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Sammanfattning

Den kroatiska staden Koprivnicas ambitioner ér att infora ett lokalt
kollektivtrafiksystem da de saknar ett i dagsldget. Vigen dit praglas av
utmaningar pa grund av stadens struktur och bilanvdndande. Staden har visat
vilja att utvecklas genom en rad olika hallbarhetsprojekt som t.ex. utbyggnad
av gang och cykelbanor. Nésta stora steg ar att infora kraftiga atgérder for att
minska bilens marknadsandelar.

Rapporten handlar om att skapa ett kollektivtrafiksystem bestdende av linjenét
och bussterminal. Genom studiebesok till staden har vi skapat oss en bild om
dess utmaningar och talat med viktiga beslutsfattare. Med litteraturstudier
inforskaffades svensk- och danskbaserad kunskap som applicerades i staden.
Resultatet blev framtagandet av ett linjenédtsystem bestdende av tva busslinjer.
Ett alternativ linjenétssystem skapades efter analysering av det forsta nitets
brister. Slutresultatet blev tvd olika linjendtssystem som tillfredsstéller tva
skilda kombinationer av mélgrupper.

Genom att finna linjendtsystemets viktiga bytespunkter, lokaliserades den
mest lampade platsen for en lokal bussterminal. Valet blev att lokalisera
bussterminalen tillsammans med stadens jarnvégsstation och regionala
bussterminal.

Resultatet blev en modifierad 6-terminal. I utformningen av stationsomridet
iakttogs kvalitetskriterier for att blanda det trafiktekniska trafikplanerar-
perspektivet med mjukare arkitektoniska varden. Genom multikriterieanalys
utviarderades resultatet for att bedoma maluppfyllelse. Forslaget projekterades
1 AutoCAD och visualiserades i Google SketchUp.

Syftet med arbetet &r att skapa ett Overgripande forslag for ett
kollektivtrafiksystem med tillhdrande linjenét, bussterminal och bytespunkter.
Forslaget dr en idé och maste vidareutvecklas och utvérderas ytterligare for att
realiseras.

Nyckelord: bussterminal, utformning, lokalisering, vig- och gatuutformning,
Kol-TRAST, samhéllsanalys, Koprivnica, Kroatien, Balkan, kvalitetsmal,
malpunkter, linjenét, bytespunkter
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Abstract

This study investigates the possibility of implementing a public transport
system in the Croatian city Koprivnica. In 2000 Koprivnica signed the
Aalborg Declaration that commits the city to work towards a sustainable
development of the city including upgrading pedestrian and bicycle pathway.

Firstly the paper examines the current status of the city to locate the important
target points and possibilities for further development. Secondly how to create
a public transportation network suitable for the city. Through an analysis of
the public transport network based on guidelines from HiTrans this paper
discusses where to position bus terminal. Furthermore it discusses how to
design and develop the bus terminal and its surroundings based on RiTerm -09
and VGU’s theory on terminal design and Gehl’s and Bjerkemo’s theories on
how to design surroundings from a human perspective. The result was a
modified O terminal. The multi-criteria analysis evaluated the results which
met the desired goals. The proposal was projected into AutoCAD and
visualized in Google SketchUp.

It is concluded that the public transport networks developed in this paper
serves various target groups and it is therefore important to determine which
group to focus on when deciding which model to implement in Koprivnica.
Moreover when designing a bus terminal, it might be necessary to adapt to the
specific environment and modify existing models for bus terminals. The end
result was two different route systems that satisfy two different combinations
of customers.

Keywords: Bus terminal, design, localization ,road and street design, Kol-
TRAST, social analysis, Koprivnica, Croatia, Balkan, quality criteria, target
point, public transport network.
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

Den pagdende debatten om klimatpaverkan paminner oss stindigt om hur
viktigt det &r med miljomedvetenhet och héllbar utveckling. Under borjan av
2000-talet nddde debatten Koprivnica pa allvar. Staden beslot sig for att
helhjértat satsa pd hallbar utveckling. En rad projekt medférde prioriteringar
av oskyddade trafikanter 1 det offentliga gaturummet. Nu har staden natt en
mognadsnivd och en vidare diskussion om inforande av lokal kollektivtrafik
har startats. Staden stdr infor stora utmaningar efter att industrin i den lilla
staden blomstrade vilket medférde okontrollerad tillvaxt. Eftersom staden inte
har lokal kollektivtrafik blev bilen det naturliga fairdmedlet. Befolkningen har
vant sig vid livsstilen vilket stiller staden infor en rad utmaningar. En aldrande
befolkning och utvandring av unga vuxna, betyder att det ocksd maste finnas
ett transportsétt som kan tillfredsélla de dldres behov.

Virt syfte dr att skapa en idé om ett lampligt kollektivtrafiksystem anpassat till
stadens invdnare. Vi upplever att det i dagslidget finns en grdzon mellan
trafikplanering och arkitektur. Bdda perspektiven behdvs for att oOka
kollektivtrafikresandet, och darfér behandlar rapporten det viktigaste av bada
sidorna.

1.2 Syfte

Syftet med rapporten dr att sammanstéilla information och vidareutveckla
forslag till lokalt kollektivtrafiksystem i staden Koprivnica.

Fréagestéllningar:
e Hur ar staden uppbyggd?
e Vilka busslinjer passar staden?
e Vilken bussterminalsutformning passar staden och varfor?

1.3 Avgréansningar

Rapporten fokuserar framst pa att skapa ett overgripande kollektivtrafiksystem
med hansyn till linjendt- och terminalutformning for staden Koprivnica.
Rapporten kommer inte fordjupa sig 1 arbetsgangen fran idéskedet till
forverkligandet eller kollektivtrafikens effekter pd omgivningen.
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1.4 Metod

Arbetet inleddes med en nuldgesbeskrivning som grundar sig pé kunskap frén
studiebesok 1 Koprivnica, mars ar 2013. Genom att transporteras till viktiga
malpunkter med hjilp av géng, cykel, och bil, bildades en uppfattning av
stadens transportsystem. Vi besokte dven stadens politiska representanter for
CIVITAS DYN@MO Helena Hecimovic och Nebojsa Kalanj, vilka
intervjuades under vistelsen. Vi besokte ocksd stadens exploateringskontor,
for att ndrmare studera stadens framtidsplaner och forutséttningar.
Litteraturstudien bestar huvudsakligen av kunskap frén elektroniska killor och
foljande bocker:

Busslinjer

HiTrans 2 —Planning the networks
Kol-TRAST

Bussterminal

RiTerm— 09, SL

Bussen pa vej — Movia

Vigar och gators utformning — VGU, Trafikverket

Kvalitetskriterier
S4 blir bra bytespunkter béttre, Bjerkemo och Serder
Cities for people, Jan Gehl

Rapporten har kompletterats med visualiseringar genom datorverktygen
AutoCAD och Google SketchUp for att skapa en tydligare bild av
utformningarna. Multikriterieanalys(MCA) har anvénts i slutet av rapporten
for att analysera utformningen av bussterminalen.

10
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2 Nulagesbeskrivning Koprivnica

Kapitlet beskriver staden Koprivnicas utseende 1 dagsldget samt dess
forutsattningar och framtidsplaner.

2.1 Bakgrund om Koprivnica

Koprivnica dr beldget 1 norra Kroatien, cirka 30km frdn Ungerska gransen.
Staden tillhor Koprivnica-Krizevei ldn och rdknas som regionens storsta
kommun med 30 872 invénare ar 2011 (Kovac, 2011, s. 44). Stadens praglas
av historia frdn 1300-1800talet vilket speglas tack var det kulturella arvet som
aterstar 1 vissa byggnader. Kloster frdn Franciskanordens tid och byggnader
med barock och jugendstil finns i de dldre delarna av staden och runt centrum.

Figur 1: Staden Koprivnica med markerade malpunkter. Jarnvdigen dr markerad i lila,
industriomradet i blatt. campus i gul, stationsomradet i rétt, centrum i gront samt sjukhuset
med dldreboende och gymnasium i orange farg.

Koprivnica har stor betydelse for regionen pa grund av dess vilutvecklade
industri och universitet. Stadens storsta och viktigaste fOretag &r
livsmedelsproducenten Podravka, med cirka 7000 anstidllda och huvudkontor 1
Koprivnica. Foretaget dr vilkant 1 Europa och tillverkar bl.a. kryddan Vegeta.
Aven vilkinda oltillverkaren Carlsberg och kartongforetaget Hartmann har
etablerat produktion i staden. Koprivnica har idag ett nystartat media-
universitet med tva grundutbildningar (Hecimovic, 2013). Staden har planer
pa utdka med ett nytt campus, pd det gamla militiromradet norr om staden,
och kommer pa sd sdtt bli en viktig universitetsstad for regionen. Campus
kommer ha plats for cirka 5000 studerande och darfor bli det ett viktigt
tillskott till regionen och dess utveckling.

11
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2.2 Koprivnica som trafikstad

Centrala Koprivnica priglas av en bred gégata, tidigare motortrafikerad, med
stadshuset som forstarker bilden av centrum. Gatan omges av arkitektoniska
byggnader med barock och jugend stil.

Figur 2: Bilden illustrerar centrumomradet med restaurang och caféverksamheter markerade i
svart, stadsparken med gul, stadshuset med grén och detaljhandelsomradet med blapunkt.

Cirka 1km vést om centrum befinner sig den nyrenoverade jarnvigsstationen
och regionala bussterminalen. Jarnvéigsstationen trafikeras av passagerar- och
godstrafikstag. Passagerartdgen har kontinuerligt avgangar till Zagreb men det
gir dven enstaka turer till nédrbeldgna stider och byar och internationell
tagtrafik till Budapest(HZ putnicki Prijevoz). Jarnvéigsnitet drivs och under-
halls av det statlig 4gda bolaget Hrvatskezeljeznice likasd den regionala och
nationella passagerartrafiken. Den regionala busstrafiken bestir av turer till
Zagreb, Varazdin och mindre orter inom ldnet. Det gar dven dagliga turer till
olika stider 1 Tyskland.

Buss- och tagbolaget bestir av tva olika aktorer som arbetar med skilda
biljettsystem och koordinerade avgéngar. De lokala bussarna dr antingen
foretags- eller skolbussar som kor under relevanta tidpunkter pa dygnet.

Tagstationen och den regionala busstationen bestir av tvd separata byggnader
med en trafikled som skiljer de at. Stationerna dr beldgna ca 1km vést om
centrum och utgor idag en barridr for stadens véstra bostadsomraden. Figur 5
visar jarnvigsstationen och bussterminalen.

12
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Figur 3: Jarnvdgsstationen dr markerat i det blda omradet, bussterminalen i
gront omrade och parkeringar i réda omraden.

I nordliga dnden av jarnvégsstationen borjar Koprivnicas industriomrdde med
bl.a. Podravka industrier och huvudkontor samt Carlsberg bryggerier. Omradet
skapar betydande sysselsdttning och gor Koprivnica till ekonomiskt ledande 1
regionen.

Stadens avsaknad av lokal kollektivtrafik har medfort att bilismen blivit det
naturliga transportmedlet. Enligt Helena Hecimovic ligger antalet bilar per
hushall pd ca 2st. Manga av stadens vdgar dr 1 daligt skick och i behov av
underhall. Ar 2012 6vergick 47 km lokala vigar, som tidigare tillhdrde ldnet,
till staden Koprivnicas dgo. (Koprivnica.hr, 2012)

Den mest belastade trafikleden gér frdn centrum, mot industriomradet, genom

tdgstationen, se figur 5. Aven de statliga trafiklederna ir belastade med tung
trafik, bade nationell och internationell.

13
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NN i Sl SmT
Figur 4: Trafikleder 6ver Koprivnica. De statliga vdgarna dr markerade i rott,
stadens viktigaste transportleder i gult, jarnvagen i lila samt planerad forbifart,
oversiktsplanen, i rédstreckad linje.

2.3 Koprivnicas vag mot hallbarutveckling

Ar 2000 undertecknade Koprivnica Aalborgdeklarationen (Civitas, 2012, s.
77), vilket innebar att staden forpliktigat sig till att arbeta mot en langsiktigt
hallbar stadsutveckling (Aalborg, 1994). Diarmed startade staden en rad
program 1inom héllbar utveckling. Mellan 2002 och 2009 utfordes
mobilitetsplanerna Town on Move och Street for People vars tankar var att
implementera cykelnédtverk, forbittra lokala védgar och trottoarer(Civitas,
2012, s. 77). Projekten har lett till att staden idag har totalt 80km
ging/cykelvdgar 1 staden och 70km 1 utkanterna vilket 6kat antalet oskyddade
trafikanter till 40 % 1 stadskdrnan. For sina dtgédrder vann staden priserna
European Mobility Week Award 2008 och Croatian Cycling Champion
City(Hecimovic, Koprivnica Health Paths, 2012).

14
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Figur 5 visar GC-strak 1 Koprivnica.

ljusbl3, industri omradet med bla punkt, jarnvagsstationen med réd punkt och centrum i
gront.

2.4 Framtidsplaner

Efter framgangarna med stadens hallbarhetsprojekt blev Koprivnica antagen
till Civitas Dynamo. Projektet handlar om hallbar mobilitetsplanering.
Koprivnica dr en “pilotstad” som ska skapa en SUMP (Sustainable Urban
Mobility Plan) med kunskap fran de ”ledande stiderna” Aachen och Gdynia.
Staden har 6punkter som ska genomféras inom projektets ramar(Civitas,
2012):

Utveckling och antagande av SUMP(sustainble urban mobility plan).
”Noll-CO2” universitetscampus.

Planering av kollektivtrafiksystem.

Bilpools schema.

Léag emissions kollektivtrafik.

Universitetsprogram med inriktningen Clean Urban Mobility.

2.5 Exploateringsomraden

I avsnittet kartliggs omrdden som planerar att bebyggas. Syftet dr att finna
intressanta omraden for linjedragningen. Omraden med flerbostadshus och
verksambheter dr av intresse, d& dessa har hog befolkningstéthet. Informationen
ar 1 detta avsnitt ar huvudsakligen hdmtat frdn Koprivnica.hr om inget annat
anges.

15
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Koprivnicas ambitioner &r att expandera med nya bostéder, lokaler (avsedda
for privata verksamheter), industrier och trafikleder. Oster om staden pagér
sedan ett par ar  tillbaka  nybyggnation av = miljovénliga
flerbostadshus(Hecimovic, 2013). Andra intressanta omraden dr den gamla
militdrbasen norr om staden som ska omvandlas till ett Campus. Det pagar
diskussion med forslag pa hur de gamla militirbarackerna ska renoveras och
byggas om till undervisningslokaler och studentbostdder. Soder om staden ar
markanvindningen huvudsakligen avsedd till olika verksamheter.

I figur 6 ar de gulmarkerade omridena bostéder, tagna fran detaljplanen. Det
rodmarkerade omridet och streckade linjerna dr planerad bebyggelse samt
trafikleder fran dversiktsplanen.

Planerad bebyggelse ar enligt detaljplanen:

e Bl: Omrédet bestar av smabostadshus och andra verksamheter. Hir ska
det byggas flerbostadshus.

e B2: Tva nya flerbostadshus har uppforts i omradet. Det som &terstar ar
smi- och flerbostadshus, forskola och kyrka med nérliggande
gronomrade och marknadsplats.

e B3 och B4: Nya smahus och enstaka flerbostadshus ska byggas.

e B5: I omrddet finns det redan bostadshus och byggnader som anvénds
till olika verksamheter. Det ska dven byggas mer flerbostadshus.

o Bo6: Storsta delen av markanvéndningen anvénds till smébostadshus,
resterande till flerbostadshus och en ny skola.

Figur 6: Planer pa framtida markanvandning. (Koprivnica.hr, 2012)
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3 Bilismen

Kapitlet ger inblick 1 bilismens historia 1 Sverige samt grundldggande
kunskaper om bilismens inflytande pad stider. Vissa ldnder har utvecklats
fortare dn andra inom hdllbar utveckling, men de flesta har en punkt
gemensamt. De gar ofta igenom samma utveckling som framstills i kapitlet.
Déarmed far ldsaren forstaelse for de problem som finns att arbeta med i
utvecklingsldnder.

3.1 Bilismens genombrott

Fram till 50-talet dominerades det svenska transportsystemet av kollektivtrafik
vilket forandrades efter andra virldskriget. Mellan ar 1945-46 steg antalet
bilar 1 Sverige fran 50 000 till 140 000 vilket kan rdknas som bilismens
genombrott (Borneskans, 2007). Okat vilstind, BNP per capita, tillsammans
med ford politik som propagerade for bilismen forbéttrade forutsittningarna
for den vanliga individen. Ar 1959 antog Sveriges riksdag en vigplan,
viagvasendets forsta Overgripande langtidsplan for landet, om att rusta upp
viagarna vilket genomfordes storskaligt under 60- och 70-talet (Wahl &
Jonsson, 2010).

Persontrafikarbetet i Sverige
miljoner personkilometer
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100000
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60000 -
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O Personbil O Buss B Jarnvag O Flyg B Gang/Cykel

Figur 7: Visar hur persontrafiksarbetet for personbilar, buss, jarnvag, flyg
och gang/cykel har férdndrats senaste 60aren. killa: (Trivector).

3.2 Modernismen

Med bilismens genombrott antogs bilen som norm vilket pédverkade det
offentliga rummet, ging- och cykeltrafik (vidare 1 rapporten forkortas
uttrycket till GC), trafikanter och stadens roll som métesplats (Gehl, 2010, s.
3).

I den Kungliga Byggnadsstyrelsens anvisningar till byggnadsstadgan ar 1960
stod foljande:
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“En bebyggelseplanering som icke beaktade det 6kade kravet pa utrymme
for saval den rorliga trafiken som de stillastaende fordonen, skulle sannolikt
mycket snart komma att resultera i betydande felinvesteringar och illa
fungerande samhallen” (Wahl & Jonsson, 2010, ss. 37,38).

Citatet speglar prioriteringen av bilismen vilket tydligt skildrar 60-talet. Under
60-talet utvecklades landet genom nya oprdvade stadsutvecklingsstrategier
som kallades modernistiska och funktionalistiska perspektiv, vilka innebar
glesa gatunit och Oppna gronomrdden. Resultatet blev prioritering av
trafikmiljoerna framfor vistelsemiljoerna. Enligt Jan Gehl skapade
”modernismen” forhallanden med begrinsade ytor, hinder, buller, emissioner
och minskad trafiksikerhet for GC-trafikanterna i stdderna. Han menar att
bilismen inte bara minskade mdgjligheterna for géng och cykel som
transportmedel, utan dven storde de sociala och kulturella funktionerna i
stadsrummet (Gehl, 2010, s. 3).

3.3 Miljdmedvetenhet vaxer fram

Under 70-talet vixte Sveriges befolknings miljomedvetande vilket ledde till
krav pa bevarande av miljovirden. Bilismen prioriterades fortfarande men
fysiska ingrepp begrinsades genom regleringar. Trafiken borjade planeras pa
stadens villkor och stadsplanerna anpassades efter landskapet. Utvecklingen
ledde till att TRAD 82 skapades under 80-talet. TRAD 82 ir en samling
svenska planeringsprinciper, uppfoljare till SCAFT frédn 1968, vilka minskade
biltrafikens roll som ideal inom planeringen (Wahl & Jonsson, 2010, s. 39).
Under slutet av 80-talet skrevs, pa uppdrag av FN, Brundtlandkommissionen.
Begreppet “sustainable development” anvidndes och antydde att en hallbar
utvecklingskall tillgodose behoven hos dagens generation utan att dventyra
framtida generationers mojligheter att tillgodose sina behov. I sammanhanget
spelar transporterna en stor roll dd de har bidragit med t.ex. emissioner,
barridrer, minskad trygghet och buller(Wahl & Jonsson, 2010, s. 40).
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4 Kollektivtrafik: ett verktyg till hallbara stader

Enligt Jan Gehl skapar gron mobilitet, kollektivtrafik och oskyddade
trafikanter tillsammans med vélutformade stadsrum, héllbara stider (Gehl,
2010, s. 7). Kapitlet fokuserar pd utformning av kollektivtrafiksystemets
linjenét och faktorer som péverkar val av linjedragning. I kapitlet ndimns dven
politiska incitament for skapandet av en bilfriare stad. Kapitlet kommer sta till
grund for val och utformning av kollektivtrafiksystem for Koprivnica.

4.1 Konkurrenskraftig kollektivtrafik

For att kollektivtrafik skall kunna konkurrera med bilen behévs hogkvalitativ
kollektivtrafik vilket kan skapas genom konkurrenskraftiga restider, hog
tillgdnglighet och god komfort. Det dr dock viktigt att avvidga kvaliteten mot
resendrernas forvintningar och Onskemdl. For hog kvalitet kan leda till
ekonomiska problem medan for dilig kvalitet kan skada kollektivtrafiken
rykte. Det finns ett antal faktorer(se figur 8), som kollektivtrafiken maste
uppfylla for att upplevas som konkurrenskraftig gentemot bilen (KolTRAST,
2012, s. 13).

Figur 8: Figuren visar faktorer som leder till konkurrenskraftig kollektivtrafik (KoITRAST, s. 13).

En kort restid och rimlig kostnad 4r de viktigaste faktorerna for resendren vid
val av trafikslag. En del av 16sningen, for att uppfylla kraven som stills av
resendren, dr att skapa kollektivtrafik med hog turtithet och god tillganglighet.
Losningen tillfredsstills genom att konstruera enkla och integrerade linjenét
med starka strdk som sammanbinder samtliga omrdden med
hogtransportefterfrigan (KolTRAST, 2012, s. 47).
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4.2 Utbud och efterfragan

For att sdkerstilla utbudet for ett kollektivtrafiksystem behovs forstielse om
hur utbud och efterfrdgan piverkas av varandra.

Kollektivtrafikens efterfraga styrs av utbudet, vilket betyder: for att Oka
efterfrigan pa kollektivtrafik ska resendrerna ha mojligheter till resande vid en
onskad tidpunkt pd dygnet och till 6nskad malpunkt utan att de begrinsas av
utbudet. Genom att investera i utbud nas hogre efterfragan.

Karlstad ér ett bra exempel; staden beslutade att behalla de flesta turerna under
sommaren fastin det vanligtvis &r ldgre efterfrigan under den A&rstiden.
Resultatet blev okat resande och pa sa sitt okad efterfrigan (KolTRAST,
2012,s.71).

4.3 Utbudsnivaer

Vilka skall kollektivtrafiksystemet anpassas och rikta sig mot? Avsnittet
definierar utbudsnivaer och forklarar dess betydelse.

Olika typer av utbudsnivier definieras av kollektivtrafikens standard med
avseende pd exempelvis turtéthet, trafikeringstider, restider och gdngavstand.
De ldgsta nivderna i ett kollektivtrafiksystem ar det system som fyller behovet
for den mélgrupp 1 samhéllet som inte har nagot annat alternativ dn just
kollektivtrafiken. Dessa kan vara skolelever, rorelsehindrade eller andra som
saknar korkort eller tillgéng till bil.

Den ldgsta utbudsnivan attraherar inte bilister och ldmpar sig inte for
arbetspendling eller kvillsaktiviteter. Som en foljd av projekt Koll Framat
(KOLL framat, 2013)bestimde Sveriges kollektivtrafikbransch att férdubbla
kollektivtrafikens marknadsandel till ar 2020. For att uppnd malet behover
branschen na ut till bilisterna genom att erbjuda bittre utbud (KolTRAST,
2012, s. 47).

4.4 Kollektivtrafik som komplement eller norm

Kollektivtrafik kan anvindas antingen som komplement eller som norm. I
stdder ddr transportsystemets huvudmal ar rorlighet och hog framkomlighet
for biltrafiken anvédnds kollektivtrafiken som komplement. I stider dir malet
ar minskat bilresande prioriteras daremot kollektivtrafiken framfor biltrafiken
och anvinds som norm. Genom att skapa restriktioner for biltrafik,
parkeringar samt att bygga kollektivtrafiken med nétverk av hogkvalitativa
linjer uppnds mélen. Det ar ocksd viktigt att stadens bebyggelse planeras med
plats for kapacitetsstark kollektivtrafik (KolTRAST, 2012, s. 25).
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Att anpassa kollektivtrafiken efter marknaden och kunden ar en sjilvklarhet,
dock inte metodvalet. Bangkok- respektive Ziirich-modellerna ar varandras
motsatser avseende komplement eller norm for kollektivtrafiksystemet. Den
ena har visat pd misslyckanden och det andra pa framgang.

Bangkok-modellen ar oreglerad och helstyrd av marknaden vilket har lett till
ett litet kollektivtrafikutbud. Utbudet &r splittrat och oregelbundet med
flertalet trafikutovare som anpassat sig till ndgra utvalda kundgrupper.
Upplagget kraver ytterst lite eller ingen samhillsfinansiering.

Zirich-modellen har ett utbudsorienterat och integrerat linjendt som técker
hela staden. Kollektivtrafiksystemet dr anpassat for olika typer av resor vid
olika tider pa dygnet, veckan och éaret, vilket 6kat konkurrens gentemot bilen.
(KolITRAST, 2012, ss. 25-26)

4.5 Styrmedel

For att oka antalet kollektivtrafikresenédrer krdvs restriktioner mot bilister
samtidigt som kollektivtrafiksystemet uppgraderas. Koprivnica har manga
avgiftsfria parkeringsplatser runt om i staden.

For att skapa en attitydfordndring gentemot kollektivtrafiken krévs
ekonomiska och beteendepaverkande styrmedel. Ett starkt ekonomiskt
styrmedel &r parkeringsavgifter och har stor potential till fordndring av
fardmedelsval och resmonster. Ett annat styrmedel kan vara att lokalisera
samlade parkeringsanldggningar pé ett avstaind som é&r lika l&ngt eller ldngre
an narmaste bytespunkt (KolTRAST, 2012, ss. 11,35).
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Figur 9: Visar resendrens val av resemedel beroende pa tillgdngligheten av parkeringsplats.
Figuren visar marknadsandelen av bil, kollektivtrafik och 6vrigt beroende pa tillgangen till
parkeringsplatser. (KoITRAST, 2012)

4.6 Linjenéatsanalys

Planering av linjenétet dr komplicerat. Det giller att ha en god forstaelse for
marknaden, resendrernas behov samt Ovriga trafikanter. Vid planering av
linjenétet behdvs en detaljerad analys av det befintliga linjenétet, sdvida det
finns ett kollektivtrafiksystem. Detta gors genom att kartldgga de linjer som
berdr omradet samt tillféra information om turtdthet och yttackning. P4 s vis
kan man ta reda pa vilka linjer som inte haller kvalitet pa grund av lag
turtithet, enkelriktning, avgangstider som inte dr koordinerade och barridrer
for att ta sig till och fran héllplatserna (Public transport — Planning the
networks, 2005, s. 34).

Kompletterande studier krdvs om restiden mellan olika omrdden samt start-
och slutdestinationerna 1 omradet. Dérefter ska man fraga sig: finns det nigra
direktforbindelser mellan tvd punkter dér efterfragan ar hog? Foljer linjerna
den kortaste och snabbaste vigen?

Vissa linjer snirklar sig fram 1 syfte att 6ka yttdckningen. Resultatet blir langre
restid, vilket leder till att endast malgrupper som inte har mdjlighet till
alternativa transportmedel anvédnder linjen. Efter genomford linjendtsanalys
har man tillrdckligt underlag for att planera &tgdrder och losningar for
optimering av linjenitssystemet.

4.6.1 Optimering av linjenat

Efter genomford linjenétsanalys fés tillrdcklig insyn for att avgora vilka strak 1
linjendtssystemet som &r bristfdlliga. Dessa strak kraver ytterligare atgiarder
och optimering for ett attraktivare kollektivtrafiksystem. Tva betydande
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faktorer som kan optimeras &r; minskad restid och integrerat linjenétet mellan
omrdden med hog transportefterfragan (Public transport — Planning the
networks, 2005, s. 84).

4.6.1.1 Turtathet

Okad turtithet har genom flera olika studier och resultat fran flera stider visats
sig ha hog paverkan pa efterfrigan. En hogre turtithet ar ett effektivt sétt att
gora kollektivtrafiken mer attraktiv. Det som begrinsar mgjligheten ar lag
efterfrigan och hoga infrastrukturkostnader. Speciellt mindre stidder har
problem med att inféra hogfrekventa linjer och dessa stidder bor istillet
fokusera pa att koordinera och integrera de ldgfrekventa linjerna (KolTRAST,
2012, s. 52).

Relationen mellan turtdthet och efterfragan ar inte linjart vilket betyder att en
fordubbling av turtdtheten resulterar 1 en Okning av efterfrigan pa 20-50
procent. Genom att oka turutbudet minskasden sammanlagda restiden for
resendren(se figur 10). Den optimala turtidtheten dr 12 avgéngar i timmen och
allt over ar onddigt da hogre turtithet inte bidrar till minskade restider,
tvartom Okar risken for kobildning av bussar (KolTRAST, 2012, s. 59).
Driftkostnaden okar linjért 1 forhédllande till 6kningen av turtitheten. Det dr en
annan anledning till att turtdthet Gver 5 avgangar/h inte blir 16nsamt, och 1
regel tdcks inte driftkostnaderna genom de Okade biljettintikterna, da
intdkterna sigs kunna himtas fran den minskade vintetiden (Public transport —
Planning the networks, 2013).

Vanietid mmnuter O Turlathet
a Tidtabellsheroende

s Okad trangsel sami

milidproblem
Iber resurser kan ge en Mer resurser inmebar e

betydande minskning av en betydande minskning

wantetiden av wantetiden

Avgang per timme

Figur 10: Relation mellan turtithet och efterfraga.(Public transport — Planning the networks, 2013)
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4.6.2 Natverkseffekten

Nitverkseffekten dr en indirekt biprodukt av hog turtdthet och som oftast
forbises. Vid lagfrekventa linjenit(se vénstra bilden 1 figur 11), géller det att
planera resan noggrant for att slippa onddig véntetid. Anvindaren dr beroende
av att bussarna ir 1 tid och tidtabellen dr utformande pa sa sitt att bussarna &r
vil samordnade. En smart 16sning déd linjer har lag turtdthet och fi linjer ar
Rendezvous-principen. Det gir ut pd att tidtabellerna planeras sd att alla
bussar kommer in pd samma bytespunkt samtidigt. For att lyckas sd forutsétts

att linjerna ar lika l4nga sa att regleringstiden inte blir allt for 1ang, vilket gor
linjen ineffektiv (Kol TRAST, 2012, s. 65).

I linjendt med fa hogfrekventa strak(se mellersta bilden i figur 11), dér en av
linjerna 1 reskedjan har hog turtdthet, upplevs enbart ena riktningen som
attraktiv. Den riktning som gynnas av systemet dr da resendren forst dker med
lagfrekventa linjen och byter till den hogfrekventa. Resendren far pa si sitt
lagre bytestid och kommer snabbare och tryggare till slutdestinationen.

Nitverkseffekten(se hogra bild 1 figur 11), uppstar vid hogfrekventa linjenit.
Linjendtet kan anvéndas utan att resendren kdnner att den gor nigon storre
uppoffring vid byten och medfor till en mer attraktiv kollektivtrafik (Public
transport — Planning the networks, 2013).

n n
fi / o /4
-\\ / '\\’/0
N
Low frequency network Network with some High frequency network:
high frequency lines or Network effect

sections

Figur 11: : Natverkseffekten. Figuren visar tre typer av olika turtdtheter. (Public transport — Planning the networks,
2005)
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5 Lokalisering av bytespunkt

Bussterminaler samlokaliseras ofta med jdrnvigsstationer for att skapa
smidiga byten mellan regional- och lokaltrafiken, s& flera hierarkiska nivéer
tilldts motas pd samma omréde.

Hierarkiska nivaer:

o Téigtrafik, lokal, regional och nationell
Busstrafik, lokal, regional och interregional
Cykel, géng
Bilangoring for himtning/avldmning
Pendlarparkering, korttids- och veckoparkering

Genom att samlokalisera bytespunkter for bussar och tig kan fordelar skapas
som t.ex. gemensamma vinteutrymmen och samutnyttjad information. Om
utrymmet runt stationen dr begrinsad, har kénslig stadsmiljo, gatunit som inte
ar anpassningsbart for busstrafik, station beldgen 1 ett ocentralt lage eller att
biltrafikleder har skurit av kontakten mellan stationen och centrumomridet
kan samlokalisering fOrsviras. Fordelen med centralt ldge é&r
resandeunderlaget som skapas av att det finns manga maélpunkter inom
gangavstand (Bjerkemo & Serder, 2011, ss. 72-73).

5.1 Transit orienteddevelopement

TOD ér en planeringsprincip som utvecklades redan fore andra vérldskriget
innan bilismen slog igenom (Bjerkemo & Serder, 2011, s. 76). Enligt
Calthorpe ir riktlinjerna for TOD baserade pa att:

Regionens tillvixt skall skapas runt bytespunkter med en kompakt bebyggelse.
Hindra uppdelning av affdrer, arbetsplatser och boende genom en mixad milj6.
Stadsplaneringen ska innehdlla policys riktade mot att skapa en
arkitektorienterad milj6 mot det offentliga rummet, anpassad utifran
minniskans perspektiv (Calthorpe, 1993, s. 41).

TOD principen gér ut pa att skapa en milj6 som binder ménga destinationer till
samma omraden inom ramen for gang och cykel. Enligt Calthorpe kan en GC-
vanlig miljo vara nyckeln 1 konceptet (Calthorpe, 1993, s. 41).
Framgangsreceptet dr att placera kompakta och mixade bebyggelser 1
anslutning till bytespunkter, kidrnan, vilka dr strategiskt placerade i regionens
transportsystem. Bebyggelsen ska bestd av verksamheter, service, offentliga
rum och bostdder, dir bostdderna placeras inom en radie pa 600meter fran
karnan. Omraden 600m — 1,6km fran kdrnan rdknas som sekundéra vilka ar av
lagre densitet och bestér till mestadels av bebyggelse som inte passar in runt
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bytespunkten samt bostdder. Verksamheter som é&r liknande dem som finns i
kidrnan tillats inte 1 sekunddromrddet. Meningen &r att individerna 1
sekunddaromridet ska anvédnda sig av kdrnan (Calthorpe, 1993, s. 41-60).

Figur 12 illustrerar hur TOD-modellen ar uppbyggd.

o

Figur 12: Bilden visar TOD-modellen. Handel ar placerat titt inpa
bytespunkten, likasd kontorsverksamhet, offentliga rum och
bostéader. Allt inom en radie pa 600m. (Calthorpe, 1993)

5.2 Lokalisering av hallplatser

Fran punkten dir resendren befinner sig till bytespunkten &r acceptabelt
gingavstand fem minuter. Omvandlat till meter blir det ca 400-600 meter,
beroende pd mélgruppen. For édldre och funktionsnedsatta ar 100 meter god
standard och hogst 200 meter acceptabelt. Dessa linjer kallas for servicelinjer
och kor till malpunkter med &ldreboende, sjuk- och hilsovardinrittningar
(Holmberg, 2010).

For att skapa ett attraktivt linjenét kravs konkurrenskraftiga restider. Genom
avstandet mellan hillplatser samt kunskap om hastighetsbegransningarna kan
bussens medelhastighet rdknas fram och pa sa sitt ge mer preciserad restid.

Vid placering av héllplatser dr det optimalt med 600meter mellanrum, med
hastighetsbegransningen 50km/h blir medelhastigheten 28km/h. Om
héllplatsavstdndet &r 550meter eller kortare blir medelhastigheten aldrig 6ver
30km/h. T centrala delar av staden och lokala gator med stora méngder géng-
och cykeltrafikanter 1 rorelse, dr hastighetsbegransningen vanligtvis 30km/h. I
dessa sektioner sjunker bussens hastighet till 22km/h, om hallplatsavstdndet &r
600meter. Till stadskdrnor med hog passagerartrafik rekommenderas
400meter avstdnd mellan hallplatser. I dessa partier blir medelhastigheten ca
20km/h. (KolTRAST, 2012, s. 73)
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6 Utformning av bytespunkter

Det oOvergripande malet for svensk transportpolitik ar att sdkerstdlla en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgare och néringsliv. Tva intressanta delmal &ar funktions- och
hiansynsmélen som ska se till att det dvergripande transportpolitiska malet
uppfylls. For att bytespunkten ska uppfylla malen maéste vikt ldggas pd
utformningen. En vélutformad bytespunkt ska erbjuda alla en grundlidggande
tillgdnglighet med god funktion och anvindbarhet (Regeringskansliet, 2013). I
kapitlet redovisas utformningar f6r bytespunkter och bussterminaler,
ndrmiljon och allménna utformningskrav.

6.1 Utformning av bussterminaler

I en uppsjo av olika bussterminaler fokuseras avsnittet pd bussterminaler som
ar lampliga for mindre stider.

6.1.1 Uppstallning runt central plattform

Uppstéllning runt central plattform, &ven kédnt som 6-terminal, anviands oftast i
anslutning till tunnelbana eller regionaltdg. Pé- och avstigning 4r lokaliserade
till 6n. Grundprincipen &r att bytet sker pa plattformen. Vid byte mellan buss
och tadg sker bytet planskilt, for att undvika interaktion mellan korsande
resendrer och busstrafik.

4 O-terminal

>| | >

Min=9 m

< <

Figur 13: O-terminal med minimumradie.

Fordelen med O-terminal ir att det blir sikrare och bekvimare for reseniren
att utféra sina byten. Plattformens utrymme kan dven anvindas till annat sé
som service, butiker, plantering, moblering mm. En nackdel ar att terminal &r
utrymmeskravande.
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6.1.2 Rak uppstallning

Denna typ dr kanske den mest forekommande av alla terminaler. Den ar enkel,
rak och ytsndl. Busshallplatserna placeras antingen pa ena sidan eller pa
vardera sidan av gatan for att oka framkomligenheten for genomgédende
busslinjer. Nackdelen, ur resenédrens perspektiv, dr att det kan bli langa
gingavstand mellan byten samt att hitta rétt buss kan bli ndgot komplicerat.
Terminalen har sdmre trafiksdkerhet for reseniren jamfort med O-terminalen.
Det beror pa att det kan forekomma bil och busstrafik pd gatan vilket dkar
resendrens exponering gentemot trafiken vid dvergang.

Rak
uppstillning

Figur 14: Rak uppstallning pa vardera sidan av gatan.

Tabell 1: Matt for olika typer av rak uppstéllning(RITERM, 2009).

Typ av rak uppstallning Kdérbanebredd min
(m)
Enkelsidig uppstéllning utan forbikdrning 3,5
Enkelsidig uppstallning, enkelriktad forbikérning 6,5
Enkelsidig uppstallning, dubbelriktad férbikdrning 10
Dubbelsidig uppstallning, enkel forbikdrning 9,5
Dubbelsidig uppstallning, dubbel forbikdrning 12

I bilaga 1 illustreras de dimensionerande matten som krivs for inkérning pé
busshéllplats framfor stillastiende buss. Beroende pd bussens storlek kravs det
storre lucka mellan bussarna. Korbanan bor vara 7,5 m for mojliggora
omkorning (Movia, 2011).

6.1.3 Dockningsterminal

Dockningsterminal fungerar pd sa vis att bussen kor in med fronten mot
resendrerna som befinner sig 1 vintrummet. D& bussarna ér placerade titt inpa
varandra, maste bussen backa vid avgéng.

Fordelen med dockningsterminal dr att alla resenérer dr samlade i ett vintrum
dédr det ar informationsflodet 14tt kan na ut till dem, samt att miljon kénns
trygg och sdker och att resendren kan gora sina byten bekvamt. Nackdelen dr
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att dockningsterminalen inte ldmpar sig for genomgaende busslinjer, utan mer
for linjer som har terminalen som en slutstation och ska vinda om. Den andra
nackdelen ar den oOverhdngande olycksrisken med busspassagerare som
uppstar vid backning. Det danska bussforetaget Movia har gétt sd 1ang att man
har forbjudit allt backande av buss inom Movias omrdden (Movia, 2011, s.
12).

Docknings
| terminal

7

Figur 15: Dockningsterminal. Kérbredden for varje docka ar 3,5m, se bilaga 2.

6.1.4 Lamellterminal

Lamellterminal dr en 16sning som ldmpar sig dar yttillgdngen ar begrinsad.
Terminalens nackdelar &r att resendren maéste korsa korytan,
svaroverskadlighet och att vintytorna dr sma di utrymmet dr begrinsat.

/

Lamell
terminal

/ < |

Figur 16: Lamellterminal.

Bredden mellan plattformarna dr 3 m, plattformsbredd 3 m, vid 90 graders
kurvor dr avstdndet 8 m innan kurvan och 35 m efter kurvan. Fran plattformen
ska det vara 6 m fri infart och 7m fri avfart, se bilaga 1.
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6.2 Exempel pa befintliga bytespunkter

Nedan visas exempel pd befintliga bytespunkter. Helsingborg central och
Lunds Universitetssjukhus har valts pd grund av att de kombinerar
terminalerna som hitintills har ndmnts.

6.2.1 Helsingborgs Central

Helsingborgs Central, Knutpunkten, &r en integrerad bytespunkt for bussar,
tdg och farjor. Losningen for busstrafiken i Knutpunkten dr kombination
mellan 6-terminal, raka uppstillningar och dockningsterminal. Dar samsas
lokal-, regional-, flyg-, fjarr och ersittningsbussarna 1 utrymmet. Regional-
och lokalbussarna anvinder uppstéllningen kring den centrala plattformen, dir
bytet till tdg ar planskilt. Resterande del av busstrafiken anvinder sig av
dockningsterminalen. For att effektivisera det begrinsade utrymmet och gora
det enklare for resendrer att orientera sig och se destinationsskylten har
uppstéllningen pd 6-terminalen utformats som “’sdgtiander”.

Fordelen med denna kombinerande typ av terminallésningar ar att allt finns
samlat pd ett stille, kortare gangavstdnd mellan de olika fardmedlen och
minskad bussplatsbehov till fordel for 6kade resenérsytor.

Ge
Jarnvagsgatan
=]
. d
Tty o ey |
e O | WS Sl
i o o ™
@ it | L]
Bl sl © o @

Figur 17: Figur 5 - Helsingborgs Central. O-terminal och dockningsterminal. (Skanetrafiken)

6.2.2 Lunds Universitetssjukhus

Bytespunkten #r en mindre variant av Helsingborgs O-terminal. Dessa typer
av terminaler kan kallas for miniterminaler. Vintytorna adr mindre och
bytespunkten bestdr av tva infarter for att underldtta for genomgaende
busslinjer.
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Figur 18: O-terminal vid Lunds Universitetssjukhus. (Skanetrafiken)

6.3 Utformning for 6kad tillganglighet

Tillgédnglighet kan delas in i tvddelar. Makronivan handlar om med vilken
latthet individen nér olika malpunkter 1 samhéllet och mits genom avstdnd,
restid, kostnad, bekvimlighet och trygghet mm. Mikronivdn beskriver hur
individens kapacitet forhéller sig till miljons krav(Holmberg, o.a., 2010, s. 56).
I avsnittet presenteras utformningar som hjédlper till att mota individens
kapacitet vilket 4r inom mikronivan med utformningskrav fran Trafikverkets
Vigar och Gator Utformning och Skénetrafikens Héllplatshandbok.

Frén svensk bygglagstiftning stéll det krav pé tillgdnglighet och anvéndbarhet
for personer med nedsatt rorelse- och orienteringsforméga. Vid ombyggnation
finns Boverkets foreskrifter och allménna rdd(HIN) om hur befintlig milj6é kan
byggas om for att anpassas. Léatta hinder ska réttas till sa linge det ar
ekonomiskt och praktiskt rimligt (Boverket). Vid nybyggnad finns Boverkets
foreskrifter och allménna radd om tillgdnglighet och anvdndbarhet (ALM) {or
personer med nedsatt rorelse- eller nedsatt orienteringsforméga (Boverket).

Almén och Stahl klassificerar funktionsnedsatta 1 13 grupper. Deras
sammanstillning anviands 1 SKL:s handbok ”Tillgidnglig Stad” och av
Boverket. Grupperna kan forenklas till rullstolsburna, rorelsenedsatta,
synnedsatta, horselnedsatta, kognitivt funktionsnedsatta, allergi och
overkénslighet samt dldre.
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6.3.1 Busshallplats
Utformningskrav ~ pd  busshéallplats anges bl.a. 1  Skéanetrafikens
Héllplatshandbok:

e 17 cm kantstod for att utjdmna nivaskillnaden mellan hallplats och
fordon. Kanten ska vara rund sa att bussen kan angora héllplatsen sa
ndra som mojligt.

e Sidkerhetszon i1 form av vita plattor alternativt 20 cm bred vit

linjemarkering.

Tvérfall fran kantstod maximalt 2,5 %.

Langsgéende lutning fran omgivning maximalt 5 %.

Tickljud vid signalreglerade dvergingstéllen.

Ramp vid overgangstéllen som ansluter gatunivan, ej brantare dn 1:12,

vid mycket plats 1:20. Rampen bor vara minst 90-100cm bred och kan

kombineras med cykelramp (Wallberg, o.a., 2010, ss. 118-120).

(Skanetrafiken, 2011, ss. 5:3, 5:4, 5:7, 5:8, 44)

6.3.2 Ledstrak

Dér det ar mdjligt bor naturliga ledstrdk anvéindas for att orientera den
synnedsatte vilket kan ske genom t.ex. vidggar, trottoarkant och griskanter
mm. Pa icke orienterbara omréden eller didr det uppstir glapp i1 ledningen
anvands konstgjorda ledstrdk som skapas med hjdlp av taktila plattor. Dessa
har tre funktioner: ledning, varning och val.

Ledstrdket bestdr av dubbla svartgrda sinusplattor, riktningsfordndringen
bestdr av sléta valplattor och striket avslutas med en rad svartgra kupolplattor.
Utmed ledstrdk bor alla hinder rivas. Ledytan och varnings ytan ska
kontrastera mot omgivningen visuellt och taktilt med ljushetskontrasten 0,4
enligt NCS (Natural Color system)(Trafikverket, 2012, s. 71; Skanetrafiken,
2011, s. 4).
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Figur 19: Tre olika typer av taktila plattor. Vanstra ar en kupolplatta, mittersta ar en valplatta och den hoégra ar
en sinusplatta. Standardmattet pa de taktila plattorna ar 35x35 cm.

6.4 Gaturummet

I avsnittet beskrivs utvalda dimensioneringar vid utformandet av gatumiljon.

6.4.1 GC-banor

Cykelbanor skall ledas sid att pdkorningsrisken mellan cyklister och
avstigande/vantande passagerare dr minimal. Placeringen boér vara bakom
regnskydd/racke som har placerats mellan cykelbanan och hallplatsomradet.
Dels blir resendrer mer vaksamma och dels skapas barridr mellan dessa. Ett
annat alternativ ar att leda cykeltrafiken ut 1 korbanan (Ri-buss, 2008, s. 13).
Vid de hallplatser dar cykeln dr 1 forbindelse till hallplatsen ska cyklisten visa
hinsyn for av/pdstigande resendrer. Vid busshdllplatser med separerad
cykelbana har gdende véjningsplikt for cyklister (Movia, 2011, s. 9).

Tabell 2: Utformningsmatt for gang och cykelbanor. (GCM-Handboken, 2010)

Typ av bana Litet cykelfléde*
Separerad enkelriktad cykelbana Gangbana: 1,8 m
Cykelbana: 1,6 m
Separerad dubbelriktad cykelbana Gangbana: 1,8 m
Cykelbana: 2,3m
Oseparerad dubbelriktad cykelbana 3,0m

*Mindre &n 200 cyklister/h

6.4.2 Overgangstallen

Normalt placeras dvergingsstélle bakom busshallplatsen med 5 m avstand till
bussen. Om bussen star for téitt inpa overgangsstillet riskeras skymd sikt for
motande trafik. Héllplats fir inte placeras nirmare an 10 m fore
overgangsstillen (Ri-buss, 2008, s. 13).

Tabell 3: Tabellen visar dimensioneringen pa bredden for olika typer av 6vergangsstillen. (Vagar och gator
utformning, 2004)

Typ av 6vergangstalle Bredd, (m)
Gangbana 2,5
Gangbana + cykelbverfart 4
Gangbana + cykeldverfart vid utrymmesbrist 3,5

33



Lunds Tekniska Hogskola Viktor Stojanovski och Admir Vejzovic
Linjenét- och bussterminalutformning 5 Juli 2013

6.4.3 Vegetation och moblering

Trad kan anvindas for att skapa ett behagligt gatu-/vagrum och for att dela in
utrymmen 1 intima rum. Det krdvs goda forutsittningar for att lata trdd véxa,
men finns inte det s gér det bra att arbeta med annan vegetation, material och
belysning. I smala gaturum anvidnds smalkoniga trdd som inte bor st nirmare
dn 4m fran fasadviggar. Mellan tridden bor en genomslipplig yta pa 1,5m,
placerat med avstand fran kantstdd sa snoupplag far plats. Star triden mer &n 4

m frén kantstodet eller vidgkanten fOrsvagas trddens rumsbildandeverkan
(Trafikverket, 2012, s. 42).

Vid moblering dr det viktigt att tydligt avskilja mobleringszoner frin gang-
och cykelbanor (Trafikverket, 2012, s. 37).

6.5 Cykelparkeringar

Genom att gora plats for cyklisten kan det kollektiva resandet 6ka vilket bidrar
till forbattrad miljo, minskad trdngsel, forbattrad hélsa och forbattrad
framkomlighet for funktionshindrade (Cykelparkeringshdndbogen, 2007, s. §;
Blix & Franzén, 2010, s. 3).

Om cykelparkeringarna dr 1 daligt skick, felplacerade oanvidndbara eller for 4,
parkeras cyklar ofta dir det finns plats eller nédra entréer och utan hdnsyn. Det
skapar hinder for personer med synnedsittning och rorelsehinder, samt for
distributionsfordon och raddningstjdnst (Cykelparkeringshdndbogen, 2007, s.
5; GCM-hanboken, 2010, s. 122).

Danska cyklistforbundet skrev &r 2007 Cykelparkeringshandbogen som
grundar sig pa 8 principer for planering. Avsnittet fokuserar pa tre av dessa,
vilka ar:

e Placering.
e Mitt och utformning.
e Parkeringsplatser.

6.5.1 Placering

Cykling ér en transportform som anvands frdn dorr till dorr, vilket kraver
strategiskt placerade parkeringar i1 forhdllande till malpunkten. Den ideala
cykelparkeringen placeras synligt innan mélpunkten, med tillgdngliga platser
och kort avstind till malet. P4 parkeringen ska det finnas ramlasbara cykelstill
genom bygellas (Cykelparkeringshdndbogen, 2007, s. 27). Figur 20 visar
korrekt placering av cykelparkering.
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Korrekt placering af cykelparkering i forhold til mal

Hellere hér...

Figur 20: Visar hur cykelparkeringen placeras i férhallande till malpunkten. (Cykelparkeringshandbogen, 2007)

Korttids- respektive langtidsparkeringar skiljer sig nar det géller avstand till
malpunkt, sdkerhet, regnskydd, overvakning och cykelservice. Figur 21
redovisar maximalt avstand fran cykelparkeringen till entrén och service nivan
pa parkeringen beroende av tiden.

Lokaliseringsprincip for cykelparkering - acceptable afstande i forhold til funktion, tid og serviceniveau

Cykelservice
24 timer

12 timer
Overvagni
4 timer et

3 timer
: Overdaekket
2 timer

Serviceniveau

1 time

Tyverisikret

30 min

10 min
. Stativer/bgjler
5 min

Butiksgade/Gigade
Dagparkering
Degnparkering/natparkering

Om 5m 10m 15m 20m 25m 30m 35m 40m 45m 50m 55m &0m  &5m 70m <100m
Afstand fra cykelparkering til mal

Figur 21: Vanstra y-axeln beskrivs tiden for drendet. Hogra y-axeln visar servicenivan beroende av tiden och
avstandet. X-axeln visar avstandet beroende av tiden. Genom att félja den réda kurvan redovisas vilken langd och
service niva som krévs av parkeringsplatsen. (Cykelparkeringshandbogen, 2007)

Osynliga cykelparkeringar dr direkt oanvidndbara, darfor ska i planeringen
tankas pa design och hur parkeringen uppfattas visuellt. Utformningen &r en
annan betydande aspekt for avgorandet om en parkering dr anvindbar. Om det
ar krangligt med trappor, dorrar, portar, visuella barridrer, korsande trafik och
nivaskillnader, anvinds den mindre. Cykelparkeringen ska helst vara i
gatuplanet, latt tillgdnglig utan barridrer och enkel och oOverskadlig
(Cykelparkeringshandbogen, 2007, s. 32).
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6.5.2 Matt och utformning

Optimala utrymmet mellan cykelplatser ar 0,6 m. Mindre utrymme medfor en
tendens att varannan plats anvéands och storre medfor mojligheten att placera
extra cykel mellan platserna. Cykelparkeringar ska ocksd ha plats for
specialcyklar (Cykelparkeringshdndbogen, 2007, s. 33). Det ar ocksa viktigt
att cykelparkeringar har cykelgdngar for att skapa struktur si att cyklisterna
smidigt kan anvdnda parkeringen utan att blockera varandra. Se bilaga 3

Tabell 4: Ytbehov beroende pa typ av cykelparkering.

Typ Arealbehov per cykel, (m2)

Vinkelrét parkering pa en sida ‘ 2,3 ‘
Vinkelrat parkering pa bagge sidorna ‘ 1,7 ‘
Snedparkering | 1,0 |

6.5.3 Antal parkeringsplatser

Cykelparkeringsbehovet skiljer sig at och dr beroende av platsen. Vid en
pendlarstation rdknas behovet till mellan 10-30 % av antalet resendrer medan
en enkel busshéllplats har behovet 10 % av antalet resande mellan 06:00-09:00
pa morgonen. Darutover ska det finnas plats for framtida utbyggnader, déarfor
bor beldggningsgraden inte overstiga 0,9. (Cykelparkeringshdndbogen, 2007,
s. 39; GCM-handboken, 2010, s. 122).

6.6 Bilparkeringar
6.6.1 Dimensionering

Vid pendlarstationer behdvs bilparkeringar for att attrahera pendlare. For att
bytespunkten ska vara attraktiv for gruppen som pendlar mellan olika stider,
behovs  bilparkeringar 1 anslutning  till  jdrnvdgsstationer  och
regionalbussterminaler. Det ar viktigt att placera pendlarparkeringen 1 nérhet
till bytespunkten med utbyggnadsmojligheter for framtiden.

En pendlarparkering bor ha 5-10 bilplatser med 1-2 handikapplatser.
Riktlinjen dr att minst 5 % av total antalet platser ska vara handikapplatser

(Skanetrafiken, 2011, ss. 5-16).

Generellt anvinds vinkelrdta parkeringsplatser vars matt ar 2,5 x 5 m per
bilparkering (Trafikverket, 2012, s. 102).
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6.6.2 Kiss and ride

For att attrahera fler kollektivtrafikanvindare kan man anvénda sig av kiss
and ride”. Uttrycket betyder att det ska finnas plats for av- och péstigning for
bilar vid bytespunkten. Uttrycket kommer frin att foraren himtar eller slapper
av sin kéraste som reser vidare med kollektivtrafik. Fordelen med kiss and ride
ar att tillgédngligheten mellan bil och buss 6kar (Movia, 2011, s. 12).
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7 Kvalitetskriterier for attraktiva bytespunkter

I avsnittet presenteras kvalitetskriterier och konkreta exempel som kan
anvdndas som analysredskap och riktlinjer vid planering och utformning av
bytespunkter. Kvalitetskriterierna kan anvidndas vid ny- eller ombyggnad men
ocksd for befintliga bytespunkter. Kvalitetskriterierna &r formulerade ur ett
trafiktekniskt och arkitektoniskt perspektiv och utgér frin resendren.

Kapitlet fokuserar pa trygghet, information och funktionalitet och darutdver
beskrivs tre mer svarbedomda kvalitetsmal: interaktion, identitet och
attraktivitet.

7.1 Den trygga bytespunkten

Trygghet innebdr att kdnna sig sdker och fri fran rddsla, osdkerhet, och
obehagskénslor. Minniskor &r olika riskkédnsliga och vissa dr bendgna att
uppfatta risker som obehagliga medan andra inte gor det (Holmberg, o.a.,
2010, s. 73). Det betyder att trygghet dr subjektivt och méts som upplevd.

Resendren uppskattar ofta att det &r storre risk att utsittas for hot 1 samband
med kollektivtrafikresor &n bilresor(Alm & Lindberg, 2002, s. 20). Darfor ar
det viktigt att utforma bytespunkter sa dessa upplevs trygga och sékra.

Rapporten ”Upplevd trygghet vid resor med kollektiva transportmedel” av
Alm & Lindberg visar att manniskor runt bytespunkter kdnner osidkerhet under
fredags och lordagskvéllar, ddr faktorer som belysning, att vdnta ensam pa
avsides beldgna bytespunkter nira park/skog 1 hog utstrickning bidrar till

otrygghet.

For att en plats ska vara accepterad som siker och trygg krivs att den &r:

Livlig

Ljus

Oppen
Overskadlig
Tillgénglig

Figur 22 visar flintholmen station 1 Képenhamn. De har lyckats konstruera
stationen sd att de uppfyller kraven for en trygg och séker bytespunkt.
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Figur 22: Flintholmen station, Kbpenhamn. (instagram)

Access- och flyktvdgar bidrar till att bytespunkten blir tillgdngligare och
samtidigt tryggare. Resenéren kénner att hon har alternativa flyktvigar och pa
sé sitt kontroll over situationen vilket skapar en kénsla av trygghet. Vigarna
kan ocksa anvéndas vid utrymning.

Nagra exempel pa utformningar som skapar kinsla av minskad trygghet ar
gangbroar och tunnlar vilka féorekommer 1 planskilda bytespunktslésningar.
Det kridvs omtanke vid utformning dar slinter tillats fortsdtta in under
brobanan/tunneltaket sa att skymda vinklar undviks (Bjerkemo & Serder,
2011, s. 42).

Figur 23: Upplyst och 6ppen gang- och cykeltunnel i Ryd, Linkdping. (Tidran
Design)
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7.2 Den informativa bytespunkten

Vid utformning av bytespunkt dr det viktigt att resendren enkelt kan orientera
sig och hitta relevant och tydlig information som passar resmélet. En bra
grundprincip dr att resendren ska motas av den information som behdvs. For

att tillfredsstilla resendren bor foljande punkter efterstravas(Bjerkemo &
Serder, 2011):

Tydlig, enkel och interaktiv information
Relevant placerad och synlig information
Realtidsinformation, avgang och ldge
Enkel utformning av bytespunkten

En vélutvecklad informationskedja dr nddvindig for kundens anvindning av
kollektivtrafiksystemet. Informationskedjan delas in i fem etapper(i denna
rapport utesluts etappen "information efter farden"):

Information fore resan
Férden till bytespunkten
Information pé bytespunkten
Information under fard

7.2.1 Information fore resan

Kollektivtrafikresendren behover mer forhandsinformation &n bilisten.
Resendren &r sdrbar for storningar 1 systemet t.ex. fOrseningar,
linjeomldggningar mm. Detta medfor att information behdvs under resans
delmoment, frin start- till slutpunkten(Holmberg, 2010). Direktinformation
om resmojligheter och alternativa resvigar, storningar och trafikforseningar

har gjort det enklare for resenédren att folja trafiken i1 realtid.(Bjerkemo &
Serder, 2011).

7.2.2 Farden till bytespunkten

Bytespunkter bor utformas sé att de pa avstdnd kan urskiljas fran omgivande
stadsmiljon. For resendren ger fordonet och avgangsplatsen bittre vigledning
an information som skyltning och védgvisning utgdér. Anledningen ér att visuell
information tenderar att finga ens uppmaérksamhet littar dn skyltningen som
kan vara skymd. Hoga byggnader t.ex. torn, kyrkor och master Okar
orienterbarheten eftersom de ar synbara pa héll.(Bjerkemo & Serder, 2011)
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Figur 24: Berlin, Centralstation. Igenkdnnbar konstruktion som syns pa distans(Berlin)

Cyklister och fotgingare ska naturligt och sékert kunna ta sig till bytespunkten
med lattfunna strdk genom god visuell information. Att systematiskt upprepa
viagvisningen  underldttar  orienterbarheten @ for  fotgdngarna  och
cyklisterna.(Bjerkemo & Serder, 2011)

7.2.3 Information pa bytespunkten

Pé storre bytespunkter som t.ex. flygterminaler ddr ménniskofloden riskerar att
korsa varandra, ar det viktigt att informationen och vigvisningen &ar
strukturerad si att resendren kan orientera sig, hitta den huvudsakliga

fardriktningen och successivt fa en mer detaljerad information.(Bjerkemo &
Serder, 2011)

Genom att placera skyltar med avgéingstider och destination pa strategiska
platser, samt integrera pilar som visar riktningen si kan resenérer forsdkra sig
att man dr pa ratt vig till avgangsplatsen. Informationen ska uppfattas av
resendren 1 rorelse och bor vara placerad 1 blickfanget och 1 tillrdckligt 1dsbar
storlek.(Bjerkemo & Serder, 2011)

7.2.4 Information under fard

Moderna bussar dr utrustade med display som visar information om nista
hallplats, bytesmdjligheter och realtidsinformation. Det okar tryggheten,
underlittar och forbereder resendren for eventuella byten. Studier pekar pa att
information pa bussen tycks ha en reducerande effekt pd den negativa
bytesupplevelsen och medfora dkat resande. (Bjerkemo & Serder, 2011)
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7.3 Bytespunktens identitet

Det forsta resendren ofta moter nir de anlénder till en stad dr en bytespunkt.
For att urskilja bytespunkten frdn mingden krdvs en tydlig profil och
igenkdnnbar design. Redskap som kan anvidndas dr information, layout av
platsen och moblering (Soholt, 2011, ss. 44, 46).

(e

J
: ‘;r

Figur 26: Malmoé Centralstation. (Jernhusen)

7.3.1 First contact
“First contact” dr intrycket som en produkt ger en potentiell kund vid forsta
motet. Synsittet kan anvidndas pa bytespunkter genom att dess identitet och

design utformas pa ett sétt som lockar potentiella kunder. (Bjerkemo & Serder,
2011, s. 45).

7.3.2 Design utifran orten

Genom att designa bytespunkten utifran forstdelse av anvidndaren och dess
kulturella identitet, skapas bytespunkter som passar flera olika grupper av
individer och kommer darfor anvindas mer (Soholt, 2011, s. 48).
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Utformningen bor utgd fran platsens egna forutsdttningar med dess
karaktiristiska element som t.ex. historia och landskapliga forutsittningar
vilka kan bidra till platsens identitet (Soholt, 2011, s. 48).

7.4 Den interaktiva bytespunkten

Bytespunkter skapar naturliga floden av resendrer som bidrar med liv. Genom
att stanna upp resendrer kan bytespunkten bli mer levande och anvindas som
motesplats. En Oppen och aktiv bottenvaning med uteserveringar, caféer,
service och ndgot att se pd, med tillgidngliga sittplatser vilplacerade lings
kanter, kan stimulera till moten. For att skapa en bekvdm miljé kridvs ocksa
flexibelt utnyttjande av ytor som ger en mer ménsklig skala till platsen. Sma
matt med hog detaljering, sma platser i stora rum och flera funktioner pa
samma yta kan bidra till médnsklig skala. Dessutom minskas ytbehovet om fler
funktioner kan kombineras pad samma yta. (Lin & Westermark, 2007, ss.
13,19; Soholt, 2011, ss. 36,42).

En bra bytespunkt som ska fungera som motesplats behover en motespunkt.
Ett bra exempel dr klockan 1 Grand Central Station, New York (se figur 27)
(Lin & Westermark, 2007, s. 17).

Figur27: Grand Central Station, New York. Bilden illustrerar en klocka som
utmarker sig i det 6ppna rummet. Fran moétespunkten syns avgangstiderna.
(Suntimes)

7.5 Den Attraktiva bytespunkten

Attraktiva bytespunkter ger intryck av kvalitet, liv och service. En vilstddad,
robustutformad bytespunkt av ekologiska material som tal att anvéndas, ger
lingre livslingd. Med tiden sker fordandringar i samhillet. Darfor krivs att
bytespunkten dr flexibel och anpassningsbar for att tillgodose framtida behov
(Lin & Westermark, 2007, s. 23; Soholt, 2011, s. 52).
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7.5.1 Levande miljo

Bytespunkter som ar konstnérligt utsmyckade och har véldesignade miljoer
med inslag av natur, gronska och vatten uppfattas som levande och
stimulerande for vara sinnen. En annan faktor som bidrar dr blandade
funktioner som handel, arbetsplatser, bostdder och rekreation da de skapar
naturliga floden av ménniskor. Det ar viktigt att funktionerna varierar over
dygnet, veckan och aret for att ge variation och en stindigt levande miljo.
Under éret kan speciella evenemang aktivera och locka individer bdde centralt
och regionalt till bytespunkten (Lin & Westermark, 2007, ss. 11,19).

7.5.2 Service

Service som wifi, l4ssalar, vider- och nyhetsinformation kan skapa mervérde
vid véntetider och pa sa sétt hoja attraktionsvérdet pa bytespunkten (Lin &
Westermark, 2007, s. 21).

7.6 Den funktionella bytespunkten

”Can a kid of 8 years have a good childhood here or can an old person
of eighty have a good old time here. If you can say yes to these two, no
further question needs to be asked”

(Gehl, 2010. 0:26:45-0:27:13).

Poidngen med citatet &r att attraktiva platser dr utformade med hénsyn till alla
typer av ménniskor.

Funktionalitet dr ett av de viktigaste kvalitetsmalen for bytespunkter. Olika
grupper 1 samhillet dr 1 behov av olika funktioner och stéller ddrmed olika
utformningskrav. Funktionsnedsatta &r den grupp som ar mest utsatta i
trafiken. Darfor bor bytespunkten utformas och lokaliseras med hédnsyn till
resenirer med olika funktionshinder. Aven om andra grupper inte har samma
funktionskrav sd ar det till allas fordel om bytespunkten utformas efter
funktionshindrades behov. For att tillgodose funktionshindrade krivs en
samordning av information och biljettsystem. Det ska ga snabbt och enkelt att
kopa biljett och ga pa bussen (Bjerkemo & Serder, 2011, s. 15).

Bytespunkt med god funktion har:

Hog tillgidnglighet for gdng- och cykeltrafik samt funktionshindrade.
Korta gédngavstidnd mellan byten.
Knappa nivéskillnader.

Viderskydd.
Cykelparkering
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e Klocka
e Viloplatser i form av bankar mm.
e Breda dorrar och bekvima instegsforhdllanden

Figur 28 illustrerar en mindre bytespunkt med hog funktionalitet.

— 2%

Figur 28: Bytespunkt med god funktionalitet. (Bjerkemo & Serder, 2011)
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8 Forslag till kollektivtrafiksystem for Koprivnica

Foljande kapitel presenterar vart forslag av linjendt och utformning av
bussterminal. Forslagen grundar sig pd informationen som tidigare
presenterats i rapporten. Kapitlet startar med att lokalisera och beskriva de
viktigaste maélpunkterna for kollektivtrafiksystemet. Darefter presenteras
forslag for olika busslinjer. Kapitlet avslutas med utformning av utvald
bytespunkt med utvirdering genom multikriterieanalys, MCA.

8.1 Lokalisering

Lokalisering av malpunkter dr en metod for att uppskatta efterfragan vilket ar
syftet med avsnittet.

For att avgora kollektivtrafiksystemets utformning har relevanta malpunkter
markerats 1 figur 29. Cirkel 1, 2 och 3 har radien 400 meter medan 4,5 och 6
har radie 100 m. Radierna baseras pa typ av mdlpunkt. De smé radierna ar
malpunkter for barn, dldre, funktionshindrade och sjuka medan de stora ar for
ovriga. Omrade 7 visar vigen mot stadens externa kopcentrum, utanfor kartan.

s, | iR
ngsomradet baserat pa typen av malpunkt

Figur 29: Karta 6ver malpunkter med ta
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= 8.1.1 Malpunkt 1 - Centrum
Centrum priglas av ett parkomrade
och bilfria gdgator. Viaster om parken
. stricker sig en trafikled med
¢ bilparkeringar. Aven om bilférbud
rader, 1 vissa delar av omrédet, &r
~ tillgdngligheten god for bilisterna
= wj med fria parkeringar. Eftersom
— &+ S RN % o omradet dr en naturlig motespunkt, ar
Figur 30: Karta overcentrum. | det stadens hjdrta med potential for

en bytespunkt. Vigarna i figur 30 ar 1
gott skick med mycket utrymme. Omradet brukar vara livligt med barn som
leker vid fontdnen vilket 6kar olycksrisken.

Figur 31: Gatuvy av centrum.

I figur 31 ar véagen riktad mot centrum. Hog tillgédnglighet péd bilparkeringar
rdder langs végen. Till hoger befinner sig parkomradet och till véanster
lokaliseras gang- och cykelvégar. Stadens politiker och invanare har uttryckt
onskemal om att bygga om végen till en bussgata, for att 6ka trafiksdkerheten
for oskyddade trafikanter.
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a2 e
Figur 32: Gatuvy av trafikleden 6ster om parken

8.1.2 Malpunkt 2 — Jarnvagsomradet
Stationsomradet bestdr av jarnvigsstationen
och den regionala bussterminalen. Bilvéigar
angOr stationen frdn nord, syd och Ost.
Gatorna lings stationsomradet dr lokalgator
med hastighetsbegransning  30km/h. 1
stationskvarteret saknas cykelvigar dock
finns géngbanor.

Stationsomradet ar intressant for ett framtida
lokalt kollektivtrafiksystem da mdéte mellan
olika  hierarkier —sker pd  omréadet.
Tillgéngligheten for bil 4r god, men desto
varre for cyklister.

Figur 33: Karta over jarnvagsstationen.
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Pilen i figur 34 visar gangbanor med avsaknad av cykelbanor. Till hoger,
utanfor bild, lokaliseras oproportionellt ménga fria bilparkeringar.

Figur 34: Gatuvy av trafikled pa jarnvigsomradet.

I figur 35 illustreras stationsbyggnaden med dess huvudentré. Utanfor finns
ledigt utrymme som bl.a. kan anvéndas till en integrerad framtida bytespunkt
tor den lokala kollektivtrafiken. Vénster om utrymmet, 6ver vigen, lokaliseras
regionala bussterminalen.

Regional
bussterminal

Entré

Figur 35: Bilden illustrerar jarnvagsstationens huvudentré och den fria utan framfor
stationen. Till vanster syns den regionala bussterminalen.

Soder om stationen striacker sig en trafikled som anvénds av regionalbussarna,
vilken visas 1 figur 36. Végen ér av samre skick och cykelbanor mot
stationsomradet saknas.
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Figur 36: Trafikled s6der om jarnvagsstationen.

8.1.3 Malpunkt 3 - Campusomrade
Stadens planerade campusomrédde, beldget |§
norr om staden, angors 1 dagsliget med
bil, gdng och cykel. Framkomligheten och
tillgdngligheten ar god for bilister och
cyklister. For framtida bussangdring bor
framkomligheten och tillgéngligheten inte
vara ndgra problem da védgarna dr breda(se
figur 38). Det finns risk att cykelbanorna
blir 6verbelastade och behdver breddas da
de inte nar minsta mattet for
dubbelriktning enligt GCM-handboken.

Figur 37: Flygfoto 6ver Campus omradet.

Figur 38: Bilden illustrerar bilvdg, gang och cykelstrak utanfér Campus omradet.

8.1.4 Malpunkt 4 — Skolomrade

Malpunkt 4 bestar av gymnasie-, grund- och forskola. Podravka har
huvudkontoret mittemot skolorna. Omradet ar intressant eftersom det innehar
skolbarn, forvarvsarbetare och boende. Det finns ging- och cykelvdg fran
centralstationen 1 vést till centrum 1 Ost.
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Korbanan 1 omréadet ar viktig eftersom den sammanldnkar centralstationen
med centrum. Det rédmarkerade omradet 1 figur 39visar var kérbanan Gvergar
till enkelriktat med riktning frdn centrum. Den enkelriktade korbanan dr smal
med husvéggar och bilparkeringar lang med korbanan(se figur 40).

Figur 40: Enkelriktad korbana 'fra"xrn centrum med bilparkeringar pa vanster sida.

-

8.1.5 Malpunkt 5, 6 — Sjukhus, gymnasium och alderdomshem

I omradet befinner sig stadens sjukhus och statliga dlderdomshem. Platsen
anvands av individer med hoga krav pd omgivningens tillgdnglighet och
framkomlighet. Andra mélpunkter 1 ndrheten dr stadens storsta gymnasium,
dagligvaruhandel och polisstationen. Féromradet soder om malpunkterna finns
detaljplan med blandadbebyggelse(se B4 i1 nuldgesbeskrivningen). For dessa
malpunkter finns behov for bytespunkt.
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x k L 3 f L M)
Figur 41: Flygfotot illustrerar malpunkts omrade 5 och 6.
Vig- och gaturummet dr planerat med omsorg for oskyddade trafikanter. Som
syns 1 figur 42 finns ledstrdk, anpassade ramper vid Gvergéngstillen och
markerade cykelbanor.

Taktilt
ledstrak

Cykelbana

Figur 42: Bilden illustrerar kor-, gang- och cykelbana med ramp och taktila ledstrak.
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8.1.6 Malpunkt 7 — Radnicka Centar
Det externa koOpcentret dr beldget soder om
centrum. Trafikleden som stricker sig fran
S8 soder mot centrum &r nyasfalterad och har en
| nybyggd cirkulationsplats. Trafikleden ldnkar
regionen med staden. Langs med trafikleden
stracker sig ett GC-strdk som gor det mojligt
for oskyddade trafikanter att ta sig fran
centrum till kdpcentret.

- a

Figur 43: Bild pa kdpcentret som ligger
soder om staden.

8.2 Forslag av busslinjer

Syftet med linjedragningen ar att f4& med de viktigaste malpunkterna, koppla
thop jirnvidgsstationen med centrum och skapa genomgaende linjer for att
minska ytbehovet vid jarnvégsstationen. Andra mal som vi vill tillfredsstélla
ar:

e Hog yttickning
e Lika ldnga linjer 1 bagge riktningar

Forslagen ar baserade pd kunskap fran nuldgesbeskrivningen, kapitel 3 —
Kollektivtratik och malpunkterna frn avsnitt 7.1.

8.2.1 Val av utbudsniva
For att avgora vilka resenérer kollektivtrafiksystemet ska rikta sig mot méste
utbudsnivan definieras.

Vért forslag till kollektivtrafiksystem riktar sig mot ldgsta utbudsnivan
eftersom malgrupperna till storsta del ar studenter, dldre och sjuka. Systemet
riktar sig framst mot dessa grupper for att 6ka deras mdjligheter till mobilitet.
I framtiden, nér kollektivtrafiken etablerats och natt stabil grund, bor systemet
utvirderas. Om kollektivtrafiksystemet har natt onskvérd effekt kan staden
overvdga om hogre utbudsnivier.
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8.2.2 Utformning av linjenat

P4 grund av stadens ringa storlek och struktur, med sma gator och
jarnvagssparet som barridr, behovs enbart tva linjer. Fler linjer kan leda till
forvirring bland resendrerna och ineffektiv kollektivtrafik. Linjerna ar
utformade sa att invanarnas (framforallt vaster om jarnviagsspéaren) mojligheter
att nd centrum och andra betydande malpunkter okar.

Figur 44: Karta over forsta alternativet av linjedragning

8.2.2.1 Linje Rod

Linje Rod striacker sig frdn Varazdinska Cesta nordost om jdrnvégen, till
campusomrddet via jarnvigsstationen och centrum. Linje Rod ar lampad for
studenter frdn campusomrddet samt invinare fran véstra sidan av staden.

Bytesmojligheter finns vid jarnvagsstationen och centrum dér linje Svart
korsas. Linjen dr dven anpassad for elever véster om jarnvagsstationen, som

ska till mélpunkt 4 — skolomridet.

Genom att ansluta den viastra sidan med de centrala delarna sa oOkar
trafiksdkerheten och tillgdngligheten for de som maéste ta sig Gver jarnvagen.

Linjen &r totalt 6,6 km lang och har ca 20 min restid mellan &ndhallplatserna
vid medelhastigheten 20 km/h (se tabell 5).
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LinjeRod -VarazdinskaCesta — Stationen - Campus

Tabell 5: Beskriver restiden mellan malpunkter, med start fran Varazdinska Cesta.

Malpunkt Stréacka (km) [ Tid (min) | Hastighet (km/h)
Stationen 2,8 8,4 20
Centrum 4,7 14,1 20
Campus 6,6 19,8 20

8.2.2.2 Linje Svart

Linje Svart stracker sig frdn Vinica mot Lenisce, via jirnvigsstationen och
centrum. Linjen fyller funktionen servicelinje pa grund av strickningen lidngs
med sjukhusomréddet och dldreboendet.

Vinicas infrastruktur dr av undermaligt skick med trdnga korbanor. Darfor ar
det olampligt att linjeldgga striackor langre in i omrddet. Restiden mellan
dndhallplatserna ar ca 20 min. For att halla nere tiden krévs det en ny overfort
soder om jirnvégsstationen. Linjen fortsdtter till jdrnvagsstationen,
skolomradet och centrum. Dérefter stracker sig linjen genom malpunkt 5 och 6
(se figur 44) och vidare Lenisce.

LinjeSvart — Vinica — Stationen — Lenisce

Tabell 6: restiden mellan malpunkter, med startpunkt fran Vinica.

Malpunkt Strécka (km) [ Tid (min) [ Hastighet (km/h)

Stationen

Sjukhuset

Lenisce

8.2.3 Alternativ linjedragning

P4 grund av att varken linje R6d och Svart inte omfattade det externa
kdpcentret sé valde vi att skapa en alternativ linjedragning med busslinjer som
vi kallar for linje Gron och Bla. Genom att erbjuda mdjligheten att ta bussen
till den externa kopcentret sd dkar kollektivtrafiken sin konkurrens mot den
redan etablerade bilen. En annan orsak dr att reseunderlaget véster om
stationen inte krdver tvad bussar/linjer, vilket gor tidigare system
overdimensionerat for omradet. Alternativa linjedragningen med linje Gron
och Bla visas 1 figur 45.
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Figur 45: Karta 6ver andra alternativet av linjedragning

8.2.3.1 Linje Gron

Linje Gron stracker sig frdn Vinica 1 vést till Lenisce 1 0Ost via
jarnvagsstationen, centrum och sjukhusomridet. Lenisce bestdr av bostider,
rekreationsomrdde och detaljplanerad bebyggelse. Helena Hecimovic har
papekat stadens vilja att vixa at Lenice hallet. Linjen ska vara anpassad for
resendrer med krav pa korta och bekvima gangavstand, och fyller funktionen
servicelinje. Linjedragningen dr gen med restiden ca 22 min (se tabell 7)
mellan dndhéllplatserna. Vill resendren ta sig vidare till Campus finns goda
mojligheter vare sig man reser frdn vistra eller Ostra delen av staden.
Anledningen dr de anpassade bytesmojligheterna antingen i1 centrum eller vid
jarnvégsstationen.

Linje Gron: Vinica — Jarnvagsstationen - Centrum — Lenisce

Tabell 7: restiden mellan malpunkter, med startpunkt fran Vinica.

Vinica Stracka (km) | Tid (min) | Hastighet (km/h)
Jarnvagsstationen 3,1 9,3 20
Centrum 4.9 14,7 20
Lenisce 7,4 22,2 20
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8.2.3.2 Linje Bla

Linje Bla stracker sig frdn Campusomradet till Radnicka Centar, via
skolomrddet och jarnvégsstationen. Linjen &r anpassad for studenter med
hogre turtithet p4 morgonen och eftermiddagen. Fordelen ar att linjen har hog
yttackning med gott stort reseunderlag d& linjen 16per genom sodra delen av
staden som bestdr av boende och verksamheter. Linjens nackdel dr att den
slingrar sig mer &n linje gron vilket Okar restiden. Restiden mellan
dndhallplatserna ar 21 min (se tabell 8).

Linje Bla :Campus — Jarnvagsstationen - Radnicka Centar

Tabell 8: restiden mellan malpunkter, med startpunkt fran Campus.

Campus Stracka (km) | Tid (min) | Hastighet (km/h)
Jarnvagsstationen 3,3 9,9 20
Radnicka Centar 7,0 21,0 20

8.2.4 Slutsats for forslag av busslinjer

Bada forslagen har sina for- och nackdelar. Tydliga fordelar med forslag 1 ar
den distinkta skillnaden mellan skol- och servicelinjen. P4 grund av den
tydliga uppdelningen &r det enklare att anpassa turtdtheten under dagen, och
den riktar sig till olika malgrupper. Mélgruppen véster om stationen, vilken ar
avgrinsad frén staden, far hogt utbud med foreslagen linjedragning. Utbudet
kan motiveras di det dr en barriir mot centrum som gor det osdkert att ta sig
over som oskyddad trafikant. Framforallt skolbarnen far en sdkrare passage
over jarnvigsstationen.

Forslag 2 har den stora fordelen med att det gar en busslinje till det externa
kopcentret. Skillnaden 1 linjerna &r inte lika distinkta utan de Gverlappar
varandra. P4 si sitt skapas ett system dir bytesmojligheterna med korta
vintetider dr avgoérande. For att fA bytesmdjligheterna att fungera krivs
koordinering av turerna, vilket underléttas dd linjerna varken ir service- eller
skollinjer.

8.3 Forslag av bytespunkt

I f6ljande avsnitt presenteras ett forslag pa utformning av bytespunkt for lokal
kollektivtrafik. I forslaget har vi arbetat med val av bussterminalsutformning
samt ndrmiljons utformning.

Efter forslagna linjedragningar kom vi fram till att jarnvigsstationen &ar
absoluta knutpunkten. 1 kapitel 4 framhédvs fordelarna for intermodala
bytespunkter och kapitel 5 ger forstaelse for ytbehovet som krivs vid
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utformning av bussterminaler. Genom att studera mélpunkt 2(se figur 33)
skapas forstaelse till platsens befintliga forutsittningar. P4 grund av dessa
kunskaper valde vi att utveckla stationsomradet 1 detta avsnitt.

Utformningsomrddet, stationsomradet, kommer att utvdirderas med
multikriterieanalys. Syftet ar att visa fordndringen som forslaget medfort.
Genom MCA redovisas hur stor vikt som lagts pd kvalitetskriterierna trygghet,
funktion, attraktivitet, interaktion och identitet. Information ar ett viktigt
kvalitetskriterium som dock uteslutits pa grund av bedémningssvarigheter.
Betygsittningen sker fran 1 till 10. Varje kriteriums betyg bygger pa for- och
nackdelar och jamfors inte mot nuldgesbeskrivningen. Viktningen visar hur
mycket av totalsumman som paverkas av ett visst kriterium.

Vi har valt att vikta enligt foljande:

Kriterium Vikt

Trygghet 0,3
Funktion 0,3
Attraktivitet 0,2
Interaktion 0,1
Identitet 0,1

Betygen for utformningen efter viktning ar foljande:

Betyg Totalsumma, B
Icke godkant 0<B5
Godkant 5<B6

Val godkant 6=<B7
Mycket val godként 7=B<10

I slutet av kapitlet redovisas betygen for den slutgiltiga utformningen. Genom
att multiplicerabetygen med vikten genereras slutbetyget.

8.3.1 Jarnvagens stationsomrade

Eftersom jarnvigsstationen dr en knutpunkt dér regionala, nationella och
lokala trafiken mots, foll det sig naturligt att placera bussterminalen i omradet.
Idén var att skapa en trygg och funktionell plats samtidigt som fokus lagts pa
att 0ka liv och rorelse 1 kvarteret.

Soder om stationshuset krdvs inlosen av ett hus med restaurang- och
hotellverksamhet. P4 sa sétt frigdrs utrymme som behdvs for att vald plattform
skall f4 plats, med “bonus” for mer utrymme till vistelsemiljon. Dd den
regionala bussterminalen har tva infarter, beslutas att stinga av en av
infarterna, dd det finns gott om utrymme for regionalbussarna att vinda och
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kora ut frdn en infart. P4 s& vis minskas interaktionen mellan de olika
transportmedlen och trafiksdkerheten Okar, samtidigt som utrymmet som
frigors kan anvindas till annat.

Valet av bussterminallésning blir en mindre variant av en O-terminal med
infarter 1 biagge dndarna (se figur 46). Fordelar med utformningen ar att
lokallinjerna samlas pa samma plattform med korta bytesavstdnd. Placeringen
mellan jdrnvégsstationen och regionala bussterminalen gor alternativet
vilintegrerat och sammankopplat, med ett gemensamt utnyttjande av utrymme
och information. Bussarna som anlénder norr ifrdn har egen bussfil vilket 6kar
framkomligheten.

I 1
L’k N STATIONSHUSET

BUSSGATA
> (___PLATTFORM e
= BILANGORING [ | e

/5P ARKERING

REGIONALA

BUSSTERMINA\

Figur 46: Planritning 6ver stationsomradet dar busstermmalen ska placeras.

Plattformen &ar 5,5 meter bred, anpassad for rullstolsburna och barnvagnar,
med plats for viderskydd och andra objekt. Plattformens och cykelbanornas
tvarlutning dr max 2,0 % med anledning for halkrisken vid hogre lutning.
Enligt Trafikverkets VGU bor lokalgator som ér viktiga for godstrafik och har
hastighetsbegriansningen 30 km/h vara 6,5 meter breda. Bussens korfélt vid
plattformen, pd biagge sidorna, dr 3,5 meter breda och pd bussgatan dr den
yttersta korbanan 4,0 meter, vilket mdjliggér omkorning av stillastiende
buss(se figur 47). Gatornas tvirlutning ar 2,5 % for att vigen ska f4 god
vattenavrinning. Bussféltens overbyggnad bestar av platsgjuten betong vilket
minskar risken for deformationer, och pa s vis okar livsldngden.
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SR Gata Plattform Bussgara S7  Cykelbana
0.25 10.00 5.50 7.90 0.80 3.00

Figur 47: Tvarsektion 6ver bussterminalen.

For att tillimpa kvalitetskriterierna krdavs tydligare illustrationer av
stationsomrddet. Nedan fordjupas omradets funktionalitet.

Overgéngstillen #r strategiskt placerade med korta gingavstind och gena
gidngviagar for resandestrommar fran cykelparkeringar, bilangdring och
jarnvégsstationens entré. Kvarterets gang- och cykelmiljo har uppgraderats
och kontrasterade sédkerhetszoner tillsatts. Cyklisterna har egen cykelbana,
rod-fargad, samt parkeringsplatser placerade fore och tétt inpd mélet fran bada
riktningarna. Jarnvégsstationen har fétt en tydlig identitet genom klockan som
placerats over ingadngen(se figur 48).

Figur 48: Bild som illustrerar det nya stationsomradet.

Frigorandet av huset Oppnar for ytor som anvints till bilangoringsficka,
uppgraderad GC-miljo och cykelparkeringar(se figur 49).
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Figur 49: Bilden illustrerar bilangoringsfickan.

Plattformen ar utformad med taktila ledstrdk, minimala nivaskillnader och
laga kantstenar vid Overgéngstdllen. Viaderskyddets tak dr designat for att
under kvillstid reflektera belysningen fran dess lampor, vilket ger en unik
design. Busskuren har gott om utrymme med sittplatser och vindutrymme for
rullstolsburna (se figur 50).

Figur 50: lllustrerar vaderskyddet och plattformen.

Ytan som skapats mellan jarnvégsstationen och lokala bussterminalen blir ett
naturligt val till vistelseomrade. Omradet har cykelparkeringar och utrymme
for umgéinge. Det finns 320 cykelparkeringar, varav 200 under tak. Antalet
parkeringar dr 1 underkant men goda forutsittningar for utdkning finns inom
jarnvigsstationsomridet, utanfor visualiserade bilder. Visteleomrdadet ar
uppbyggt som ett stort rum med tre mindre rum bestdende av en stegvist
upphojd plattform till vanster, kubomradet till hoger och café/restaurang i
mitten(se figur 51). Omrédet ar l14tt moblerat och anpassningsbart for framtida
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fordndringar, vilka ger forutsittningar till bevarande av ett socialt attraktivt
stationsomréde.

Figur 51: lllustrerar motesplatsytan.

8.3.2 MCA
I borjan av kapitel 7.3 presenterades MCA. Nedan foljer betygsittningen med
baserat pd for- och nackdelar.

Trygghet

+ Accessvagar

+ Oppet

+ Rum f6r socialt umginge

+ Belyst métesplats med spotlights pé plattformen
+ Ej planskild miljo.

+ Serviceverksamhet

+ Uppgraderade GC-strak

- Norra cykelparkeringen ar avskild
- Vegetation som kan skymma sikt

- Overgéngen mellan den regionala och lokala bussterminalen begrinsas av
bilvdg utan planskild 6vergéng(trafiksékerhet).

Betyg: 8/10
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Funktionalitet

+ Ledstrak pa plattform

+ Minimala nivéskillnader och lutningar

+ Placering av 0vergéngstillen

+ Cykelparkeringar

+ Strategiska GC-strak

+ Korta gangavstand mellan byten pa lokala bussar.
+ Klocka pa stationsbyggnad

+Viderskydd

- Saknas taktila ledstrak till regionala bussterminalen och jarnvigsstationens
entre

- Bilvdg som barriér till regionala bussterminal

- Langa gangavstand mellan jarnvigsstationen och regionala bussterminalen
- Brist pd béankar pd viagen mellan entré lokal och regional bussterminal.

Betyg: 6/10

Attraktivitet

+ Sma rum 1 olika former och material
+ Vegetation

+ Oppet och littanpassligt

- Lag variation av naturinslag

- Lag variation av blandade funktioner med bl.a. kontorsverksamhet och
dagligvaruhandel.

- Brist pa varierande lekfulla rum som t.ex. lekplats, traningsplats mm

- Finns utrymme {6r fler detaljer

Betyg: 4/10

Identitet

+ Tydlig profil

+ Igenkdnnbar design

+ Specialdesignat viderskydd pé plattform

- Inriktat till unga vuxna

Betyg: 6/10
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Interaktivitet?

+ Mogjlighet att sitta 1 tre olika rum

+ Utmaérkande motesplats 1 form av kuberna och platin
+ Oppen plats med sma rum i stort rum
+Café-/restaurangverksamhet

- Fa detaljer
- Den 6ppna motesplatsen ar avskilda fran resandestrommen fran regionala
bussterminalen.

Betyg: 5/10

Sammanstéallning av MCA
Slutsumman av viktningen gor att utformningen hamnar i spannet vél godként.

Tabell 9: Beskriver viktningen av de olika betygskriterierna.

Kriterier Betyg Vikt Summa  Max-

summa
Trygghet 8 0,3 24 3
Funktion 6 0,3 1,8 3
Attraktiv 4 0,2 0,8 2
Identitet 6 0,1 0,6 1
Interaktiv 5 0,1 0,5 1
Totalt 29 1 6,1 11,0
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9 Diskussion

Kapitlet framhiver styrkorna och svagheterna f6r véra alternativ till
linjedragning och utformning av bytespunkt. Dessa diskuteras for sdvil metod
som tillvdgagdngssittet. Vidare diskuteras mojligheterna att realisera idéerna
for staden Koprivnica.

9.1 Forslag av busslinjer

Rapporten presenterar ett overgripande tillvigagéngssitt for skapandet av
busslinjer genom grundldggande och kostnadseffektiva metoder. P& grund av
Koprivnicas storlek dr det en stor investering att etablera lokal kollektivtrafik.
Staden har tidigare testat lokalkollektivtrafik pa prov, med kostnadsfritt
resande 1 tre manader. Niar kollektivtrafiken prissattes, forsvann de lokala
resendrerna och det blev for stor pafrestning for staden vilket resulterade i
nerliggande av systemet. En av anledningarna kan vara att de redan
kostnadsfria skol- och foretagsbussarna konkurrerade. Rapporten ger underlag
tor vidare diskussioner och utredningar med beprévad kunskap om planering
och utformning.

Svagheten med vara metoder dr att de dr Overgripande och inte preciserade. |
vanliga fall analyseras geografin noggrannare med sofistikerade dataverktyg
som t.ex. GIS. Genom GIS skulle vi t.ex. fa reda pd precisare resandeunderlag
genom fastighetsinformation, hur ménga potentiella kunder bor 1 omrédet osv.
Andra analyseringsverktyg som vanligtvis anvinds 4r VISUM som med hjilp
av demografin och resematriser kan skapa prognoser for linjenit. P4 sé sitt far
man en mer realistisk bild av utfallet. Programmen ger mdjlighet att jamfora
olika alternativ och utfall mot varandra. Da vi inte hade mojligheter till dessa
analysverktyg, krdver vara forslag vidare utredningar.

9.2 Forslag av bussterminal

Ingen terminal dr den andra lik. Vi har studerat rapporter fran Sverige och
Danmark och dragit slutsatsen att det inte finns en 16sning som &r den enda
ratta. Utformningen beror pd miljon och kapacitetskraven. Styrkan med
forslaget ar helhetskonceptet som skapats, ddr samtliga aspekter for ett
valfungerat stationsomrade avvégts. Konceptet har blandat trafikplanerarens
och arkitektens syn pa bytespunkter, dédr inte enbart funktion ar viktig utan
ocksa estetiken och anvdndandet av offentliga rummet. Ett exempel dir man
har lyckats blanda trafikplanerarens perspektiv med arkitektens ar projektet
”Den verkliga bytespunkten”. Projektet &r ett samarbete mellan White
arkitekter och COWI (Klasander & Gudmundsson, 2010). Véra tankegingar
har varit 1 liknande banor.
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Vid val av terminallosning har vi inte foreslagit andra alternativ. Ett intressant
alternativ, som hade varit enklare att applicera med mindre ingrepp pa miljon
ar rakuppstéllning. Ett annat alternativ som vi utrett och kanske den minst
kostsamma &r samlokalisering av den lokala kollektivtrafikterminalen med
den regionala dockningsterminalen. Plattformen och utrymmet finns. Vi kan
ha dverdimensionerat utformningen men motivet har varit en ldngsiktig och
framtidsanpassad 16sning med utrymme for fler busslinjer.

Ifall vi hade haft tillgéng till analyseringsverktyget VISSIM, skulle vi kunnat
simulera kvarterets trafik. P4 sa sétt skulle vi kunna jamfora effekterna vid val
av terminal, resestrommarna vid géng och cykelvigar samt byten.

I slutet av kapitel 7 anvande vi en MCA metod for utviardering av forslaget. I
vart fall &r MCA inte en optimal utvdrderingsmetod pa grund av endast tvi
deltagare (forfattarna). Analysen visar vad vi personligen har virdesatt, da vi
har arbetat med forslagen. For att skapa en opartisk bedomning kravs en storre
grupp med olika bakgrunder for att f4 bredare bedomning och synsitt.

9.3 Referensstad

Tidigt under arbetsgéngen sokte vi svenska stider som liknade Koprivnica 1
befolkningsméngd. Den Ildmpliga kandidaten blev Eslov, vilken har
jarnvégsstation och lokal kollektivtrafik. Eslovs struktur har haft en viss roll
vid linjedragningen och val av bussterminal.

Genom att undersdka busslinjernas utformning, fick vi idén att skapa
forbindelse mellan bagge sidorna av jarnviagen. Eslovs bussterminal
tillsammans med terminalen vid Lunds Universitetssjukhus var tva
inspirationer vid val av bussterminal typ. Vi mérkte att den modifierade 6-
plattformen passade Eslov med sina fa bussar sdvdl som Lund med dess
komplexa kollektivtrafiksystem.

9.4 Idéer till fortsatt arbete

Materialet dr enkelt och visuellt framstéllt vilket &r anpassat for diskussioner
med savil invanare som beslutsfattare. Vart forslag avser att vicka idéer och
skapa inspiration och medvetenhet kring kollektivtrafik och dess fordelar.

For att realisera visionen krévs en kartldggning av arbetsgdngen vid utforande

av projekt av denna dignitet. Viktiga aspekter att ta hinsyn till dr finansiering
och relevanta aktorer. Dessa aspekter har vi inte tagit hdnsyn till 1 rapporten.
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For att kollektivtrafiksystemet ska f4 Onskat genomslag krdvs samtidigt
beteende och attitydpdverkande édtgéarder. Speciellt dr detta viktigt 1 en stad
som Koprivnica dir befolkningens fiardmedelsval och resmonster inte éar
praglat av diskussionen om héllbara transporter och bilismens negativa
miljopéaverkan.

For att uppnd konkurrenskraftig kollektivtrafik krdvs uppgraderingar av
stadens transportsystem, vilket kan skapa synergieffekter. Genom att kartldgga
vilka strdk som behover satsningar i infrastrukturen kan synergi mellan
kollektivtrafiksystemet och transportsystemet 1 stort uppnas.
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13 Bilaga 3:
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