pa samma plats som den gamla och
totalt kan 28 bussar angdra under rusningstrafik. Daremot &r det sa att 7 av de 28
bussarna bara har avstigning pa terminalen. Alltsa ar det 21 bussar som samtidigt kan
sta inne och ha bade pa- och avstigning. Trots detta har terminalen bara 7 "gater” eller
perronger. Detta ar mojligt eftersom bussuppstaliningen &r en lamell dér 4 bussar kan
sta i varje "bana”. FOr att minska stressen for resenaren ar det lost sa att om buss X
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brukar ga fran perrong 3 ska den i mojligaste man gora det. Om det av nagon
anledning ar fullt i den perrongen ska bussen istéllet ga fran perrong 4 eller 2 (Vejle
kommun teknisk forvaltning, 2000).

Vejle Rutebilstation
ot‘era
Bhtey ¢ oy ——"__————________‘
IR,

#  Informationstavier
A Chaufferinformation

Figur 5.10 - Kompaktterminal fran Vejle i Danmark (Vejregler for trafikterminaler — Eksempelsamling,
2001)

Med ett system som i Vejle ar det latt att de med olika funktionshinder blir lidande. |
Vejle har de gjort en del anstrangningar for att 6ka tillgdngligheten for dessa
resenarer. For synskadade finns det ledningsspar i marken, en dversiktskarta anpassad
for synskadade och vid informationstavlan gar det att fa avgangstider och fran vilken
perrong upplast. For person med andra handikapp som tidigare kunnat lita pa att
bussen alltid gar fran en viss perrong och darfor kunnat klara sig sjalva pa terminalen
finns det idag ingen annan ledning &n att be om hjélp i informationen (Vejle kommun
teknisk forvaltning, 2000).

Nagra ar efter att den nya terminalen i Vejle togs i bruk genomfordes en utvardering.
Kort gar det att sdga att resenarerna pa Vejle trafikcenter & nojda med den nya
terminalen. De allra flesta tycker att det &r latt att hitta till bussen, &r ndjda med
informationen pa terminalen och tycker att det kanns sdkert att ga fran vanthallen till
bussperrongen. Busschaufforerna har en lite annorlunda bild. Har &r en majoritet
missndjda med den nya terminalen. Manga tycker att det inte gar att ldsa pa
informationsskylten var de ska stanna och detta har resulterat i att nagra fa anvander
dessa, resten kor efter tidtabellen och klockan. Nastan alla tycker det kdnns osékert att
ha resenarer som korsar bussgatan pa vag till sin perrong. Bland de funktionshindrade
var det bara ett fatal som svarade men har var bara halften nojda med den nya
terminalen. En fjardedel tyckte att informationen for synskadade var bra medan dvriga
tyckte den var dalig. Som ett exempel namns att det istallet for punktskrift pa
perrongerna anvands en siffra i relief ndgot som inte uppskattas. Daremot &r
majoriteten ndjd med de Oversiktskartor som &r synskadeanpassade (Vejle kommun
teknisk forvaltning, 2000).

CHALMERS Bygg- och miljoteknik, Examensarbete 2011:74 21



Fran borjan var informationssystemet pa Vejle trafikcenter manuellt och forseningar
fick knappas in for hand. Nu byts systemet till forman for ett realtidssystem dar alla
bussar ska vara utrustade med GPS. | dagslaget gar alla bussar alltid fran samma
perrong trots att detta inte var meningen. Det gor Vejle kommun eftersom det var
svart for passagerarna att hantera det mer flexibla systemet. Med det nya systemet
kommer de prova att vara mer flexibel i val av perrong men som tidigare namnts ska
bussen i stérsta majliga man alltid ga fran samma perrong (Moller, 2011).
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6 Ytbehov for resecentrum

I kommande kapitel beskrivs ytbehovet for cykel, bil, taxi och bussterminalen
beskrivas.

6.1 Cykel, bil och taxi

Vid dimensionering av cykelparkeringar beraknas 20 cyklar uppta mellan 30-33 m?
beroende pa om det ar snedstallda eller vinkelrdta parkeringar. Ytbehovet blir da
mellan 1.5-1.65 m?/cykelparkering (Boverket 2010).

Vid dimensionering av lang- och korttidsparkering beraknas 80 bilar uppta 2000 m?
vilket ger ett ytbehov pa 25 m?/plats (Mora Kommun, 2010).

For taxi och "kiss-n-ride” berdknas mellan 16 och 25 m?/plats (Mora Kommun,
2010).

6.2  Uppstallningsplatser buss

Det finns inga givna regler pa hur stor en bussuppstéllingsplats ska vara. Om en
bilparkering anvénds som referens kan generell regel sattas upp som sager att det &r
dubbla ytan som galler. (L * B) x 2 = Uppstéallningsyta

Vilket 4r 120 m?/plats for en 18 meters ledbuss.
6.3 Bussterminalen

Vid dimensionering av en terminal s& maste vissa dimensionerande matt anvandas.
Detta beror lite pa vilken hastighet som halls och vilka bussar som kan tankas
anvandas inom terminalen. Olika hastigheter och fordon ger olika radier och
svepradier.

6.3.1 RiTerm.

I SL:s handbok RiTerm-09 presenteras olika minsta matt for terminalers utformning. |
deras omrade dimensioneras korytor och hallplatser for ledbussar. Den hogsta
hastigheten som far anvandas inom terminalomradet ar 20 km/h. Minsta kérradie ar 9
meter fOr bussar.

| RiTerm finns det matt for uppstallning:

e Rak uppstallning

e Sagtandsuppstélining
e Dockningsterminal

e Central plattform.

For andra I6sningar far kurvradier anvandas for att dimensionera hallplatserna.
Se Bilaga 2 for utdrag ur RiTerm-09

6.3.2 Bussen pa vej

| Bussen pa vej finns det ett kapitel som tar upp bussterminaler men till skillnad fran
RiTerm sa presenteras matt for tre olika bussar.

e 12 meters
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e 13,7 meters boggibuss
e 18 meters ledbuss

Inom omradet dar Bussen pa vej galler, Movia-omradet, sa ar korkurvor
dimensionerade for 5 km/h inom terminalomradet vilket ocksa &ar en skillnad fran
RiTerm. | Movia-omradet tillaits inga backande bussar vilket medfor att
dockningsterminaler inte &r godkéanda for nybyggnation av bussterminaler.

| Bussen pa vej finns det fardiga losningar for:

e Rak uppstallning

o Lamelluppstélining med 90 grader
o Lamelluppstéllning med 45 grader
e Sagtandsuppstélining

For andra losningar an ovanstaende far kurvradier for den aktuella bussen anvandas
for dimensionering.

Se Bilaga 1 for utdrag ur Bussen pa vej

6.4  Uppritning av terminalexempel.

I denna del ritas de olika principerna upp med hjalp av de tva ovan namnda
handbdckerna. De ritas upp for att senare matas for att fa storleken. Resultatet
presenteras i tabeller med matt och area for de olika typerna. For varje utformning har
aven befintliga terminaler méatts upp for att se hur det ser ut i verkligheten. De
befintliga terminalerna ar tagna och mattade fran Samtrafiken.se och deras
stationsguide.

De som ritas upp och méts &r:

e Dockningsterminaler

0 20 grader hakuppstéllning
26 grader hakuppstéllning
30 grader hakuppstéllning
40 grader kamuppstéllning
45 grader kamuppstéllning
50 grader kamuppstallning
60 grader kamuppstallning

0 60 grader kompakt uppstalining
e Lamelluppstéllning

0 90 grader en buss

o 90 grader tva bussar

0 45 grader en buss

0 45 grader tva bussar
e Sagtandsuppstallning

0 Enkelkdrning

O OO0 o oo
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0 Dubbelkorning

| Figur 6.1 visas hur matten ar tagna for kamuppstallning. De andra finns beskrivna i
Bilaga 3. | samma bilaga finns &ven mer utforliga tabeller med till exempel A- och B-
matt for hjalp i tidigt stadie.

[ 18m [] > 3.5000

" \% B B mpassage
%

A

Figur 6.1 - Bild 6ver hur terminalerna &r mattade

6.4.1 Dockningsterminal

Nedan i Tabell 1 visas ytbehovet for kamuppstallning for fem,tio och femton platser i
en vinkel mellan 40 och 60 grader. Arean presenteras med och utan passage. Alla
utformningar ar dimensionerade for 18-meters ledbuss.

Areabehovet for olika vinklar:
e 40grader 321 — 440 m?/plats
e 45grader 323 — 449 m? /plats

e 50grader 326 — 454 m? /plats
e 60grader 323 -439 m? /plats

Typ Busstyp  Vinkel Antal Area / Plats Area/Plats med passage
Kam 18 40 5 440 492
Kam 18 40 10 351 392
Kam 18 40 15 321 358
Kam 18 45 5 449 496
Kam 18 45 10 353 391
Kam 18 45 15 323 358
Kam 18 50 5 454 498
Kam 18 50 10 356 391
Kam 18 50 15 326 358
Kam 18 60 5 439 476
Kam 18 60 10 352 382
Kam 18 60 15 323 350

Tabell 1 - Areabehovet fér Kamuppstéllning

Nedan i Tabell 2 visas ytbehovet fér hakuppstéallining mellan vinkel 20 och 30 grader
och kompakt uppstallning med vinkel 60. Fér kompakt uppstéllning sa ar pa och
avstigning skilda at och i detta exempel sa finns inte avstigningsplatserna med i
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berdkningen av areabehovet. Alla utformningar &r dimensionerade efter 18-meters
ledbuss.

Areabehovet for olika vinklar:

e 20 grader 210 - 282 m? /plats

e 26 grader 221 - 320 m? /plats

e 30 grader 246 — 350 m? plats

e Kompakt uppstéllning 224 — 336 m? /plats

Typ Busstyp Vinkel Antal Area/Plats Area/Plats med passage

Hak 18 20 5 282 340

Hak 18 20 10 228 275

Hak 18 20 15 210 253

Hak 18 26 5 320 371

Hak 18 26 10 246 285

Hak 18 26 15 221 256

Hak 18 30 5 350 401

Hak 18 30 10 272 312

Hak 18 30 15 246 282
Kompakt 12 &0 5 336 365
Kompakt 18 &0 10 254 276
Kompakt 18 &0 15 224 243

Tabell 2 - Areabehovet fér hakuppstélining och kompakt uppstélining

| Tabell 3 nedan sa finns sju befintliga dockningsterminalers areabehov. Dessa tar
mindre plats 4n de uppritade exemplen pa grund av att de antagligen inte &r
dimensionerade efter 18-meters buss utan 13,7-meters boggiebuss vilket ar det vanliga
att dimensionera efter. Notera ocksa att det har inte ar sékert om det ar planerat med
en passage eller inte.

Areabehovet ligger mellan 250 och 300 m?/plats enligt tabellen nedan. Och detta ar
oberoende av vad det ar for sort och hur manga platser den har.

Typ Var? Vinkel Antal Area [ Plats
Kam Alingsds 46 10 273
Kam Skdovde 35 15 248
Kam Giteborg 60 21 152
Kam Kristianstad 60 10 285
Kam Mariestad 45 11 276
Hak Massjo 20 7 295
Hak Vetlamda 30 11 262

Tabell 3 - Areabehovet for sju befintliga dockningsterminaler

6.4.2 Lamelluppstéallning

Nedan i Tabell 4 visas ytbehovet for lamelluppstallning fér en buss med sex,tolv och
arton platser och med 45 och 90 grader. Utformningarna &r dimensionerade efter 18-
meters bussar.

Bade med snedstallda och med raka lameller sa ar areabehovet ~320m?/plats som ses
i tabellen nedan.
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Typ Dim. Busstyp (m)  Vinkel Antal Area [ Plats

Lamell med 1 buss 12 45 B 367
Lamell med 1 buss 18 45 12 321
Lamell med 1 buss 18 45 18 321
Lamell med 1 buss 18 90 5] 325
Lamell med 1 buss 18 90 12 329
Lamnell med 1 buss 12 90 18 325

Tabell 4 — Areabehovet per plats fér lamelluppstallning med en buss

Nedan i Tabell 5 visas ytbehovet for lamelluppstalining for tva bussar med sex,tolv
och arton platser och med 45 och 90 grader. Utformningarna &r dimensionerade efter
18-meters bussar. Lamell med tva bussar innebér att det ar tva bussar som kan sta inne
samtidigt i varje lamell. De snedstdllda tar storre plats &n de raka enligt tabellen
nedan.

Typ Dim. Busstyp (m) Vinkel Antal Area / Plats
Lamell med 2 bussar 18 45 3) 444
Lamell med 2 bussar 18 45 12 323
Lamell med 2 bussar 18 45 18 284
Lamell med 2 bussar 18 90 6 228
Lamell med 2 bussar 18 90 12 228
Lamell med 2 bussar 18 90 18 228

Tabell 5 - Areabehovet per plats for lamelluppstallning med tva bussar

| tabellen nedan sa finns areabehovet for fyra befintliga lamelluppstallningar i
Sverige. Ytbehovet sprider sig fran 282-638 m? /plats for de olika uppstéllningarna.

Typ Var? Vinkel Antal Area [ Plats
Lamiall tvd bussar Hultsfrad 90 [ 282
Lamell en buss Karlskrona 45 6 638
Lamell en buss Kristinehamn a0 7 355
Lamell en buss Sunne 45 5 343

Tabell 6 - Areabehovet for befintliga lamelluppstéliningar

6.4.3 Sagtandsuppstallning

Nedan i Tabell 7 visas ytbehovet for sagtandsuppstélining och dubbelriktad trafik med
5/10/15/20 platser. Utformningarna ar dimensionerade efter 13,7 och 18 meters
bussar.

e 13,7-meters bussar  ~270 m? /plats
e 18-meters bussar ~320 m? /plats
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Typ Dim. Busstyp (m) Antal Area / Plats

Sagtand dubbelriktad trafik 13,7 5 281
Sagtand dubbelriktad trafik 13,7 10 269
Sagtand dubbelriktad trafik 13,7 15 265
Sagtand dubbelriktad trafik 13,7 20 263
Sagtand dubbelriktad trafik 18 5 336
Sagtand dubbelriktad trafik 18 10 322
Sagtand dubbelriktad trafik 18 15 317
Sagtand dubbelriktad trafik 18 20 315

Tabell 7 - Areabehovet per plats for Sagtandsuppstallning med dubbelriktad trafik

Nedan i Tabell 8 visas ytbehovet for sagtandsuppstallning och enkelriktad trafik med
5/10/15/20 platser. Utformningarna &r dimensionerade efter 13.7 och 18 meters
bussar.

e 13,7 meters bussar  ~330 m? /plats

e 18 meters bussar ~400 m? /plats
Typ Dim. Busstyp (m) Antal Area / Plats
Sagtand enkelriktad trafik 13,7 5 271
Sagtand enkelriktad trafik 13,7 10 333
Sagtand enkelriktad trafik 13,7 15 335
Sagtand enkelriktad trafik 13.7 20 322
Sagtand enkelriktad trafik 18 5 326
Sagtand enkelriktad trafik 18 10 401
Sagtand enkelriktad trafik 18 15 403
Sagtand enkelriktad trafik 18 20 388

Tabell 8 - Areabehovet per plats for Sagtandsuppstallning med enkelriktad trafik

| tabellen nedan finns areabehovet for fem sagtanduppstéllningar i Sverige, tre med
enkelriktad trafik och tvd med dubbelriktad trafik. Den visar att sagtand med
dubbelriktad trafik tar mindre plats &n enkelriktad trafik.

e Dubbelriktad 215-275 m?/plats
e Enkelriktad  324-408 m? /plats

Typ Var? Antal Area / Plats
Sagtand Enkeltrafik Kungsbacka 10 324
Sagtand Enkeltrafik Linképing 17 364
Sagtand Enkeltrafik Norrkoping 18 408

Sagtand Dubbeltrafik Boras 8 215
Sagtand Dubbeltrafik Orebro 14 275

Tabell 9 - Areabehovet for fem befintliga sdgtandsuppstéliningar
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7 Analys och diskussion

| detta kapitel analyseras bussterminalutformning, ytbehov, arbetsgang och
funktioner. Diskussion av resultaten redovisas ocksa.

7.1  Bussterminalutformning

Det ar svart att saga vilken som ar den basta l6sningen da terminalen ska anpassas
efter platsen som finns till forfogande. En lyckad I6sning som fungerar pa ett stalle
behdver inte alls fungera pa samma satt ndgon annanstans. Eksjo och Kungsbacka ar
tva terminaler som har inspirerat nya terminalen i Landvetter och de som planerat har
forsokt att anvanda de lyckade I6sningarna dér.

Dockningsterminaler &r den terminaltyp som framforallt planeras och byggs i véstra
Sverige. Detta beror pa att de anses ge bast trygghet for resenarerna da de vantar
samlat. Dessutom ar det en bra trafiksaker l6sning da resendrerna inte ror sig i
bussarnas kdromrade.

Det storsta problemet med dockningsterminalen &r dock att den maste vara vand at
"ratt” hall. Det far inte finnas nagot mal pa baksidan av terminalen som resenarerna
vill gena till da det kan uppsta farliga situationer nar bussarna backar. Finns det ett
mal sa &r dockningsterminalen inte den bésta losningen sakerhetsmassigt. Det kan
hjalpa att installera gater som pa Nils Ericson Terminalen och som ar forberett pa
Halmstads nya regionbussterminal. Det som kan goras ar att langst ut pa tungan,
mellan hallplatserna, sétta upp ett stoppande racke samt stoppskyltar. Annu ett sitt
som kan anvéndas ar avgransning i bakre delen av terminalen. | Halmstad gjuts
betongfundament som ska stoppa de som vill gena.

Dockningsterminaler passar bra for de linjer som vénder vid terminalen. De passar
inte for genomgaende linjer da det ofta tar for lang tid att aka genom terminalen med
den omvag som bussarna maste kdra och sjalva backningsrorelsen. Ofta kombineras
dockning med genomgaende hallplatser i narheten av terminalen. Linjerna som ofta &r
stadsbusslinjer hamnar da utefter vagen och flodet genom terminalen blir mycket
béttre.

Fordelen med sagtandsuppstéllning som bland annat anvands i Kungsbacka ar att det
blir genomgaende trafik utan backning. Lésningen kan dock bli lite svarorienterad
ifall det blir for manga hallplatser. Nackdelen &r att det kan innebéra att resenarer
springer dver bussens korfalt vilket kan bli en sakerhetsrisk. I Kungsbacka placeras de
busslinjer som avgar tatast narmast vantytan for att det ska bli sa lite spring som
mojligt.

Lamelluppstélining anvéands inte sa mycket i Sverige men runt om i Europa anvands
den mer frekvent. Danmark och Holland &r tva lander som ofta anvander
lamelluppstallning. Det kan latt uppsta konstiga situationer nar resenaren ska ta sig
fran sitt vaderskydd vid den ena anden av hallplatsen till den andra. Det &r dven en
dalig tillganglighetslésning och att behova korsa bussens korfalt som synskadad eller i
rullstol &r inte en bra 16sning. | Sverige gors helst inte denna l6sning av just denna
anledning.

Central plattform eller 6-plattform som den ocksa kallas anvands mycket uppe i
Stockholmsomradet. Om denna losning ska vara riktigt lyckad kravs det att resenéren
kan ta sig fran plattformen planskilt fran bussarna. De ganger som det har blivit
kapacitetsbrist vid terminalen har utrymmet i ytterkanten anvénts som hallplatser. Det
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har gjort att d&ven om det finns en planskild passage sa har resendaren genat Gver
bussens koryta vilket ar nagot som passagen ska bygga bort. Da forsvinner lite av den
huvudsakliga fordelen med o-plattform. Den ar dock valdigt bra pa att samla
resenarerna pa ett stalle och med service och bra information.

Kompaktterminal &r en terminaltyp som véldigt manga som jobbar med resecentrum
och terminaler i Sverige ar tveksamma till. | Danmark finns det manga som &r positiva
till kompaktterminaler. Det har gjorts forsok pa flera stallen i Danmark med att
bussarna inte ska ha fasta hallplatser men pa manga av dessa platser har det andrats
till fasta platser. Det har framkommit att vissa resenérer inte klarar av att bli skickade
till en gate/hallplats i sista sekunden. Det ar &ven en typ som inte passar alls for
funktionshindrade, till exempel synskadade, som ar beroende av att veta var ifran
deras buss ska ga en stund innan det ar avgang. | Danmark har det gjorts fyra forsok
med kompaktterminaler. Fran borjan anvéandes inte GPS i bussarna sa terminalerna
saknade realtidssystem vilket bland annat ledde till att bussarna fick fasta hallplatser.
Om det nya systemet med GPS och realtidsinformation fungerar som det ska &ar det
troligt att bussarna inte langre kommer att ha fasta hallplatser men tanken &r anda att
de i mojligaste man ska anvanda samma hallplats for att underlatta for resendren.

| Sverige har forsok med dynamiska hallplatser gjorts pa dockningsterminaler som
Nils Ericsson Terminalen i Goteborg och Liljeholmens bussterminal i Stockholm. |
Danmark har kompaktterminaler gjorts med lamelluppstélining. Till exempel i Vejle,
och Aalborg. Det ska installeras ett nytt system i Vejle medan det i Aalborg som
byggdes under 2000-talet finns ett system som fungerar men dar det inte gjorts nagon
riktig utvardering annu.

En terminal maste alltid dimensioneras sa att den klarar av att ta alla bussar som &r dar
under hogperiod och da kan det vara sa att det inte gar att komprimera terminalen och
tanken med hur en kompaktterminal ska gora ytan mer effektiv forsvinner.

7.2 Ytbehov

Dockningsterminaler kan utformas pa flera olika sétt. Den mest yteffektiva l6sningen
visade sig vara hakuppstéalining med liten vinkel. Detta medftr att terminalen blir
avlang och inte sa djup. Kompakt uppstéllning med separat pa- och avstigning ar lika
effektiv men till denna l6sning behdvs det nagra avstigningsplatser som inte ar med i
berdkningen. Dessa borde kunna placeras vid infarten till terminalen for att géra
[6sningen sa effektiv som mojligt. Kamuppstéallning har storre ytbehov i teorin men
nar befintliga terminaler jamfordes sa fanns det ingen generell skillnad mellan
principer eller vinklar.

Lamelluppstallning tar ungefar lika stor plats oberoende av vilken vinkel som anvéands
och den tar ungefar samma yta som kamuppstallning medan hakuppstallning da tar
mindre yta.

En terminal med sagtandsuppstéllning tar minst plats om dubbelriktad trafik anvands
men det kan medfdra att anslutningarna blir storre. Med enkelriktad trafik blir
ytbehovet stérre. Uppmatning av befintliga terminaler visar pa samma resultat, att
dubbelriktad trafik tar mindre plats &n enkelriktad.

Nedan i tva diagram sa ar de olika utformningarna inritade i form av punkter med
arean pa y-axeln och antal hallplatser pa x-axeln. Detta for att fa fram en tumregel for
hur stor yta en bussterminal kan ta. | Figur 7.1 dr de tre olika utformningarna
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presenterade var for sig medan de Figur 7.2 presenteras tillsammans. Utifran den kan
en tumregel pa 330 m?/plats anvandas som riktvarde.

Uppritade terminalexempel

Dockning

™ Lamell

A Sagtand
Linear (Dockning)
Linear (Lamell)

s Line@r (Sagtand)

15 20
Antal hallplatser

Figur 7.1 - Tre uppritade terminalexempel

Uppritade terminalexempel

Alla
Linear (Alla)

10 15 20

Antal Hallplatser

Figur 7.2 - Terminalerna sammanstéllda tillsammans
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7.3  Arbetsgang

Det forsta steget i arbetsprocessen ar vision/idé. | Landvetter placerades det nya
resecentrumet ganska centralt till en bérjan men efter den forsta utstéllningen med
idématerialet kom det fram att den ursprungliga platsen inte var sarskilt bra.
Landvetter &r alltsa ett bra exempel pa att dels spelar invanarnas asikter om placering
roll och dels att en idé ar just en idé och inget fardigt forslag. Slutligen valdes en helt
annan plats for det resecentrum som just nu byggs i Landvetter. Det ar framst i detta
steg som det kan behdvas en handbok med enkla tumregler.

Det andra steget ar utredning/forstudie. FOr att 6ver huvud taget kunna planera ett bra
resecentrum som kommer att fungera i manga ar maste det finnas en utredning om
resandet i dag och hur prognosen for resandet ser ut. Utan detta blir det omdjligt att
planera ett bra resecentrum. Aven en analys av resandestrommar bor goras for att fa
en uppfattning av vilka trafikslag som anvands mest och mellan vilka trafikslag
resenarerna byter mest. Eftersom det troligtvis kommer att bli mer trafik i det omrade
som det nya resecentrumet kommer ligga i behévs den dvriga trafiken analyseras.
Kommer korsningarna klara det 6kade flodet? Hur kommer en 6kning av busstrafik
paverka trafikflodet? Nar detta ar analyserat ar det "latt” att prioritera mellan de olika
trafikslagen och planera sjalva trafikldsningen.

Det tredje steget ar detaljplanering. Nar det ar klart hur manga busslinjer och
hallplatser som kommer behdvas och hur de olika trafikslagen ska prioriteras ar det
dags att borja rita. Oftast finns det en yta som &r den tankta placeringen och i sadant
fall testas olika losningar och uppstéllningar utifran den ytan. Beroende pa vilken
bussuppstallning som véljs kommer omgivningens malpunkter att spela stor roll for
hur terminalen kommer placeras inom sitt omrade. | vissa fall kan det vara bra att
genomfora fullskaliga tester. Forutom att det blir latt att se om en terminalslosning
kommer att fungera ger det daven busschaufforerna storre inflytande 6ver sin blivande
arbetsplats. Beroende pa hur chaufférerna reagerar pa den tankta utformningen gar det
sedan att dra slutsatser om det kommer fungera eller ej.

Aktorerna har en viktig roll i hur bra slutresultatet blir. For att resultatet ska bli sa bra
som mojligt maste alla aktorer dra a samma hall. | manga projekt kan det vara svart
att sy ihop alla olika dnskemal om vad som é&r bra eller daligt, I6nsamt eller inte
I6nsamt. | situationer dar finansieringen av olika delar inte gar att samordna pa en
gang kan en etapplosning vara bra. Knutpunkten i Helsingborg lyfts fram som ett bra
exempel pa aktorer i samklang. En av hemligheterna bakom Knutpunkten &r att det
har fatt lov att ta tid. Arbetet med nya Knutpunkten borjade redan 1998 och det ar
forst nu som alla aktorer dr néjda och drar at samma hall. Samtidigt kan Halmstad ses
som ett exempel pa nar kommunikationen mellan aktorer inte varit lika bra.

7.4  Funktioner

De olika transportsétten till och fran resecentrum far raknas som likstallda i rang
utifran det som sagts i intervjuerna. Bilen har lange haft en sarstallning men idag ar
det manga som gar och cyklar till resecentrum. For bilpendlarna &r det viktigt att det
finns parkeringsplatser som motsvarar deras behov, “Park-n-ride” platser. Dessa
parkeringsplatser kan ligga en bit ifran resecentrums entré men de far inte ligga sa
langt bort att kontakten med resecentrum tappas. "Kiss-n-ride” platserna ar till for de
som bara ska slappa av nagon eller hamta nagon och darfor behover dessa ligga nara
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entrén. Eftersom det ar tankt att ga fort ar det bra om “Kiss-n-ride” platserna ar
tidsbegransade till exempelvis tio minuter, dessutom kan dessa platser med fordel
ligga ndra entrén. P4 samma plats kan dven taxi ha sin upphamtning eftersom de
behover finnas lattillgangligt. Till cyklisterna behdvs bra och tydliga cykelstall sa att
cyklarna stélls dar och inte utefter husvaggen. For att 6ka cykelns status ar det bra
med bevakade cykelstéll, mojlighet att stalla cykeln vaderskyddat och tillgang till
service av cykeln. Modellen som anvands pa Lund central & valdigt bra. For
fotgangare ar tydliga strak till och fran resecentrum och att det kanns sékert att ga dar
det viktigaste. FOr att det ska bli bra losningar for alla trafikanter kan en
prioriteringsordning géras som foljer: fotgangare, cyklist och bilist.

Tillganglighetsfragan ar viktig att beakta. Enligt lag ska alla offentliga byggnader vara
tillganglighetsanpassade och ett resecentrum far betraktas som en véldigt offentlig
byggnad.

Trygghet for en resenar som vantar ar valdigt viktigt. Beroende pa vilken typ av
bussuppstalining som anvénds finns det olika l6sningar som fungerar bra. Det som ger
storst upplevd trygghet ar nagon form av personal. Det kan handla om en
biljettforsaljare eller personal i en kiosk. Effekterna av att inte ha nagon form av
personal pa resecentrum &r att det latt blir tillhall och skadegorelse som tillsammans
skapar en otrygg kansla. Det finns manga bra exempel dar vénthallen kanns trygg
(Kungsbacka, Nils Ericson och Eksjd) och det dessa har gemensamt ar att de &r
helglasade och att det finns kommersiell verksamhet inne i vénthallen och att de
dessutom ligger centralt sa att det ar ett naturligt flode runt om vanthallen. Exemplet
Gullmarsplan kan ocksa namnas i sammanhanget. Pa Gullmarsplan hade SL problem
med brak och skadegdrelse men efter att en korvkiosk ppnade har det varit lugnt dar.
Bland de samre vanthallarna kan MolIndalsbro och Skévde namnas. Pa dessa
resecentrum finns det ingen kommersiell verksamhet eller sa ar den placerad pa ett
sadant sétt att personalen dar inte har uppsikt 6ver vanthallen.

Kommersiell verksamhet spelar stor roll for tryggheten pa ett resecentrum. Dessutom
ar det en viktig service att kunna erbjuda resenérerna. Att kunna smita in och képa en
kaffe och en tidning anses av manga som ett maste pa ett resecentrum. Ett problem ar
att det kanske inte ar sa lIonsamt att ha 6ppet sent pa kvallen nar det ar farre resenarer
som ror sig pa resecentrum. Ett satt att losa detta ar att reglera Oppettiden i
hyreskontraktet eller att inféra inkomsthyra.

For resenaren ar information av olika slag valdigt viktigt. Vanligast ar att avgangar
och ankomster annonseras pa skilda tavlor som &r realtid uppdaterade i vanthallen.
For 6vrig information &r skyltar av olika form och storlek bra. For att det ska vara
tydligt bor dessa skyltar folja samma mall och darfoér ha samma typsnitt och farg.

7.5 Diskussion

I denna rapport har vi forsokt att identifiera material som ska kunna anvéndas i en
handbok for planering av resecentrum. Vi har frdmst anvént oss av litteraturstudier
och intervjuer for att fa en bild av hur planering av resecentrum gar till idag. Nar vi
har arbetat med ytbehov for olika bussuppstallningar har vi valt att utga fran matt i
RiTerm och Bussen pa vej och sedan sjalva ritat upp terminaler for 5/10/15/20
bussplatser. Darefter har vi matt upp dessa och dragit slutsatser. Vi har genom detta
arbete identifierat en generell arbetsgang, beskrivit olika bussuppstallningsformer,
olika ytbehov och de viktigaste funktionerna ett resecentrum ska ha.
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Enligt vart syfte har vi tagit fram: en arbetsgdng, en funktionslista, en
terminalbeskrivning och en guide i ytbehov med tumregler. Arbetsgangen finns det
inte s& mycket att sdga om da vi har fatt den bekréaftat i alla intervjuer. Det vi hade
kunnat 6nska ar kanske en mer detaljerad beskrivning av de olika stegen. Nagot som
dock kan vara bra att notera ar att arbetsgangen sallan ar en enkelriktad process
eftersom det ofta blir “omtag” ndr nya forutsattningar uppdagas. Funktionslistan kan
vid en forsta anblick kannas lite kort, vi ndamner inget om sittplatser eller toaletter.
Detta beror pa att vi i forsta hand har fokuserat pa de mest area kravande funktionerna
och pa de funktioner som gor att ett resecentrum fungerar bra. Terminalbeskrivningen
med tillhnérande analys ger en bra bild av de olika terminalernas fér och nackdelar i
olika situationer. Denna del bygger bade pa litteraturstudier och intervjuer dar
intervjuerna ger en bra bild av hur olika terminaler uppfattas av de som planerar dem.
Exempelvis &r dockningsterminalen ndamnd som en bra terminal i de flesta intervjuer
men eftersom det finns problem dven med denna utformning &r det bra att dven de
negativa sidorna tas upp. Néar vi paborjade arbetet med ytguiden valde vi att rita upp
de vanligaste terminaltyperna for den storsta bussen och sedan méta den area de
behdvde. Vi har inte tagit med uppstaliningsytor i guiden men presenterar ett
ungefarligt varde pa dessa eftersom dessa ar viktiga.

Vi har intervjuat en rad personer som alla har erfarenhet av resecentrum. Manga av de
intervjuade tog upp samma saker. Utifran intervjuerna kan vi dra slutsatsen att det
finns ett satt att arbeta med resecentrum som de flesta foljer och att de delar asikterna
om vad som ar bra respektive daligt (4ven om de gav olika exempel pa bra respektive
daliga l6sningar). Nar det galler funktioner fick vi mycket information om vad som
var viktigt och hur saker skulle utformas men nar det galler tillganglighet var det
knappt nagon som namnde detta. Detta kan bero pa att det ar lagstadgat att alla
offentliga lokaler ska vara tillganglighetsanpassade men det &r anda lite markligt att
inget namndes. Overlag var intervjuerna bra och vi fick ut mycket bra fran dessa aven
om vissa omraden inte tacktes in lika bra som andra. Kanske hade detta blivit battre
om vi hade gjort fler intervjuer men det antal vi har var de vi hann med.

Som namns i intervjuerna finns det inte en terminalslésning som &r battre &n nagon
annan. | en intervju stalls frdgan om hur séker en bussterminal ska vara. Det kan
finnas en poéng i att gora sa att sjalva motet mellan buss och resendr kanns osékert sa
att bade busschauffor och resendr tvingas till att ha uppsikt 6ver varandra. I en annan
intervju konstateras angaende detta att det i Sverige finns ett véldigt utpréglat
sakerhetstank som ibland kan ga lite for langt. Nar det géller den yta som olika
terminallésningar tar kan det ségas att den oftast blir ganska stor. Detta stéller till
problem ibland nér ett nytt resecentrum ska anldggas eftersom de oftast ska ligga
centralt och dar vill kommunen helst bygga nagot annat. Nar vi ritade de olika
utformningarna for att kunna mata vilken yta de tar valde vi att bara rita efter 18-
meters bussar eftersom dessa tar storst plats, om en terminal for dessa far plats borde
aven en for mindre bussar gora det.

Avslutningsvis vill vi sdga att det ar svart att dra nagra generella slutsatser om hur ett
resecentrum ska planeras eftersom varje resecentrum och platsen det ska ligga pa ar
unik.
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8

Forslag

Har redovisas det material som skulle kunna inga i en handbok. Beskrivningarna av
de olika bussterminalutfomningarna finns beskrivna i Kapitel 5 och utvérderingen av
dessa presenteras i Kapitel 7.1. Ytguiden finns i Bilaga 3 och kan anvandas i tidiga
skeden av planeringsprocessen. Nedan foljer forslag pa arbetsgang och en
funktionslista.

8.1

1.

8.2

Arbetsgang fran idé till resecentrum
En vision.

Det kan vara kommunen eller Trafikverket som vill bygga nytt eller forbéattra
det som finns. Visionsskisser gors och ibland stalls dessa ut sa att allmanheten
kan lamna synpunkter. Beroende pa vilka synpunkter som kommer in kan det
behdva goras en omarbetning av forslagen. Slutligen tas ett beslut om att ga
vidare med nésta steg.

Forstudie/Utredning.

Utredaren gor en trafikanalys for att se hur stort resandet &r idag och hur
prognosen for framtiden ser ut. Utifran prognosen bestdams sedan bland annat
hur manga hallplatser som kommer behdvas, just nu och i framtiden.
Dessutom kontrolleras 6vrig trafik som paverkas av det tankta resecentrat
genom att bland annat trafiktatheten och korsningskapaciteten analyseras. | de
fall det krdvs storre fordndringar (som kostar mer pengar, exempelvis vid
sparombyggnad) kan en etapplosning vara svaret och i sadana fall utreds hur
den ska se ut. Som tidigare ndmnts &r rapporten om hur resandet ser ut idag
och hur det kommer att fordndras viktig men &ven resandestrommar ar viktigt
att ta hansyn till. Om de flesta resenarerna bytet fran tag till lokalbuss ar det
detta byte som ska prioriteras i den efterfoljande detaljplaneringen.

Detaljplanering.

Nar trafiken till, fran, runt och pa resecentrat har analyserats ar det dags for
detaljplanering. Antalet linjer som ska angdra och deras turtathet idag samt
uppskattningar om kommande foérandringar avgér hur manga hallplatser som
ska ritas. Olika forslag pa bussuppstéllningar testas och slutligen foreslas
den/de som l&mpar sig bast for resecentrats trafik. Nar typ/typer av
bussuppstéllning &r faststalld jamfors den nya terminalens ytbehov mot den
yta som finns till férfogande.

Bygghandlingar.
Nér detaljplaneringen ar godkénd gors bygghandlingar.

Funktioner
Flera olika reseslag (lokaltrafik, regionaltrafik, fjarrtrafik)

o En hallplats kraver cirka 330 m?

Parkeringsplatser for bil. Handikappsplats ska finnas 25m fran entré, “kiss-
n-ride” bor ligga néra entrén for att det ska vara enkelt att sléppa av
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passagerare som ska in pa resecentrum och “park-n-ride” som kan ligga lite
langre ifran resecentrum och parkeringstillstand kan knytas till resenarens
fardbevis.

o En parkeringsplats kraver 25 m2.

o Bra matvarde: antal platser och avstand fran resecentrum.

Taxi. Bor ligga nara entrén (mdjligen pa samma plats som kiss-n-ride”
platserna).
o En taxiplats kraver 20 m?2.
o Bra matvarden: hur manga taxibilar kan sta inne pa samma gang
(jamfort med behovet) och avstand fran entré.

Cykelparkering. Bor ligga nara entrén och vara tydligt markerad sa att det
blir naturligt att stalla sin cykel dar. For att 6ka antalet cyklande till och fran
resecentrum ar det bra att erbjuda bevakad cykelparkering och viss service sa
som reparation och tvétt av cykeln.
o Cykelparkering kraver 2,25 m?/enkelrad. 1,65 m?/dubbelrad.
o Bra matvarden for cykelparkering: antal cykelplatser, avstand fran
entré, regnskydd, bevakning, servicemdjlighet.

Service. Med service menas ofta mojlighet till biljettkop, toalett och
kommersiellt utbud. Néar det géller det kommersiella utbudet kan det vara av
lite olika slag. Bemannade servicefunktioner bidrar aven till en 6kad
trygghetskansla inne pa resecentrum.
o Bra méatvarden: typ av service, dppetider
Uppstéllningsyta /regleringsyta. Kan ligga pa terminalomradet eller utanfor.
o En uppstallningsplats kraver 120 m2.

Viktiga egenskaper

36

Smidiga byten mellan olika fardmedel. For att byten mellan olika fardmedel
ska upplevas som smidiga behdver kopplingarna dem emellan vara valdigt
tydliga. FOr resenéren &r det en olédgenhet att behdva byta fardsatt och darfor ar
smidiga byten mellan olika fardmedel viktigt for att 6ka kollektivtrafikens
anseende.
o Bra matvarden: avstand mellan olika fardmedel, logisk koppling
utifran resandestrommar.

Lattoverskadlighet. Ett resecentrum maste vara lattorienterat for resenaren.
Forutom tydliga kopplingar mellan de olika fardmedlen behdvs dven
informationstavlor som beréttar allt som resendren kan tdnkas behova.
o Bra matvarden: typ av information pa orienteringstavlor,
informationstavlor, informationsdisk
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e Tillganglighetsanpassning. Ar reglerat i lag. Resecentrum &r offentliga
platser och ska darfor vara tillganglighetsanpassade.

8.3  Auvslutning

Vi vill komma med nagra forslag pa fler hjalpmedel som skulle kunna underlatta
arbetet for de som planerar resecentrum.

Det forsta hjalpmedlet & en exempelsamling liknande den danska vi anvant. | denna
exempelsamling ska det finnas flera bra exempel pa olika l6sningar som ska vara
mattsatta. Dessutom bor en lista med for- och nackdelar samt vilka funktioner som
finns vara med.

Det andra hjalpmedlet ar en utékad ytguide. I var version utgick vi till exempel fran
18m ledbuss nér vi ritade dockningsterminalen eftersom det bara fanns dessa matt att
tillga. En stor ledbuss ar inte den vanligaste busstypen runt om i landet och darfor
behdvs en komplettering for mindre bussar for att ge en rattvis bild av den yta som
terminalen kommer uppta. | den utdka guiden borde dven ytbehovet for sjalva
terminalbyggnaden finnas med da vi inte har haft majlighet att géra detta.
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Bilagor
Bilaga 1 — Utdrag ur Bussen pa vej

16 Busterminalen
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Busterminalen 17

Terminallesning, @-lesning med savtand. 1:500 Ishej station 2010
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Bilaga 2 — Utdrag ur Riterm-09

AB Sid 21(30)
Storstockhalms RITERM-08

Lekaltrafik

5 Dimensionerande matt

Ftr att en bussterminal ska fungera maste dimensionerande mait for
ktirytor anvndas. Nedan redovisas minsta matt som ej far underskridas.

5.1 Enkelsidig uppstillning, utan forbikdrning

Enkelsidig bussuppstalining utan férbikérning kraver en kdrbanebredd pa
minst 3,5 mater.

Figur 15 Endatsidy halplafsupnsiitoing wan Srikdming

5.2 Enkelsidig uppstillning, enkelriktad férbikérning

Enkelsidig bussuppstalining med enkelriktad farbilkdming kriver en
kirbanebredd pd minst 6,5 meter. Fér god standard efterstravas 7 meler.
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AB Sid 22
Storstockholms RITERM-08 e
Lokahrafik

En variant av ankelsidig uppstalining 4r att kombinera den med sagtandad
utforrmning enligt figur nedan.

Figur *7. Enlalsialy hdipiafsoppaiitnonng § sdatancad Alformnsg

53 Enkelsidig uppstillning, dubbelriktad férbikérning

Enkelsidig bussuppsiilining med dubbelrikiad férbilkdming kriver en
kérbansbredd pa minst 10 meter.

Figue 18 Ersinisicy hiblipladsppti lning med dabibalitad ebsaiming

54 Dubbelsidig uppstilining, enkel férbikéming

Dubbetsidig bussuppstalining med enkelrikiad férbikirming kraver en
kirbanebredd pa minst 8,5 meter.

Figaar 19, Endisteiely HNDBSsLpstiniTing oo srkeisidy Upsbnkg i mOtEss sife 8¢ snkaian
gt mised el laking fevidovaing
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AB Sid 23(30)

Storstockholms RITERM-08
Losaltratik
5.5 Dubbelsidig uppstilining, dubbel forbikéming

Dubbelsidig bussuppstalining med dubbelriktad féroikaming kriver en
kbrbanebredd pa minst 12 meter.

Figue 20, Dobbatsiely Ralplatzupailoing e dubberiklad Bl

586 Uppstilining fire resp. efter S0-graders kurva

Medan foljer de matt som krdvs for uppstélining av buss fore respektive
efter 90-graders kurva,

Figur 2. UinpstiVning dredeler S0.pracders anve

Uppet&lining foraiefter 80-graders kurva | Dimensionarande métt
Normalbuss (12 m) a Bm
b 35m
Ledbuss (18 m) B 1Z2m
Boggituss (14 m) b 3m

TabeW 1. Dimensionmangie mddf & fespekive besstyn, inon SLs imikomedde slka dmangionesdng sk

far indbuss och bagpibuss

CHALMERS Bygg- och miljoteknik, Examensarbete 2011:74




AB Sid 25(30)
Storstockholms RITERM-08
Loz itrafik

5.10 Central plattform

Vid uppstallning kring central plattform krévs att 6na sidor har en radie pd
minst 9 meter.

Figur 26 BAnsta mole B umdkAming keing ceniral pletSoom,

511 Dockningsterminal

Medan redovisade mati for dimensionering av dockningsterminal baseras
pd fullskaleprov. Dockningsterminalen skall utformas 53 aft bussens
framd@r och frdmre mittdtrr ansluter till omradets pangyta.

Figiw 26 Awvsling madan faenddr agh frames mitidir

Utformningen av busshallplatserna i en dockningsterminal kan antingen
gbras som hakuppstalining eller kamuppstalining. Vid hakuppstalining ar
uppstdliningsvinkelin sa liten att kantstensldngden medger att bade
framdéeren och framne mittdamen ansiuter till kantsten,
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AB id
Storstockholms RITERM-08 s
Lokaltrafik

Yid kamuppstslining &r uppstéliningsvinkeln sttme och bussarna angor i
fickor mellan vilka tungor skjuter ut, Hallplatstungornas lEngd avpassas sa
att s4val framdbr som fridmre mittddrrar kan nyttjas fér att ta pd barmvagn
ach rullstol.

Haku i

Optimal uppstallningsvinke! utan att en 54 kallad tunga erfordras mellan
hallplatserna 4r for ledbuss 26 grader, Vid storme vinklar efiordras en lunga
mellan bussplatserna fr att mittddrrarna skall kunna anvandas (sa
kamuppstalining nedan).

Figur 27 Mskuppeiibing

Kamuppstalining

Tungan mallan bussarna vid kamuppstélining bir vara minst 2,35 meter
bred far att vara tillbackligt bekvam och sdker for att kdra ombord en
barmvagn eller rullstol. Bussfickans bredd bir vara 3,25 meter med bland
annat hansyn 1ill bussamas yitre backspegiar. Nedan visas
kamuppstilining med 45 graders vinkeal.

T

—rer T W

" Fgur 28
Kamuppstiamg mod 45 gradsrs w8 lngsakal
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AB Sid 2820
Starsteckhalms RITERM-08 s

Terminaldjup

Erforderdigt terminaldjup sammanstalls av uppstaliningsplatsernas djup,
erforderligt utrymme fdr backningsrirelser och ett utrymme pa 3,5 meter
fr fri forbifart for passerande bussar. Eventuellt kan dven tillkemma
utrymime fiér tidsreglering och tlfEllig uppstalining i terminalens bakkant.

Saval uppstiliningsytans som backningsomradats djup paverkas av
uppstaliningsvinkein. De samband som konstaterats vid provkdrmingar
mellan uppstéliningswvinke| och erorderligt terminaldjup iBustreras i tabellen
nedan.

Uppstallrengsyta + Backningsomride (m}
14,0

|
z

10,0
20

210

ang
33,0

28 &8 8\8B

38,0
Tatal 3 Okcn apnsti ningesinkdar toh erfordisdi! lemminaidan
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Storstockholms RITERM-08
Lokaltrafik

Sid 29(30)

Medan visas de regler som galler fér kéming inom en dockningsterminal.

N??u:hd: bu&'uﬁmhau.g'

VEFI- fﬂr d‘l?ﬂaadr-. bess

" 2t doma

Figowr 30, Rengilar ity - 0ch alldaning | o soclewngeianning
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Bilaga 3 — Tabeller over bussterminalens ytbehov
Dockningsterminaler

[ 18m [] > 3.5000

" \% B B mpassage
%

Kamuppstallning

18m [] 5] 3,5000

lgﬁ’

A B mpassage
Vinkel 25 g MPqsSe9

Hakuppstéllning/Kompakt
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Typ Busstyp Vinkel Antal A B Bmedpassage Area Areamed passage Area/Plats Area/Plats med passage
Hak 18 20 5 82,9 17,0 20,5 1409 1699 282 340
Hak 18 20 10 134,1 17,0 20,5 2280 2749 228 275
Hak 18 20 15 185,3 17,0 20,5 3150 3799 210 253
Hak 18 26 5 72,7 22,0 25,5 1599 1854 320 371
Hak 18 26 10 111,7 22,0 25,5 2457 2848 246 285
Hak 18 26 15 150,7 22,0 25,5 3315 3843 221 256
Hak 18 30 5 72,9 24,0 27,5 1750 2005 350 401
Hak 18 30 10 113,3 24,0 27,5 2719 3116 272 312
Hak 18 30 15 153,7 24,0 27,5 3689 4227 246 282
Kam 18 40 5 73,4 30,0 33,5 2202 2459 440 492
Kam 18 40 10 117,0 30,0 33,5 3510 3920 351 392
Kam 18 40 15 160,5 30,0 33,5 4815 5377 321 358
Kam 18 45 5 68,0 33,0 36,5 2244 2482 449 496
Kam 18 45 10 107,0 33,0 36,5 3531 3906 353 391
Kam 18 45 15 147,0 33,0 36,5 4851 5366 323 358
Kam 18 50 5 63,0 36,0 39,5 2268 2489 454 498
Kam 18 50 10 99,0 36,0 39,5 3564 3911 356 391
Kam 18 50 15 136,0 36,0 39,5 4896 5372 326 358
Kam 18 60 5 53,5 41,0 44,5 2194 2381 439 476
Kam 18 60 10 85,9 41,0 44,5 3522 3823 352 382
Kam 18 60 15 118,0 41,0 44,5 4838 5251 323 350
Kompakt 18 60 5 41,0 41,0 44,5 1681 1825 336 365
Kompakt 18 60 10 62,0 41,0 44,5 2542 2759 254 276
Kompakt 18 60 15 82,0 41,0 44,5 3362 3649 224 243
Uppmétta dockningsterminaler
Typ Var? Vinkel Antal . B Area Area [ Plats
Kam Alingsas 46 10 88 31 2728 273
Kam Skévde 36 15 149 25 3725 248
Kam Goteborg 60 21 151 35 5285 252
Kam Kristianstad 60 10 75 38 2850 285
Kam Mariestad 45 11 98 31 3038 276
Hak Ndssjo 20 7 94 22 2068 295
Hak Vetlanda 30 11 120 24 2880 262

Befintliga dockningsterminaler
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Lamelluppstéalining

A

Lameller 90 grader med en/tva bussar

BRSNS\

Lameller 45 grader med en/tva bussar
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Typ Busstyp Vinkel Antal A B Area Area [ Plats

Lamell med 1 buss 13,7 45 6 75 28 2100 350
Lamell med 1 buss 13,7 45 12 135 28 3780 315
Lamell med 1 buss 13,7 45 18 188 28 5264 292
Lamell med 1 buss 18 45 6 76 29 2204 367
Lamell med 1 buss 18 45 12 133 29 3857 321
Lamell med 1 buss 18 45 18 199 29 5771 321
Lamell med 2 bussar 13,7 45 6 60 41 2460 410
Lamell med 2 bussar 13,7 45 12 88 41 3608 301
Lamell med 2 bussar 13,7 45 18 117 41 4797 267
Lamell med 2 bussar 18 45 6 62 43 2666 444
Lamell med 2 bussar 18 45 12 90 43 3870 323
Lamell med 2 bussar 18 45 18 119 43 5117 284
Lamell med 1 buss 13,7 90 6 39 46 1794 299
Lamell med 1 buss 13,7 90 12 79 46 3634 303
Lamell med 1 buss 13,7 90 18 117 46 5382 299
Lamell med 1 buss 18 a0 6 39 50 1950 325
Lamell med 1 buss 18 90 12 79 50 3950 329
Lamell med 1 buss 18 a0 18 117 50 5850 325
Lamell med 2 bussar 13,7 90 6 20 62 1209 202
Lamell med 2 bussar 13,7 90 12 39 62 2418 202
Lamell med 2 bussar 13,7 90 18 59 62 3627 202
Lamell med 2 bussar 18 a0 6 20 70 1365 228
Lamell med 2 bussar 18 90 12 39 70 2730 228
Lamell med 2 bussar 18 a0 18 59 70 4095 228

Uppritade lamelluppstélining

Typ Var? Vinkel Antal A B Area Area [ Plats
Lamell tva bussar Hultsfred 90 6 26 65 1690 282
Lamell en buss Karlskrona 45 6 85 45 3825 638
Lamell en buss Kristinehamn 60 7 73 34 2482 355
Lamell en buss Sunne 45 5 66 26 1716 343

Befintliga lamelluppstallning
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Sagtandsuppstallning

(op]
/\/\/\/\/\ r 2
@ . —m™—m - ——
[41]
Rl
A
Sagtandsuppstalining med dubbelriktad trafik
(o))
[6))
“ W’
(o))
A
Sagtandsuppstalining med enkelriktad trafik
Typ Busstyp Antal A B Area Area / Plats
Sagtand enkelriktad trafik 13,7 5 113 12 1356 271
Sagtand enkelriktad trafik 13,7 10 113 30 3334 333
sagtand enkelriktad trafik 13,7 15 113 45 5029 335
sagtand enkelriktad trafik 13.7 20 113 57 6441 322
Sagtand dubbelriktad trafik 13,7 5 117 12 1404 281
Sagtand dubbelriktad trafik 13,7 10 117 23 2691 269
Sagtand dubbelriktad trafik 13,7 15 117 34 3978 265
Sagtand dubbelriktad trafik 13,7 20 117 45 5265 263
Sagtand enkelriktad trafik 18 5 136 12 1632 326
Sagtand enkelriktad trafik 18 10 136 30 4012 401
sagtand enkelriktad trafik 18 15 136 45 6052 403
sagtand enkelriktad trafik 18 20 136 57 7752 388
Sagtand dubbelriktad trafik 18 5 140 12 1680 336
Sagtand dubbelriktad trafik 18 10 140 23 3220 322
Sagtand dubbelriktad trafik 18 15 140 34 4760 317
Sagtand dubbelriktad trafik 18 20 140 45 6300 315

Sagtandsuppstallning med enkel och dubbelriktad trafik

Typ Var? Antal A B Area Area [ Plats ‘
Sagtand Enkeltrafik Kungsbacka 10 108 30 3240 324
Sagtand Enke!trafik Linkoping 17 163 38 6194 364
Sagtand Fnkeltrafik Norrkaping 18 175 47 7350 408
Sagtand Cubbeltrafik Bords 8 86 20 1720 215
Sagtand Cubbeltrafik Orebro 14 175 22 3850 275

Befitliga terminaler med sagtandsuppstallning
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Bilaga 4 — Diagram Over bussterminalens ytbehov

Uppritade terminalexempel

Dockning

Lamell

Sagtand

Linear (Dockning)
Linear (Lamell)

s | iNEQr (SAgtand)

) 20 25
Antal hallplatser

Diagram med uppdelade resultat
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Uppritade terminalexempel

Alla
Linear (Alla)

10 15 20
Antal Hallplatser

Uppritade exempel i samma linje
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Uppritade inkl. Befintliga

Alla
Linear (Alla)

10 15 20
Antal Hallplatser

Uppritade inklusive befintliga terminaler
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Befintliga terminaler

Bef
Linear (Bef)

10 15

Antal Hallplatser

Befintliga terminaler
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