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Sammanfattning

Bus Rapid Transit (BRT) ar en bendmning pa ett hogkvalitativt
kollektivtrafiksystem som utvecklades under mitten av 1900 — talet och blev
kant efter att det framgangsrikt implementerades i staden Curitiba i Brasilien. |
Sverige anvands BRT som ett komplement till 6vrig kollektivtrafik medan det
I stora stéder runt om i varlden fungerar som stommen i
kollektivtrafiksystemet. For BRT i Sverige finns det guidelines som med hjalp
av olika kriterier anger vilken standardniva systemet har. Beroende pa vilka
forutsattningar en stad har och vilket standardniva systemet inférs med kan
olika resultat uppnas. | Helsingborg har en BRT — losning som ska ersétta linje
1 planerats sedan 2013 med namnet HelsingborgsExpressen. Syftet med detta
examensarbete &r att undersoka det bakomliggande malet med
HelsingborgsExpressen och studera effekterna som inférandet av BRT bidrar
med till Helsingborgs stad utifran framkomlighet, trafiksakerhet och
resbeteende. Malet ar att utveckla kunskaperna om hur Helsingborgs stad
kommer att paverkas i samband med att HelsingborgsExpressen tas i drift. En
enkat har tagits fram for att samla in information om hur nya resenérer ser pa
hur férandringen av framkomlighet, trafiksékerhet och resbeteende som
projektet innebar. For att ta del av linjestrdckningen utformning med hansyn
till trafiksakerhet och framkomlighet togs tva formular fram som anvéndes vid
observationer av olika platser langs med strackan. Som komplement till
observationerna utférdes en intervju med planerare pa Helsingborg Stad som
arbetat med projektet. Resultatet av fallstudien har lett fram till fordjupade
kunskaper i projektet HelsingborgsExpressen. Malet med
HelsingborgsExpressen ar att 6ka andelen kollektivtrafiksresor och bidra till
malet med 22 miljoner kollektivresor ar 2022 uppnas. Inférandet av
HelsingborgsExpressen kommer att innebéra 6kad framkomlighet for
kollektivtrafiken, fotgangare och cyklister samt begransad framkomlighet for
ovriga motorfordon. Trafiksakerheten kommer att 6ka for samtliga
trafikantgrupper da val anpassade losningar har utformats for varje plats och
alla trafikantgrupper har tilldelats tydliga utrymmen i vdgrummet.
Utformningen och placeringen av den nya expresslinjen forvantas medfora ett
okat antal resor baserat pa attityden till Helsingborgsexpressen och
stadsutvecklingen langs den planerade linjestrackningen.



Abstract

Bus Rapid Transit (BRT) is a name for a high — quality public transport
system that was developed in the middle of the 19th century and became
known after it was successfully implemented in the city of Curitiba in Brazil.
In Sweden, BRT is used as a complement to other public transport, while in
large cities around the world it functions as the frame of the public transport
system. For BRT in Sweden there are guidelines and different criteria that
indicate which standard level the system has. Depending on the condition the
city has and which standard level the system is introduced with, different
results can be achieved. In Helsingborg, a BRT solution that will replace line 1
has been planned since 2014. The purpose of this thesis is to investigate the
underlying goal of the HelsingborgsExpressen and to study the effects
introduction of BRT contributes to Helsingborg’s city based on accessibility,
traffic safety and travel behavior. The goal is to develop knowledge about how
Helsingborg’s city will be affected in connection with the commissioning of
the HelsingborgsExpressen. A survey has been developed to gather
information on how new travelers see how the change in accessibility, traffic
safety and travel behavior that the project entails. In order to take note of the
line stretch design with regard to traffic safety and accessibility. Two forms
were developed which were used in observations of different locations along
the route. As an addition to the observations, an interview was carried with
planners at Helsingborg Stad who worked with the project. The result of the
case study has led to in-depth knowledge of the project
HelsingborgsExpressen. The goal of the HelsingborgsExpressen is to increase
the proportion of public transport trips and contribute to the goal with 22
million trips in 2022 achieved. The introduction of the HelsingborgsExpressen
will increase accessibility for public transport, pedestrians and cyclists, and
limited accessibility for other vehicles. Traffic safety will increase for all road
user groups as well — adapted solutions have been designed for each location.
All road user groups have been allocated visible spaces. The design and
placement of the new express line is expected to result in an increased number
of trips based on the attitude to the HelsingborgsExpressen and the urban
development along the planned rote stretch.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

En av de storsta utmaningarna for hela vérlden och inte minst for Sverige ar
den standiga forsamringen av miljon. Transporter utgor en stor negativa
paverkan pa miljon dar forbranning av fossila branslen som bidrar till
forsurning, 6vergddning och véaxthuseffekten &r en av de storsta utmaningarna.
Forutom att miljon forstors paverkas aven méanniskor och deras halsa negativt
av luftfororeningar. Hjart- och kérlsjukdomar samt sjukdomar som paverkar
lungorna ar bara nagra exempel pa halsoproblem som uppkommit i svenska
stader till foljd av dalig luftkvalitet (Naturvardsverket, 2019).

Det dvergripande transportpolitiska malet i Sverige ar att sakerhetsstalla en
samhéallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgarna och naringslivet i hela landet (Propostion 2009/09:93).
Végverket, nuvarande Trafikverket formade begreppet Hallbart Resande och
Transporter (HRT) som &r den officiella beteckningen i Sverige for det som
kallas for Mobility Management i andra lander. Grundtanken ar att HRT ska
inga i trafikplanering som utgar fran fyrstegsprincipen. Fyrstegsprincipen
handlar om att prova méjligheterna att paverka resbehovet fore resan och
forsoka effektivisera resandet innan man bygger nytt (Hydén, 2008, p. 462).
Exempel pa sadana atgarder kan vara att effektivisera kollektivtrafiken genom
att anordna hogkvalitativa bussystem som Bus Rapid Transit.

Utifran kunskapen om vilka konsekvenser trafiken fororsakar behdver ett
system utvecklas som innebdr att de nddvandiga transporterna kan ske pa ett
satt som inte paverkar manniskan och miljon negativt men fortfarande
tillfredsstéller transportbehoven. Darfor ar det redan och kommer bli allt
viktigare med miljovénliga och hdgkvalitativt koncept som exempelvis Bus
Rapid Transit (BRT). Till en borjan infordes BRT-konceptet i ett studiesyfte i
USA ar 1966. Konceptet blev attraktivt och framférallt en popular 16sning i
latin Amerika. Systemet implementerades i Curitiba i Brasilien och pa senare
tid dven i Beijing, Los Angeles och México city vilket forde vidare idéen till
ovriga delar av varlden (Hidalgo, 2016). Konceptet &r relativt nytt och
outforskat i Sverige &n idag men med tiden har varianter av Bus Rapid
Transit-konceptet borjat vaxa fram. Exakt vad ett BRT-system &r brukar vara
svart att forklara da det idag saknar en gemensam definition och ser olika ut pa
olika platser i vérlden. Ofta beskrivs det som ett kollektivtrafiksystem med
hog prioritet som bygger pa samma koncept som sparvagn men trafikeras av
bussar. BRT-konceptet kan vara oklart i vissa sammanhang men grundtanken
ar att det ska anordnas med egna korfélt, raka linjestrackningar, storre
varianter av bussar som exempelvis ledbussar dar resenérer kan stiga pa och
av genom alla dorrar samt hogkvalitativa stationer med hog kapacitet. |
Sverige finns guidelines for hur BRT-16sningar ska anordnas (X2AB, 2015).
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Helsingborg som &r en snabbt vaxande stad presenterade i november ar 2015
ett nytt busskoncept for linje 1 som ar en BRT-16sning. Konceptet fick namnet
HelsingborgExpressen och ombyggnationerna startade ar 2017 och beréknas
vara fardiga och i drift sommaren 2019 (Skanetrafiken, 2018).
HelsingborgsExpressen finansieras genom stadsmiljoavtal dér den statliga
medfinansieringen bedoms uppga till 50 procent av kostnaderna. Resterande
delar av ombyggnationerna bekostas av Helsingborgs stad. Kostnaden for
HelsingborgsExpressen exklusive det avskilda projektet Drottninggatan-
Jarnvagsgatan och kostnaden for BRT-fordon beraknas uppga till 196 miljoner
kronor (Skanetrafiken & Helsingborgs stad, 2015).

HelsingborgsExpressen kommer att ersatta linje 1 som idag gar mellan Raa
och Dalhem och kommer att ha samma linjestrackning som tidigare, men med
vissa forandringar for att kunna 6ka medelhastigheten och pa sa vis forkorta
restiden. Expressbussen kommer att ha en rutt som stracker sig fran
Vasatorpsvagen i stadsdelen Dalhem till Kattegattsgatan i Raa. Projektet
innebér en stor forandring for Helsingborgs stad och dess invanare. Konceptet
med BRT ar relativt nytt i Sverige och effekterna av infOrandet &r inte
sjalvklara. Projektet berdknas vara fardigstallt sommaren 2019 men
forandringar i trafiksituationen méarks av redan idag pa grund av
ombyggnationerna som sker vilket ar grunden till intresset for
HelsingborgsExpressen och hur det kommer att fungera i Helsingborg.
HelsingborgsExpressen ar en BRT-16sning som anpassats utifran Helsingborgs
stads forutsattningar och behov (X2AB, 2015). Linjen kommer att trafikeras
av hogkvalitativa bussar. Skillnaden mellan en vanlig stadsbuss och
HelsingborgsExpressens bussar ar att de drivs av elektricitet och kan ladda
med hjalp av laddningsanordningar pa andhallplatserna samt ar utformade for
pa- och avstigning i samtliga dorrar vid de stationsliknande hallplatserna
(Skanetrafiken & Helsingborgs stad, 2015).

| denna rapport studeras hur utfallet av HelsingborgsExpressen blir for de
olika trafikantgrupperna; bil, buss, fotgangare och cyklister da det ar dessa
som forvantas paverkas. Férandringarna som kommer att studeras ar
framkomlighet och trafiksakerhet, men &ven resbeteende kommer att
undersdkas i begransad omfattning. Det resbeteende som avses studeras ar
fardmedelsval och huruvida olika trafikanter kommer att byta fardmedel nér
projektet &r i drift.



1.2 Syfte och mal

Syftet med arbetet ar att underséka det bakomliggande malet med
HelsingborgsExpressen och studera effekterna som inférandet av BRT bidrar
med till Helsingborgs stad utifran framkomlighet, trafiksékerhet och
resbeteende. Malet ar att utveckla kunskaperna om hur Helsingborgs stad
kommer att paverkas i samband med att HelsingborgsExpressen tas i drift.
Foljande fragestallningar kommer att studeras:

» Har framkomligheten och trafiksékerheten forandrats for bilister,
bussresendrer, fotgadngare och cyklister?
= Vilka férvéntas bli de nya resendrerna till HelsingborgsExpressen?

1.3 Avgransning

Arbetet fokuserar pa framkomligheten och trafiksakerheten for bilister,
bussresenérer, cyklister och fotgadngare. Resbeteende berdrs i arbetet for att
studera om antalet resor 6kar men avgransas fran att undersoka fardmedelsval
och kompletterande faktorer.

1.4 Rapportens disposition
Rapporten &r uppdelad i 5 kapitel utdver det inledande kapitlet. Nedan
beskrivs innehallet i varje kapitel kortfattat.

- Kapitel 2. Litteraturgenomgang
En genomgang av vad BRT &r samt miljopaverkan, framkomlighet,
trafiksédkerhet och resbeteende som &r de olika perspektiven for rapporten.

- Kapitel 3. Metod
En genomgang av de metoder som legat till grund for genomférandet av
rapporten. Metoderna som anvants ar litteraturstudie, fallstudie, enkét och
intervju.

- Kapitel 4. Beskrivning av HelsingborgsExpressen
Beskrivning av vad HelsingborgsExpressen ar dar dess bakgrund,
linjestrackning, fordon, hallplatser och resandeutveckling beskrivs
detaljerat.

- Kapitel 5. Resultat
Redogdrelse av resultat fran enkéten och intervjuer samt beskrivning av
det material som leder fram till svar pa fragestallningarna.

- Kapitel 6. Diskussion och slutsats
Diskussion av hur resultaten forhaller sig till fragestallningarna samt
metoddiskussion och slutsatser.



- Bilagor
Underlag for analys, data fran fallstudier, underlag fran enkét och
intervjuer.



2 Litteraturstudie

2.1 Bus Rapid Transit

Begreppet BRT har olika inneb6rd och varierande betydelse i olika delar av
varlden. Detaljer kan skilja mellan svenska BRT-16sningar och BRT-16sningar
I Ovriga Europa och resten av vérlden. Begreppet innebar hogkvalitativ och
kapacitetsstark kollektivtrafik med attraktiva bussfordon. Enligt (X2AB, 2015)
ska BRT anpassas till lokala férhallanden. Det kan anordnas som stomme i
stadens kollektivtrafiksystem med kompletterande linjer i form av matarlinjer,
servicelinjer, m.fl. komplettera 6vergripande system eller vara en central del
av linjenatet. BRT-losningar bor innehalla egenskaperna som féljer nedan.

Latt att forsta och anvanda.

HOg synbarhet i stadsmiljon, egen identitet, design och varumérke.
Stationsliknande hallplatser.

Hog turtathet, lang trafikperiod under dygnet.

Ostord fard mellan hallplatserna, full prioritet i korsningar.

Gena linjestrackningar med mjuk linjeforing, jdmn kérbana med hdg
kvalitet.

| europeiska sammanhang beskrivs BRT-l6sningar som ett bussbaserat
koncept med karaktaristiska egenskaper fran jarnvagskonceptet (EU, 2011).
Definitionerna skiljer sig at men gemensamt ar att kvalité och prestanda &r
prioritet och dven egenskaperna som gor BRT konceptet framgangsrikt.
Egenskaperna som beskrivs vara typiska for BRT i Sverige enligt (X2AB,
2015) ar utmarkande for sparvag, som ostord fard mellan hallplatser samt full
prioritet i korsningar.

Visionen i en stad med BRT &r att skapa ett hogkvalitativt linjendt med
busshallplatser som ar narliggande till viktiga malpunkter. Malet med BRT éar
att utveckla ett urbant natverk med verktyg som gor det enkelt att resa for alla.
Stadsmassig integration av infrastruktur och bebyggelse &r erforderligt vid
planering pa detaljniva. Integrationen handlar om att skapa en attraktionskarna
for att etablera och framja framfdrallt urbana funktioner, utbildning och
evenemang med kollektivtrafik inom sikt (X2AB, 2015).

2.1.1 Guidelines

Regionen, kommunen, kollektivtrafikmyndigheten och trafikforetaget har
delat ansvar for planering och genomférande. For en framgangsrik planering
kravs alla parters delaktighet. Parterna har olika ansvaromraden men de &r
beroende av varandra och kompletterar varandras arbete. Linjenéatet kan
utformas pa befintlig struktur eller planerad. Kommunen har ett specifikt
ansvar med tanke pa att kollektivtrafikens ekonomi, prestanda och kvalitet &r
beroende av den kommunala planeringen (X2AB, 2015).



KOLLEKTIVTRAFIK-
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Figur 1. Ansvarsfordelningen mellan parterna av viktiga komponenter i ett BRT-projekt
(X2AB, 2015).

Visionen om prioritering av hallbara transporter med kollektivtrafik kraver
langsiktiga planer i 6verensstammelse med stadsfornyelse, fortatning och
exploatering for stadens utveckling. Effektiva och attraktiva losningar kraver
gemensamma utgangspunkter for utformning av BRT-system enligt nedan
(X2AB, 2015).

=  Gemensam malbild for stadens och kollektivtrafikens utveckling
Innebér en gemensam syn pa vad som ska uppnas, vilka atgarder som baor
genomforas samt hur atgarderna ska genomforas for att na malen. Alla
berdrda parter bor involveras i arbetet med malbilden och med en
samordnad ledning.

» Tydligt ansvar och atagande
Malbildens atgardsprogram bor reda ut vem som har vilket ansvar och leda
till att parternas ansvar klarlaggs. Sedan ligger malbilden, ansvar och
ataganden till grund for en 6verenskommelse om genomfdrandet.

= Oppen och inkluderande arbetsprocess
For att alla parters ataganden och ansvar ska beaktas sa ar en 6ppen och
inkluderande arbetsprocess nddvandig. | praktiken sa sker det i form av
gemensamma arbetsgrupper och en tydlig modell for koordinering av
arbetet. Med utvecklingen av en gemensam malbild och BRT Guidelines
som stdd i planering och uppféljning 6kar forutsattningarna for ett
lyckosamt utforande. Det ar otvivelaktigt att en BRT-16sning innebar
forandringar i befintlig miljo som paverkar boende, féreningar,
kommunala foérvaltningar och myndigheter.



= Séakerstalld finansiering fran investering till drift
Investeringar i kollektrafikens infrastruktur ar oftast kommunens ansvar
aven om statlig och regional medfinansiering férekommer. Férutom
investeringar i BRT-systemet krévs &ven investeringar i forvaringsplatser
for trafiken och stodsystem som sakerstéller en attraktiv trafik. Etablering
av ett BRT-strak innebar langsiktiga forbindelser mellan berérda omraden.
Det utgor grunden for saval BRT-systemet samt foljdinvesteringar som
den attraktiva kollektivtrafiken forutsatter.

Langsiktigheten utgor grunden for andra intressenters investeringsvilja i
bebyggelse och verksamheter i anslutning till ett BRT-strak. Langsiktigheten
skapar majligheter till medfinansiering. For att inféra BRT sa finns det
specifika standardnivaer som verktyg. Standardnivaer for BRT utgor
beddmning av BRT-l6sningar och redovisas i typ av checklista som anvénds i
bredare planeringssammanhang. X2AB beskriver grupperingen av
standardbegreppen i tva nivaer, gron och gul niva (X2AB, 2015).

= Gron niva innebér att det ar fullgod BRT som ger hdg attraktivitet och
effektivitet.

= Gul niva innebar stomlinjer med hog kvalité som delvis kan accepteras
som BRT-losning. Nivan ar intressant for att forbattra vanlig stadstrafik.

Standardnivaerna anger vad som bor uppfyllas for att klassificera BRT-
systemet. Gron niva anger ett fullt utvecklat BRT-system medan gul niva kan
acceptera som en BRT-losning men kan ocksa vara en forbattrad standard for
busstrafik. En rod niva kan illustreras dar BRT-kraven inte uppnas men bor
inte forekomma i ett BRT-system. X2AB exemplifierar kraven i en tabell
tydligt for gron samt gul standardniva. Kraven ar indelade for stadens
utformning, kollektivtrafikens infrastruktur, stodsystem, trafikering och
fordon. En god BRT-I6sning ska efterstrava gron standardniva medans en gul
standardniva ska efterstravas vid brister i ekonomi eller dar det inte ar
praktiskt majligt att inféra en BRT-16sning med gron standardniva. | tabell 1.
finns det specifika aspekter som inte tagits upp, som generella krav for
tillganglighet, funktionsanpassning, trygghet, sakerhet och miljé. Dessa
aspekter ar dock viktiga och ar en del av attraktiv och modern kollektivtrafik
(X2AB, 2015).



Tabell 1. Standardnivaer for BRT (X2AB, 2015).

FAKTOR GRON NIVA GUL NIVA

Stadens utformning

Samhilisplanering Endast viss ny bebyggelse och fortétning vid BRT-

hallplatser.

Stadsmiljo Ombyggnad/kvalitetshojning av gaturummet, belysning, Endast viss upprustning, biltrafikreducering, prioritering
gangytor, planteringar, gatumobler. av gang och cykling.

Hallplatsers Hallplatser | ndrheten av mélpunkter/stadens

samverkan med bebyggelse men inte helt integrerade. Bra och treviiga

bebyggelse gangvagar till hallplatser.

Linjedragning Gen, mjuk, genom/centralt | bostads- och stadsomraden,  Genvigar - forkortningar, genom/under rondeller In till
inga tvara kurvor. Mindre an 10 procent langre an terminaler i mjuka svangar, fa skarpa kurvor. Mindre &n
avstandet fagelvagen mellan storre hdllplatser. 20 procent ldngre an avstandet fagelvagen mellan storre

hallplatser.

Fordon och stodsystem

Laggolvsbussar med breda dérrar. Pistigande i alla
dorrar. Tysta, sarskilt vid hallplatser,

Information pd Trafikinfo, naromrideskarta med malpunkter. Aktiverbar Tydliga linjenummer och destinationer, linjenatskarta,
héliplats hogtalare, avgdngstidsdisplay, aktiv information vid realtidsinformation fér linjen.

trafikstorningar.
Information i d N2

Linjekarta och info/hdliplatsutrop, dven nastkommande
hallplats.

Trafikering

Palitlighet / Forsening max halva turtdtheten hogst 1 ging per

regularitet L g fo timme.

Hallplatstider och Biljett/betallosning som inte paverkar hallplatstid. Av- och pastigning i alla dorrar, ingen forarvisering.

biljetthantering Majligt att kopa biljett pd hallplatsen. Mindre an 1 1-1,5 sekunder/pastigande och dorr.
sekund/pastigande och dorr.

Turtdthet dagtid Cirka 10 minuter.

Turtithet lagtrafik  Mindre dn 15 minuter. Mindre an 20 minuter.

ranrnpoen | Mobodans 2, s

Kollektivtrafikens infrastruktur

Foretradesritt och Signalprioritet 1angs hela linjen. Oftast inget stoppbehov

signalprioritering eller langsamma bilkoer. Storande kantstensparkering,
utfarter och cyklar  kérbanan endast | begransad
omfattning.
Hallplats- Rak inkorning, plant insteg, markerade dorrpositioner/ Rak inkorning (klackhallplats), vantyta med vaderskydd,
utformning handikappentré. Vantyta under tak i hela bussens langd, sittbdnkar och hdllplatsinfo.
sittbankar, hallplatsinfo, cykelparkering, gang- och
cykelpassage utanfor vantyta.
G _ E‘en marke'h‘/des"n pa e hMblatser
Utformning av Egna eller avskilda korbanor/vagar, korfalt, sparromrdde.  Egna korfilt eller garanterad framkomlighet, vissa
korvig /avskildhet  “Inne | systemettank”. avskilda korvagar, lugna hallplatser utan stérande snabb
biltrafik.
Markering av Korfaltsmarkering med bred, heldragen vit linje och
bussens kdrvig texten "BUSS”,
Markbeliggning Jamn koryta, inga “gatubrunnar”. Doserade kurvor vid Inga farthinder f6r bussen, Prioriterad vintervaghdlining.
och utformning separata bussva
Hallplatsavstand | 400-500 m eller mer 4n 800m
bebyggelse



2.2 Milj6 och trafikens effekter

Miljomalssystemet i Sverige anvands som styrmedel for miljévanliga val och
bestar av 16 miljokvalitetsmal dér tillstandet i den svenska miljon som
miljoarbetet ska leda till beskrivs. Varje ar utférs en uppfoljning dar en
beddmning av huruvida malen féljs och vad resultatet blir. Vissa miljoproblem
kan endast l6sas om flera lander samarbetar. Aven nar det géller de svenska
miljokvalitetsmalen sa kravs internationella samarbeten, exempelvis inom EU.
Regeringen beslutar om strategier, styrmedel och atgarder som bor inforas for
att na miljokvalitetsmalen. FN fattade beslut i september 2015 om Agenda
2030 for att leda mot en hallbar utveckling. Beslutet innefattar 17 globala mal
och 169 delmal. Sveriges miljomal visar tydligt vad Sverige ska gora bade
nationellt och internationellt for att bidra till de mal som Agenda 2030 stréavar
efter (Urban, 2019).

For att uppna bade de globala och nationella malen behover hela samhallet
genomga en forandring som innebar att vi staller om till en hallbar konsumtion
och produktion for att begransa klimatforandringarna och bevara ekosystemets
funktion. For en hallbar samhallsomstéllning behéver nyttorna och
konsekvenserna for de ekologiska, sociala och ekonomiska dimensionerna tas
hansyn till. Bade Agenda 2030 och Sveriges miljokvalitetsmal ger ny kraft i
miljoarbetet samt mojligheten att tanka innovativt for att finna nya
sammanstallningar sa att de tre dimensionerna i agendan kan forstarka
varandra (Urban, 2019). Enligt rapporten Allman milj6- och naturvard ska
Sverige bli ett av varldens forsta fossilfria véalfardslander, genom det gréna
samhallsbygget, den langsiktigt hallbara ekonomin och goda miljon (Sveriges
regering, 2019).

Frisk luft &r en faktor som bidrar till battre halsa. Utslappen av
luftféroreningar i Sverige men &ven intransporten har minskat. Sverige har
arbetat med problematiken lange men de luftrelaterade miljokvalitetsmalen
uppnas annu inte. Baserat pa berakningar dor 5 500 svenskar i fortid pa grund
av sjukdomar som orsakats av luftfororeningar. Regeringen har beslutat att
genomfora forfattningsédndringar som mojliggor for kommuner att inféra
miljozoner for latta fordon samt sarskilda zoner i stdder dar endast fordon som
uppnar vissa utslappskrav far kora. Forfattningsandringarna forvantas forbattra
luftkvalitén samt bidra till en hastigare omstélining av en fossilfri
fordonsflotta. (Sveriges regering, 2019).

Trafikens energianvandning och utslapp har en negativ effekt pa luftkvaliteten
och bidrar till miljoforstoring. Att minska den negativa paverkan ar en av de
storsta utmaningarna for miljoarbetet. Omstallningen av transportsektorn
kraver tre viktiga bestandsdelar: energieffektiva- och fossilfria fordon, hégre
andel fornybara drivmedel for att driva fordon och ett mer transporteffektivt
samhélle.
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Transporterna behdver bli mer energieffektiva och fordonen som drivs av
fornybara bréanslen bor 6ka. Trafiken bor ocksa minska, behovet av resandet
behover ocksa minska samt de resor som gors bor ske med energieffektiva
fordon (Naturvardsverket, 2019).

Samhaéllsplaneringen kan paverka efterfragan av resor, vilka transportsétt vi
valjer samt resornas langd. Ett stérre fokus bor ligga i tillgdngligheten av varor
och aktiviteter for att minska trafikarbetet. Trafikarbetets minskning kan ske
vid effektivisering av de resor och transporter som ska genomforas. |
stadsplanering kan omvéxling ske till alternativa fardsatt som ar mer
energieffektiva. Infrastrukturen styr var bostéder och arbetsplatser lokaliseras
for att skapa stader med effektiva transporter. Med fokus pa tillganglighet,
kortare avstand mellan bostader och service blir det méjligt att vélja gang,
cykel eller kollektivtrafiken fore bilen. En hallbar stadsplanering &r att planera
och bygga for att minska behovet av bil samt 6ka tillgdngligheten for andra
transportsatt an bil. Naturvardverket har tagit fram exempel pa hallbar
stadsplanering som minskar efterfragan pa biltrafik (Naturvardsverket, 2019):

= En bebyggelsestruktur som gynnar kollektivtrafiken, gang- och
cykeltrafiken minskar behovet av att ta bilen for att forflytta sig.

= Korta avstand mellan bostad, arbete, service och fritidsaktiviteter gor det
maojligt att minska bilberoende.

= Miljozoner for tunga och latta fordon minskar utslapp av luftféroreningar
och buller fran biltrafiken.

= Okad samordning av godstransporter kan oka fyllnadsgrad och minska
antalet transporter i stader och tatorter.

= Mindre utrymme till bilparkeringsplatser 6kar utrymme for andra mer
hallbara trafikslag &n bil. Da kan stadernas mark anvandas till annat &n
trafik- och bostadsbyggande och ytor for fritidsaktiviteter och
gronomraden.

= Sakra och trygga gang- och cykelvagar minskar behovet for foraldrar att
skjutsa barnen med bil till skolan och fritidsaktiviteter.

Personbilen star idag for en stor del av energianvandningen och utslappen fran
persontransporter. I figuren nedan illustreras fordelen med att kora buss,
sparvagn och olika typer av tag jamfort med personbil. Energiférbrukningen
per personkilometer ar nastintill dubbelt sa stor for en dieseldriven personbil
jamfort med buss och mer an dubbel sa stor for en bensindriven personbil
jamfort med buss (Norheim, 2017, p. 23).
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Energiforbrukning i kWh/pkm

Median hoghastighetstag I 011
Lokaltdag Norge (2008) NN 0,17
Tagdiesel (2004) NGNS 0 23
Tag elektrisk (2004) NN 0,13
Tunnelbana(2014) I 0,17
Spanagn(2014) I 0,12
Bussar (2014) IS 0,2/
Personbilar diesel (2014) I O 51
Personbilar bensin (2014) I 062

Figur 2. Energianvandning i kilowattimmar per personkilometer for olika fardmedel
(Norheim, 2017, p. 23).

Andra fordelar med att aka kollektivt & minskad trangsel, mindre buller och
vibrationer och framférallt mindre utslapp. Om vi har fler
kollektivtrafikresenarer sa minskar utslappen av alla enskilda fordon samt
trangsel da en buss rymmer manga personer i jamforelse med den yta som
ockuperas. Figuren nedan illustrerar hur det kan se ut nér ett antal personer
fordelar sig pa buss och bil (Bermin, 2014).

i 177 bilar i tre bussar

Figur 3. Hlustration av 200 personer fordelade i bilar samt i bussar (Bermin, 2014).
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2.3 Framkomlighet

For att gora transportsystemet effektivt behéver man arbeta med
framkomlighet sa att resor fran A till B kan ske med kortast méjliga restid
utan att minska sékerheten. Vid dimensionering av olika trafikanlaggningar
ska olika krav tillgodoses. For anlaggningar dar fordon av olika slag ska
trafikera ska dimensionering ske med hansyn till fordonens rérelseegenskaper,
tyngd och slitage. Beroende pa hur rorelseegenskaperna ser ut stélls olika krav
pa geometrisk dimensionering av kurvradier, lutningar och korsningar
(Hagring, 1999). Framkomlighet i trafiksammanhang ar ett samlingsbegrepp
for kvalitetsmatt som beskriver tidsforbrukningen for forflyttningar mellan tva
punkter. De olika kvalitetsmatten varierar utifran vilken trafikantgrupp det
galler (Trafikverket, 2014). For att kunna analysera och mata framkomligheten
i olika vagtrafikanlaggningar finns ett antal olika framkomlighetsmatt
definierade. De ar ett matt pa anlaggningens kvalitet utifran bade samhallets
och individens perspektiv (Hagring, 1999). Nedan definieras de viktigaste
framkomlighetsmatten:

= Kapacitet — Det storsta flode som kan passera ett snitt i en
trafikanlaggning, anges normalt per korfalt. | tatorter &r det vanligen
korsningar som bestdmmer gatunatets kapacitet.

» Belastningsgrad — Kvoten mellan fléde och kapacitet.

= Reshastighet — Hastigheten eller fardtiden langs en strécka vilket ibland
kan vara ett tillrackligt framkomlighetsmatt pa vagar med laga floden och
liten sannolikhet for stopp. Delen av fardtiden da fordonet ar i rérelse
bendmns som kortid.

= Fordrojningen — Den extra tid som det tar att passera en korsning eller
annat trafikhinder jamfort med om hindret inte funnits dar. Det viktigaste
framkomlighetsmattet for bade samhallet och enskilt.

Restider minuter Fran Atill B
Reshastighet km/h Fran Atill B
Fordrojning minuter Den extra tidsforbrukningen som en

korsning eller annat hinder orsakar jamfort
med om det inte funnits dar

Kolangd meter/fordon | korsning, per korfalt
Kapacitet fordon/h Det storsta antal fordon som kan passera
anlaggningen

Belastningsgrad procent Bor inte dverstiga 0,8 for att fungera val.

Tabell 2. Sammanfattande beskrivning av de olika kvalitetsmatten som anvands for att méata
framkomlighet (Hagring, 1999). 13



2.4 Trafiksakerhet

Varje dag sker det olyckor i trafiken dar manniskor skadas. For att skapa ett
effektivt trafiksystem maste arbete ske med trafiksakerheten pa ett sadant satt
att det finns en balans mellan framkomlighet och sékerhet. Det innebar
framforallt att framkomligheten inte far forbattras pa bekostnad av
trafiksakerheten. For att forbattra trafiksdkerheten stimuleras resandet med
kollektivtrafik i enlighet med de transportpolitiska malen. Studier har gjorts
som redovisar att trafikanter i skanska stader loper risken 1,1 for att skadas
eller dodas per miljon personkilometer i samband med bussresor jamfort med
risken 0,6 for bil. De flest skadade var fotgangare och bussresenarer dar
olyckan som skadat resenaren oftast skett ombord pa bussen. Storsta
anledningen var inbromsning foljt av acceleration och okand anledning.
Olyckorna som sker i samband med forflyttning till och fran busshallplatsen
sker oftast i riktning mot busshallplatsen. Ur ett samhéllsperspektiv sa orsakar
biltrafiken manga olyckor bland 6vriga trafikantgrupper sarskilt hos
oskyddade trafikanter. Denna faktor &r bidragande till att antal skadade i
samband med bilresor &r 12procent (per miljoner personkilometer) hogre én
for buss. En viktig faktor som paverkar studiens resultat ar att
gangforflyttningarna till och fran hallplats dkar den totala risken for hela resan
(Wretstrand, 2012).

I Sverige finns Nollvisionen som grund till allt trafiksakerhetsarbete vilket har
som mal att ingen ska do eller skadas allvarligt i trafiken (Sveriges kommuner
& landsting, 2019). Ett steg pa vagen att na Nollvisionen ar att uppna det
etappmal som é&r satt till 2020. Genom att kontrollera olika indikatorer mats
det hur langt arbetet har kommit varje ar. Etappmalet till ar 2020 ar att hogst
220 personer ska omkomma och 4 100 skadas allvarligt i vagtrafiken. Det
innebér att antalet dodade i trafiken bor halveras mellan perioden 2007 och
2020. Motsvarande galler det att antalet allvarligt skadade ska reduceras med
en fjardedel under samma tidsperiod. For att pa bésta satt uppna etappmalet
och sedan nollvisionen anvands ett system for malstyrning som bygger pa
maétning och uppfoljning av trafiksakerhetsindikatorer dar varje indikator har
ett eget mal som ska uppnas till ar 2020. Malstyrnings-systemet ar uppbyggt
pa sa vis att etappmalet uppnas 2020 om alla trafiksakerhetsindikatorer ar
uppfyllda. De trafiksakerhetsindikatorer som anvéands for att uppna etappmalet
ar 2020 ar (Trafikverket, 2018);

» Hastighetsefterlevnad — statligt vagnat och kommunalt vagnat
= Nykter trafik

= Baltesanvéndning

= Hjdlmanvéndning

= Sékra personbilar
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= Okad regelefterlevnad bland motorcyklister

= Sdkra statliga vagar

= Sakra gang-, cykel- och mopedpassager

= Underhall av gang- och cykelvégar i tatort

= Systematiskt trafiksédkerhetsarbete i linje med 1SO 39001

Manniskors vilja att rora sig i staden paverkas valdigt mycket av den upplevda
trafiksakerheten. Ofta forbéttras livskvaliteten for stadens medborgare nar
trafiksakerheten forbéattras. Efter manga ars arbete av kommuner med
forbattringar av trafikmiljoer har en stor acceptans hos allménheten for lagre
hastigheter i staden vuxit fram. For att skapa ett framgangsrikt
trafiksdakerhetsarbete forutsatter det att trafiksakerhetsfragorna ar val
forankrade i kommunens ledning och dven integrerade med den 6vriga
stadsplaneringen. Sveriges kommuner och landsting har tagit fram en
inspirationsskrift om kommunala trafiksakerhetsprogram for att stodja
kommunerna (Sveriges kommuner & landsting, 2019).

2.5 Resbeteende

Resbeteende ar en viktig del i stadsplanering och utveckling av infrastruktur.
For att kunna férandra manniskors resbeteende sa studeras anledningen till att
manniskor agerar pa ett visst satt i en specifik situation. Van Wee beskriver att
i de flesta fallen beter manniskor sig utifran sina egna vanor som ar framtagna
genom kognitiva processer. Att utveckla och 0vervéga sina beslut hade
inneburit att vi tar fram alla fordelar och nackdelar med ett visst beslut vilket
tar alldeles for lang tid. Vanor formas utifran tre faktorer, forsta av allt ar att
vanor kréaver att ett mal skall uppnas. Det andra &r att om resultatet av en
handelse eller en situation ar tillfredsstallande sa kommer du som person gora
det till en av dina vanor. Det tredje ar att nar manniskor agerar pa ett visst satt
i en viss situation sa kopplas situationen mentalt med det malinriktade
beteendet. Ju oftare detta sker, desto starkare blir kopplingen och bandet (Van
Wee, 2013). Enligt Andersson forandras inte ett beteende Gver en natt, utan
forandringen bestar av sma steg. Det kan vara svart eftersom man enkelt
hamnar i gamla vanor som ar bekvama och darfor &r det viktigt att finna en
faktor som vacker ett langsiktigt engagemang hos méanniskor (Andersson,
2019). Hoglund har déaremot gjort en annan analys om vilka faktorer som
paverkar resbeteendet. En av slutsatserna ar att en tatare stad forkortar varje
resa. Det bevisades att i en tatare stad sa aker fler manniskor kollektivt
eftersom det &r kortare reseavstand samt att kollektivtrafiken far ett incitament
till etablering dar manniskor bor pa mindre ytor. Ytterligare paverkan i
resbeteendet gor boendelokalisering. Vid lokaliseringen av bostader i
ytterdelar av staden uppstar fler resor med bil som fardmedel. En annan
paverkande faktor som ar bevisad ar stadens funktionsblandning. Boende

15



slipper resa fran omradet de bor i om moéjligheterna finns for att bo, arbeta och
handla. Det viktigaste inom denna faktor ar att kopplingen boende och service
ar starkast eftersom kopplingen boende och arbete ar mindre stark da
manniskor séllan bor och arbetar inom ett och samma omrade. | rapporten
gjordes en slutsats att de mest paverkade faktorerna ar de socialekonomiska,
som exempelvis parkeringsplatser. Att skapa mindre parkeringsplatser &r en
metod som ska framja andra fardmedelsval an bil och metoden har anvants
l&nge i stadsplaneringen for svenska stader (Hoglund, 2016). For att férandra
och paverka i manniskors vanor och resbeteende har ett koncept tagits fram
som kallas for Mobility Management. Det ar ett koncept som ska framja
hallbara transporter genom att paverka manniskors attityder och beteenden.
Konceptet har utvecklats pa europeisk niva. Mobility Management innebar att
anvanda mjuka atgarder som information och kommunikation, organisation av
tjanster och koordination av olika parters verksamheter. Atgéarderna kraver
inga stora finansiella investeringar men forbattrar effektiviteten av
infrastrukturen genom optimera anvandningen. Syftet ar att paverka resan
innan den har borjat men det ar inte ett medel som ersatter ovriga tekniska
I6sningar utan fungerar som ett komplement for att ibland eliminera behovet
av ny infrastruktur (Trivector, 2019).
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3 Metod

For att besvara fragestallningarna har fallstudie anvants som metod. Den
baseras pa kvalitativa studier i form av genomgang av litteratur, intervju och
kvantitativ datainsamling.

3.1 Fallstudie av HelsingborgsExpressens effekter
Kunskaperna om BRT-l6sningar och hur resultatet efter inforande i svenska
sammanhang blir ar dn sa lange begransade pa grund av att det &r ett nytt
koncept i Sverige som man inte hunnit prova pa sa manga platser. En metod
for att studera resultatet ar utforandet av en fallstudie. Fallstudieobjektet &r
HelsingborgsExpressen. Resultatet fran fallstudien ger underlag for att besvara
fragestallningarna som ligger till grund for rapporten. HelsingborgsExpressen
valdes att studera pa grund av aktualiteten och dess innebord for
implementering av BRT-l6sningar i Sverige. For denna fallstudie anvéandes till
storsta del en rapport om resandeprognos for HelsingborgsExpressen
(Helsingborgs kommun, 2015). Ett forslag till genomférande av
Helsingborgsexpressen som blev det slutgiltiga valet av utformning anvéndes
ocksa for fallstudien (Skanetrafiken & Helsingborgs stad, 2015).

Denscombe (2012) beskriver fallstudier som en forskningsmetod for att fa en
djupgaende redogorelse for handelser, forhallanden, erfarenheter och
processer som forekommer i det utvalda fallet. Det som utmarker en fallstudie
ar dess inriktning pa ett enda fall. Tillvdgagangsattet kan beskrivas som
motsatsen till forskningsmetoden masstudier — som ar en forskningsmetod
som baseras pa flera olika fall. Genom att studera ett enskilt fall kan man
inforskaffa fordjupade kunskaper som inte hade fangats upp vid exempelvis
masstudier. Denscombe definierar fallstudier pa féljande satt.

Malséattningen ar att belysa det generella genom att titta pa det enskilda
(Denscombe, 2012).

Fallstudiers karaktar betonas av ett antal punkter som presenteras nedan
(Denscombe, 2012):

» Studiens djup snarare an studiens bredd

= De speciella snarare an det generella

= Relationer/processer snarare &n resultat och slutprodukter
= Holistiskt synsatt snarare an isolerade faktorer

= Naturliga miljoer snarare an konstlade situationer

= Flera kéllor snarare &n en undersékningsmetod
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Information till fallstudien har inhdmtats fran utredande dokument och
beslutsgrundande dokument som har tillhandahallits genom offentliga
sOktjanster samt konkat med Helsingborgs Stad.

3.2 Enkatstudie med framtidens resenarer

Fakta och kunskap om hur framkomlighet, trafiksakerhet och resbeteende
kommer att forandras nar HelsingborgsExpressen tas i drift, ar svart forutse
innan projektet ar i drift. Genom att lata framtida brukare svara pa en enkét
kan data samlas in och sammanstéllas for att fa en 6verblick 6ver hur ovan
ndmnda faktorer forvantas forandras. Enkaten riktar sig framst till de personer
som idag inte reser med linje 1 da det ar dessa personers asikter som ar
intressanta eftersom de kan vara nya resenarer pa HelsingborgsExpressen samt
de mest kritiska. Personer som reser med linje 1 redan innan
HelsingborgsExpressen satts i bruk kommer med stérsta sannolikhet att
fortsatta resa pa samma sétt.

Enkatsvaren samlades in 18 april 2019 och totalt 50 personer tillfragades
varav 40 personer deltog och 10 personer tackade nej. Antalet deltagare var
inte bestdmd utan utvecklades till att begrénsas vid studien. Svaren samlades
in pa Knutpunkten i centrala Helsingborg. Fragorna som stalldes behandlade
hur personens resvanor ser ut idag, om tillgang till korkort och bil finns, hur
det upplevs att ga, cykla och kora bil i staden utifran sékerhet och
framkomlighet samt om kunskap och attityd till HelsingborgsExpressen.
Samma fragor stalldes till alla deltagare &ven om alla inte ager en bil eller
cykel sa kan en uppfattning bildas huruvida framkomligheten forandrats. Det
gavs aven tillfalle for den tillfragade att delge Gvriga asikter angaende
projektet. For fullstdndig enkat se bilaga 1.

3.3 Inspektion av trafiksdkerhet och framkomlighet
Information om hur trafiksakerheten och framkomligheten kommer se ut l&ngs
med HelsingborgsExpressens linjedragning samlas in genom inspektioner som
sker utifran tva sarskilt framtagna protokoll. En sammanstallning av
protokollen kan sedan bidra till svar pa fragan om hur framkomligheten och
trafiksakerheten forvantas forandras. HelsingborgsExpressen kommer att ga
igenom flera olika typer av stadsmiljoer vilket gor det nédvéndigt att utfora
framkomlighets- och trafiksékerhetsinspektioner pa mer an en plats.
Protokollen togs fram for att fanga upp framkomligheten och sékerheten for
fotgangare, cyklister och buss/bil. Exempel pa punkter som observerades var
overgangstallen, hur det var utformat och placerat. Aven sakerhetsétgarder
som hastighetsdampande atgarder, tillrackligt stora mittrefuger och avstand
mellan motorfordon och oskyddade trafikanter studerades. For fullstandiga
protokoll se bilaga 2 och 3.

Platserna som inspektionerna genomfordes pa valdes ut sa att samtliga olika
stadsmiljoer representeras och blev hallplatsen Jarnvagsgatan (Helsingborg C)
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med tillhérande korsning, hallplatsen Raa centrum, hallplatsen
Vasatorpsvagen véstra samt korsningen mellan Vasatorpsvagen och
Larmvégen. Inspektionerna utfordes i dagsljus och mulet vader 1 maj 2019
mellan kl. 10 och kl.12.
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Helsingborgsexpressen
Oversiktskarta

mm@umm  Planerad striackning med
prelimindra hallplatslagen &

Nuvarande striickning for linje 1

------- Studerade alternativ

Figur 4. HelsingborgsExpressens planerade stréckning och hallplatslagen.
Aven nuvarande strackning for linje 1 illustreras (Skanetrafiken &
Helsingborgs stad, 2015). De réda markeringarna visar platserna som valts ut
for inspektion.
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3.4 Intervju med planerare pa Helsingborg Stad

Generell information och kunskap om hur Helsingborg stad arbetar med
trafiksdakerhet och framkomlighet inhdmtas fran tjansteman som arbetar med
de berérda @amnena pa Helsingborg stad. Arbetet med HelsingborgsExpressen
involverar mycket arbete med trafiksékerhet och framkomlighet dar Helene
Johansson och Jonas Andersson har haft betydande roller. Genom en intervju
med dessa personer ar malet att fa ta del av deras tankegangar bakom
utformningen av HelsingborgsExpressens linje. Intervjun genomfdrdes 6 maj
2019 och inleddes med konkreta fragor angaende hur Helsingborg arbetar med
trafiksakerhet och framkomlighet for att sedan ga in mer specifikt pa fallet
HelsingborgsExpressen. For en sammanfattning av intervjun se bilaga 4.
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4 Fallet HelsingborgsExpressen

Helsingborgs stad véxer hela tiden och behovet av enkla och lattillgangliga
transporter 6kar i samma takt. Sparvag ar ett vanligt och vélbeprovat
trafiksystem som har hdg kapacitet och &r relativt driftsékert, men dyrt att
implementera. Exempel pa svenska stader som redan har sparvagssystem ar
Goteborg och Norrkoping. | slutet av 2013 gjordes en forstudie av
Helsingborgs kommun for att ta fram alternativ till var en eventuell sparvag
skulle kunna ga och vilka busslinjer som da skulle ersattas. Framforallt géllde
forstudien resor mellan Helsingborg och Hoganés men &ven strackan Véla —
Helsingborg C — Attekulla studerades. | rapporten presenteras
utredningsalternativ av olika omfattningar dar hogkvalitativ busstrafik i egna
strak, det vill sdga BRT, ar ett av l6sningsforslagen pa medellang sikt vilket ar
3 till 10 ar. Till skillnad fran sparvég ligger det mindre arbete bakom ett
hogkvalitativt bussystem da det exempelvis inte kravs sparlaggning. Straken
som byggts for BRT systemet kan till en borjan anvéndas av bussar for att
sedan relativt enkelt byggas om till sparvagstrafik i takt med att behovet
utvecklas (Helsingborgs kommun och H6ganés kommun, 2013).

Mellan 2005 till 2015 har resandet med stadsbussarna i Helsingborg
fordubblats och om utvecklingen fortsatter beraknas malet med 22 miljoner
resor i stadstrafiken att uppnas 2022. Dessutom hoppas man pa att se en
okning av kollektivtrafikens marknadsandel gentemot biltrafiken. For att na
malen behdver kollektivtrafiken bli mer kapacitetsstark och tidssparande.
Linje 1 som idag trafikeras av Helsingborgs stadsbussar gar mellan Dalhem
och Raa star for ungefar 30 procent av allt resande i stadstrafiken och &r
stadens mest anvénda linje. Ar 2015 motsvarade det cirka fyra miljoner resor
per ar. | takt med att Helsingborg byggs ut och det framforallt byggs manga
nya bostader och kontorsplatser i naromradet kring Dalhem pekar
utvecklingen pa att linje 1 kommer att bli allt mer belastad. Varen 2013
beslutades det om att en Bus Rapid Transit-16sning for Helsingborg skulle
utredas som ett steg mot sparvag och da vaxte idén om HelsingborgsExpressen
fram. Genom att lata Helsingborgs BRT-I6sning vara synkroniserad med
tankarna pa framtida sparvagstrafik som namns ovan blir
HelsingborgsExpressen ett forsta steg mot sparvag for staden. De tidigare
planerna for sparvag i Helsingborg hindras i nulaget av planerna for
jarnvagstunnlar for Vastkustbanan norr och séder om Helsingborg C och
darfor blir HelsingborgsExpressen ett naturligt forsta steg mot forbéattring av
kollektivtrafiksystemet. De forberedande ombyggnationerna norr och soder
om Helsingborg centrum blir till stora delar helt anpassade till en framtida
sparvag (Skanetrafiken & Helsingborgs stad, 2015).

Skanetrafiken och Helsingborgs stad har i samverkansprojektet Busskoll 2022
kommit fram till att HelsingborgsExpressen kan vara en del i projektet att
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utveckla stadsbusstrafiken i Helsingborg. Malet &r att na 22 miljoner resor till

ar 2022 vilket &r en 6kning med 50 procent fran 2014. | malen med Busskoll

2022 ingar aven att 6ka kollektivtrafikens marknadsandel, forbéattra restids-
kvoten gentemot biltrafiken samt 0ka kollektivtrafikens medelhastighet till 22
km/h under maxtimmen (Skanetrafiken & Helsingborgs stad, 2015).

4.1 Linjestrackning
| en rapport som Skanetrafiken och Helsingborgs Stad har tagit fram beskrivs
den planerade strackningen for HelsingborgsExpressen som ska trafikera linje
1. Da linje 1 redan &r planerad for att betjana de stadsdelar med storst antal
kollektivtrafikresande i staden &r inga omfattande forandringar planerade.

HelsingborgsExpressen kommer att avvika fran linje 1 pa foljande punkter
(Skanetrafiken & Helsingborgs stad, 2015);

1.

Forbi Drottninghdg dras bussen pa Vasatorpsvagen till
Angelholmsleden istéllet for pa Drottningshogsvéagen och
Regementsvagen.

Pa soder dras linjen pa Malmoleden med hallplats vid Tingshuset

istallet for Sodergatan och Carl Krooks gata forbi Gustav Adolfs torg.

Forbi Planteringen och Ronnowska gymnasieskola gar bussen 6ver
Sodergatsviadukten och Planteringsvégen istéllet for Bredgatan och
Industrigatan.

Pa Raa foreslas bussen ga ut pa Landskronavagen via Kielergatan i
sodergaende riktning. Norrgaende bussar gar pa Raavagen.

HelsingborgsExpressen far éndhéllp!gts vid Kattegattsgatan. Linje 2
kommer att ta 6ver strackan mellan Attekulla och Raa.
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Helsingborgsexpressen
Oversiktskarta

mm@uum Planerad strickning med
prelimindra hallplatslagen yt

Nuvarande stréckning for linje 1

------- Studerade alternativ

Figur 5. HelsingborgsExpressens planerade strackning och hallplatslagen. Aven nuvarande
strackning for linje 1 illustreras (Skanetrafiken & Helsingborgs stad, 2015).
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4.2 Fordon och hallplatser

En stor del av HelsingborgsExpressens framtoning ar nya attraktiva, bekvama
och rymliga BRT-fordon. Inspirationskéllan har varit det koncept som tagits
fram for MalmdOexpressen men anpassat efter forutsattningarna som finns i
Helsingborg stad. I juni 2019 gar det nuvarande trafikavtalet for hela
Helsingborgs stadsbusstrafik ut och planen ar att upphandlingen for
HelsingborgsExpressens bussar ska ske i samband med upphandlingen av
resterande bussar (Skanetrafiken & Helsingborgs stad, 2015).

Skanetrafiken satsar mycket pa miljon och har som mal att all kollektivtrafik
ska drivas fossilfritt ar 2020 dar Malmoexpressen ar ett exempel som
trafikeras av gas och elhybrid som lagrar bromsenergin i ett batteri. De nya
bussarna daribland HelsingborgsExpressen férvéntas bidra till battre luft i
framforallt centrum dar miljokvalitetsnormerna Overskridits vid enstaka
tillfallen. Samtidigt &r ambitionen att prova moéjligheterna med eldrivna fordon
i denna typ av kapacitetsstarka system (Skanetrafiken & Helsingborgs stad,
2015).

I utformningsforslaget som Skanetrafiken och Helsingborgs Stad beskrivs vad
som kravs for en attraktiv superbusslinje samt hur det skulle kunna appliceras
pa HelsingborgsExpressen. Sa korta restider som majligt okar attraktiviteten
vilket innebér att alla de framkomlighetsatgarder som &r mojliga bor
genomforas. Genom att tillata pastigning i fordonets alla dorrar paverkas inte
stopptiderna lika mycket av hur manga som kliver av och pa och restiderna
blir da kortare. Avisering ska kunna ske i alla dorrar och biljetter ska kopas pa
hallplatserna istéllet for ombord pa bussen. HelsingborgsExpressen ska dven
vara saker och tillganglig for alla anvandare och darfor ska bussarna ha lagt
golv samt kunna niga, det vill séga sénkas ner vid stopp, for att underlatta pa-
och avstigning for exempelvis rullatorer och barnvagnar. En dorr ska ocksa
vara utrustad med en utfallbar ramp anpassad for rullstolsburna. Hallplatserna
foreslas fa en hojd pa 28 centimeter jamfor med dagens 17 centimeter vilket
ger ett nastintill plant insteg sa att rampen inte ska behdva anvéandas i
normalfallet. Nagra stationer utrustas med pendlarparkering och
cykelparkering under tak medan de stationsldgena som har stor betydelse for
byte till andra busslinjer utrustas med utvecklade bytesfunktioner.
HelsingborgsExpressen ska ha en prioriterad roll i staden och pa hallplatser
med flera busslinjer ska flera hallplatslagen anldggas sa att prioriteten kan
kvarhallas (Skanetrafiken & Helsingborgs stad, 2015).

HelsingborgsExpressen kommer ha samma hallplatser som andra busslinjer pa
flera stéllen trots de olika koncepten. Eftersom biljettvisning och pastigning
kommer fungera annorlunda an for évriga busslinjer ar bussarnas profilering
viktig (Skanetrafiken & Helsingborgs stad, 2015).
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4.3 Resandeutveckling

Vid planering av HelsingborgsExpressen har resandeutveckling varit en av de
paverkande faktorerna. Projektets omfattning har dimensionerats utifran
prognoser for hur resandet forvantas oka. Det genomsnittliga antalet resenarer
for linje 1 ar 2015 beraknades vara 12 000 resenarer/dag med en arlig 6kning
pa fyra procent mellan ar 2007 och 2014. Medelhastigheten ligger enligt
matningar pa 19,6 kilometer i timmen for hela strackan inklusive
hallplatsstopp. | malen for Busskoll 22 har man valt att istallet for
medelhastigheten fokusera pa att 6ka restidskvoten gentemot biltrafiken.
Genom inférandet av HelsingborgsExpressen bedoms den forandras fran 1,9
till 1,4 mellan Dalhem och Centrum samt fran 2,1 till 1,6 mellan Dalhem och
Raa vilket skulle innebara en kraftigt okade kollektivtrafikandel fran 40 till 60
procent. Skanetrafiken och Helsingborgskommun har gjort en grov
uppskattning om att detta skulle ge mellan 600 och 1 000 farre bilresor mellan
Dalhem och Centrum fram till ar 2030. HelsingborgsExpressen och ny
stadsutveckling runt linjen bedoms ge ca 1,7 miljoner fler bussresor pa hela
linje 1 till &r 2020 och fyra miljoner fler resor till ar 2030. Utover forkortad
restid bidrar aven attraktiva och bekvama fordon samt hallplatser till en
resandeutveckling som bendmns som expressfaktorn. Bedomningen av
expressfaktorn for HelsingborgsExpressen utgar fran den resandedkning som
uppmatts for Malmoexpressen vilket &r 20 procent. Férutom ovan ndmnda
beskrivs dven andra faktorer som kan ingar i expressfaktorn och paverka
resandet positivt. Exempel pa sadana faktorer ar komfort genom mindre
trangsel, mindre g-krafter i kurvor, mjukare kérning och tystare fordon, ett
enkelt och dverskadligt linjenat samt nya fordon med en tilltalande design och
image. | vissa fall kan dven nyhetsvérdet ha en viss paverkan (Skanetrafiken &
Helsingborgs stad, 2015).

Utmed den nya strackningen for linje 1 pagar att antal olika projekt med fokus
pa att bygga fler bostader och verksamheter (Skanetrafiken & Helsingborgs
stad, 2015).

= Stadsutveckling utmed Vasatorpsvéagen - Pa Drottninghtg arbetar man for
att fordubbla antalet bostader.

= FOrtatning i centrala Helsingborg - I centrala Helsingborg byggs 5 000
fler bostader i projektet H+ (Helsingborgs Stad, 2016). Aven utveckling av
Gasebéack vid Planteringsvagen ar pagaende.

= Stadsutveckling i sodra Helsingborg och Raa - Pa Miatorp &r ett storre
utvecklingsomrade planlagt dar tva hoghus vid Hogasten ar planerade. Pa
Raa pagar utbyggnad av lagenheter och radhus.

Helsingborgs stad presenterar tillsammans med Skanetrafiken en
omradesindelning dver linje 1 och HelsingborgsExpressens linjestrackning i
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ett utformningsforslag. | omradesindelningen redovisas antalet boende och
verksamma inom 400 meter fran de olika omradena som ar 2015 anvande linje
1 samt prognoser for hur antalet forvantas forandras ar 2020 och 2030
(Skanetrafiken & Helsingborgs stad, 2015).

Omrade Stattena

Idag (dagens linjestrackning)
Boende inom400m: 4 043
Verksamma inom 400 m: 7 300
HEX 2020

Boende inom 400 m: 4 253
Verksamma inom 400 m:1 310
HEX 2030

Boende inom400m: 4295
Verksamma inom 400 m: 7 310

L)
1
1
1

Omrade Centrum %

Idag (dagens linjestrackning)'y
Boende inomd400m: 4505 4
Verksamma inom 400 m: 9400 %
HEX 2020 p)
Boende inom 400 m: 5410 *
Verksamma inom 400 m: 10 250 ‘.
HEX 2030

Boende inom 400 mc 6 555
Verksamma inom 400 m: 10 750

.}
\
.
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Omradesindelning

Analys restider Oversiktskarta, 2015-03-04

sm@uum Planerad strackning for linje 1 med
superbussen med preliminara
héllplatsidgen

S Egen korbana
Omrédets ungeférliga tackning

restid méats frdn mittpunkt
(mittersta hallplats)

7/

Omrade Dalhem - Drottninghog
Idag (dagens linjestriickning)

Boende inom 400 m: 9 120

Verksamma inom 400 m: 7 383

HEX 2020

Boendeinom400 nx 117 624

Verksamma inom 400 m: 1 600

HEX 2030

Boende inom400 mc 12779

Verksamma inom 400 m: 1 700

Omrade Planteringen

Idag (dagens linjestrickning)
Boende inom 400 m: 2 944
Verksamma inom 400 m: 700
HEX 2020

Boende inom 400 m: 3 009
Verksamma inom 400 m: 700
HEX 2030

Boende inom 400 m: 3 009
Verksamma inom 400 m: 770

Omrade Raa

Idag (dagens linjestrackning)
Boende inom 400 m: 3 234
Verksamma inom 400 m: 1 000
HEX 2020

Boende inom 400 m: 3 459
Verksamma inom 400 m: 1 400
HEX 2030

Boende inom 400 m: 3 459
Verksamma inom 400 m: 1 450
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Figur 6.
Omradesindelning
visar hur manga av
antalet boende och
verksamma inom 400
meter fran hallplatsen
som anvander sig av
2015 ars
linjestrackning och hur
manga som beraknas
anvanda
HelsingborgsExpresse
n ar 2020 och 2030
(Skanetrafiken &
Helsingborgs stad,
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I utformningsforslaget presenteras ocksa en resandeprognos fér hur antalet
resande forvéntas dka fram till & 2030. Ar 2020 beraknas 17 600 resenarer
aka med HelsingborgsExpressen jamfort med de 12 000 som akte med linje 1
ar 2015 och ar 2030 berédknas antalet resande stiga till 25 000 personer. Under
vardagsdygnets mest belastade timme beréknas antalet resande vara 630
personer ar 2020 och 900 personer ar 2030 (Skanetrafiken & Helsingborgs
stad, 2015).

Figur 7. Resandeprognos for linje 1 dar antalet resande per dag visas
(Skanetrafiken & Helsingborgs stad, 2015).

Figur 8. Resandeprognos som visar antalet resande under vardagsdygnets
mest belastade timme (Skanetrafiken & Helsingborgs stad, 2015).
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4.4 Trafikprogram for Helsingborg

Ett trafikprogram har tagits fram for Helsingborg med syftet att redovisa
strategier som staden har for att utveckla trafiksystemet. Trafikprogrammet
grundar sig i 6versiktsplanen for Helsingborg 2010. Strategierna utgar fran att
maximera gang- och cykeltrafiken, balansera biltrafiken samt optimera
kollektivtrafiken. Utmaningar vad géller Helsingborgs utveckling av
trafiksystemet ar dess expandering och milj6- samt hélsoutmaningarna som
uppstar pa grund av utslapp och féroreningar. En enkatundersokning for
information om invanarnas syn pa den framtida trafiken i Helsingborg under
hosten 2011. | enkéten presenterades tre olika alternativa framtidsbilder som

presenterade olika egenskaper. Alternativen som kunde valjas féljer nedan
(Bermin, 2014):

Alternativ A): Alternativ B):

iiiise )40 0nD)s

Figur 9. Battre framkomlighet at Figur 10. Lagre hastighet samt mindre
bilarna i stadskarnan med goda utrymme at bilar.
parkeringsforhallanden.

Alternativ C):

Figur 9. Gator som framjar gang, cykel
och kollektivtrafik med biltrafik tillaten i
endast vissa gator.

29



Ungefar 1500 personer svarade pa enkéaten och utfallet blev att 44 procent
valde alternativ ¢, 34procent alternativ b samt 22procent valde alternativ a.
Néstan hélften av de som svarade forordade en framtid med gator som framjar
gang, cykel samt kollektivtrafik och balanserar biltrafiken. Enligt rapporten
bor stadskarnan i Helsingborg utformas for att forbattra forutsattningarna for
cyklister, fotgadngare och kollektivtrafikens resendarer genom att
tillgangligheten minskas for biltrafik. Enligt studien sa anser en stor majoritet
av invanarna i Helsingborg att en sadan forandring okar stadskérnans
attraktivitet. Som resultat togs strategier fram for att definiera vad som
behover forandras for att uppna visionen om en mer attraktiv stadskérna. En
del av strategierna behandlar kollektivtrafik och hur sadana losningar ska
implementeras for att uppna basta resultat. (Bermin, 2014)

Helsingborgs stads vision om att 6ka antalet kollektivresor kraver utveckling
av kollektivtrafiknatet med fler bytespunkter, genare kollektivtrafiklinjer,
kapacitetsstarkare fordon samt utvecklade stationer med hogre trygghet samt
attraktivitet. Samverkan mellan staden, Skanetrafiken och trafikforetaget &r en
forutsattning for framgang inom kollektivtrafikens utveckling och det ar en
bidragande faktor till den faktiska utvecklingen som har skett.
Samverkansprojektet ”Bussvisionen” har utvecklats till ”Kollektivtrafiken- en
forebild” med hoga mal som stravar efter att punktligheten och néjdindex till
ar 2022 ska vara 90 procent och medelhastigheten 22 km/h under hogtrafiktid.
Forstarkning av noderna Maria och Ramlésa station samt utveckling av
tagstationerna &r en bidragande faktor till utvecklande av kollektivtrafiken.
Den viktigaste strategin &r att skapa ett strukturbildande kollektivtrafiknat som
binder samman staden. Det kréaver att linjenatet réts ut, hallplatsavstand
optimeras, busskorfalt och prioritering skapas for att gora kollektivtrafiken
snabbare och attraktivare. Attraktiv kollektivtrafik kan dels knyta samman
befolkningstata omraden som Dalhem, Drottninghdg och Fredriksdal med
stadsk&rnan men &ven Oka tillgangligheten till arbetsmarknaden (Bermin,
2014).

4.5 Miljoén i Helsingborg stad

Levnadssattet vi har idag orsakar stora mangder utslapp av olika skadliga
amnen. Vagtrafiken utgor den storsta andelen luftféroreningar dér en
forbattrande atgard skulle vara att minska antalet fordon. Genom att forbéattra
kollektivtrafik pa ett sadan satt att fler véaljer att aka kollektivt minskas antalet
fordon och da daven mangden utslapp. Miljoforvaltningen arbetar standigt med
miljon i Helsingborg med stravan efter en miljomassigt hallbar utveckling.
Luftkvalitén 6vervakas dygnet runt genom matningar som fokuserar mest pa
de hardast trafikerade straken som &r Jarnvagsgatan, Drottninggatan och
Stenbocksgatan. Miljoférvaltningen tar fram rapporter om luftkvalitén i
Helsingborg varje ar (Helsingborgs stad, 2018).
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Uppdaterad
April 16, 2019. 21:38

T

Drottninggatan

©

NO2

S Stenbocksgatan

Jarnvagsgatan

N

Mattliga
halter

Temperatur 9 °C 03 < 60 60-100 > 100
Vindhastighet 5 m/s NO2 < 40 40 - 90 > 90

Vindriktning 210 © PM 10 <30 30-60 >60

Figur 10. Den senaste matningen av luftféroreningarna i Helsingborgs mest utsatta

delar (Helsingborgs stad, 2018)
Atgarder maste vidtas for en forbattring av luftkvalitén dven om léget inte ar
kritiskt i Helsingborg och klarar miljokvalitetsnormerna. Ett av
miljokvalitetsmalen Ren luft 20 zg/m® som arsmedelsvérde &r annu inte
uppnatt. I Helsingborg arbetas det mycket med att balansera biltrafiken,
optimera kollektivtrafiken och maximera gang- och cykeltrafiken. Arbetet
gors genom att exempelvis skapa (Nilsson, 2017):

» foredomlig, hdgkvalitativ kollektivtrafik med starka noder,
= hiltrafik som framjar ett levande och hallbart centrum,

= goda villkor for fotgéngare,

= bra forhallande for cyklister.
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4.6 Tidigare utformning

HelsingborgsExpressen kommer att ga igenom olika stadsmiljoer som
erbjuder olika forutsattningar for utformning och prioritering av olika
trafikantgrupper. Raavagen, Jarnvagsgatan och Vasatorpsvagen ser olika ut
och representerar de olika stadsmiljoerna.

Jarnvégsgatan hade tidigare tva korfalt i vardera riktning. Det saknades
speciella korfélt avsedda for linjetrafik. Skyltad hastighet var 40 km/h.

w i

Figur 11. Jarnvagsgatan innan
mm ombyggnation (Google Maps,
LY 2014).

Vasatorpsvégen hade dubbla korfélt i vardera riktning med 70 km/h som
skyltad hastighet. Det saknades sarskilda korfalt for linjetrafik och gang — och
cykelbana.

Figur 12. Vasatorpsvagen
innan ombyggnation
(Google Maps, 2017).
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Raavagen var belagd med kullersten och tillat kérning i bada riktningarna.
Skyltad hastighet var 30 km/h.

Figur 13. Raavagen
 innan ombyggnation
~ (Google Maps,

= 2011).
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5 Resultat

5.1 Enkatstudie med Helsingborgsbornas asikter

| enkétstudien som utfordes deltog 40 personer varav 22 var kvinnor, 17 var
man och en angav sig som oidentifierad. Aldersintervallen 19 — 25 och 26 — 65
hade flest svarande men dven intervallen <18 och 66 — 79 fanns
representerade. Majoriteten (70 procent) svarade att de har korkort och daglig
tillgang till bil men det fanns svarande som helt saknade tillgang till bil eller
endast hade majlighet att anvanda den enstaka ganger varje vecka. Enkaten
riktade sig framst till de personer som idag inte reser med linje 1 men dnda
fardas langs med strackan da det ar dessa personers asikter som ar intressanta
eftersom de &r potentiella nya resenarer pa HelsingborgsExpressen. De som
redan innan inférandet av HelsingborgsExpressen reser med linje 1 kommer
med storsta sannolikhet att fortsatta resa pa samma satt. Av de svarande fanns
det ingen som reser med linje 1 fler &n tre ganger i veckan, en som reser
mellan en och tre ganger i veckan, sju som reser farre en an gang i veckan
samt 32 stycken som aldrig reser med linje 1. Majoriteten svarade att de vet
vad HelsingborgsExpressen ar varav majoriteten av dess endast hort talas om
projektet och saknar djupare kunskaper. Av dem som vet vad
HelsingborgsExpressen ar har hélften en positiv instéllning, drygt en tiondel
har en negativ installning och resterande staller sig neutralt till projektet.

Enkaten tog upp tre fragor om hur den tillfragade upplever att det har blivit att
kora bil, cykla respektive ga i Helsingborg efter ombyggnationerna for
HelsingborgsExpressen. Fordelningen av svaren presenteras nedan.

Fraga 7. Upplever du att det har blivit ndgon skillnad att kora bil i
Helsingborg sedan Helsingborgsexpressens linjedragning blev fardig?

40 responses

® Ja, det har blivit svarare.
@ Ja, det har blivit Iattare.
Nej, jag marker ingen skillnad.

Figur 14. Diagram som redovisar de tillfragades svar pa fraga sju i enkéten.
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Fraga 8. Upplever du att det har blivit nagon skillnad att cykla i Helsingborg
sedan Helsingborgsexpressens linjedragning blev fardig?

40 responses

® Ja, det har blivit svarare
® Ja, det har blivit Iattare
@ Nej, jag marker ingen skillnad

Figur 15. Diagram som redovisar de tillfragades svar pa fraga atta i enkaten

Fraga 9. Upplever du att det har blivit nagon skillnad att ga i Helsingborg
sedan Helsingborgsexpressens linjedragning blev fardig?

40 responses

® Ja, det har blivit svarare
® Ja, det har blivit Iattare
@ Nej, jag marker ingen skillnad

Figur 16. Diagram som redovisar de tillfragades svar pa fraga nio i enkéaten.

Den sista fragan i enkaten gav deltagarna moéjlighet att forklara varfor dem
anser att det har blivit lattare eller svarare att ga, cykla eller kéra bil med egna
ord. Overlag svarade deltagarna att det har blivit lattare att cykla och ga
eftersom att det finns mer plats for detta. Ett flertal uttryckte att det har blivit
trangre och darmed svarare att kora bil i centrala Helsingborg dock fanns det
inga negativa asikter om de nya utrymmena for fotgangare och cyklister.

For fullstandig enk&t och sammanstélining av svar se bilaga 1.
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5.2 Inspektion av trafiksékerhet och framkomlighet i

Helsingborg
Nedan presenteras sammanstallda resultat av trafiksakerhets- respektive
framkomlighetsinspektionerna. For fullstdndiga protokoll och anteckningar,
se bilaga 2 och 3.

5.2.1 Trafiksakerhetsinspektion

Jarnvagsgatan (Hallplats) — Det finns fotgingarytor i bada riktningar dar
fotgangare kan tankas rora sig i samt bevakade 6vergangsstallen som
m0ojliggor att fotgangare och cyklister kan passera vagen sakert.
Fotgangarfaciliteterna ar hinderfria med goda mojligheter att ga pa med
barnvagn eller rullator. Overgangsstallena ar placerade dar det ar lampligast
att passera och fotgangare samt cyklister &r vél synliga for all motortrafik.
Fordonshastigheten ar begrénsad och separering mellan fordonstrafik och
gangbanor ar tillracklig med stora avstand mellan gang- och cykelbana samt
vagbana. Refugerna ar tillgangliga for samtliga trafikanter och vélplacerade
samt synliga. Skyltning, belysning samt markeringar ar i gott skick med tanke
pa nybyggnationerna. Det finns inte nagon risk for att konflikter sker mellan
buss och bil eftersom bussen kor pa eget korfalt som ar valmarkerat. Den
skyltade hastigheten pa platsen ar 40 km/h.
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Figur 17. Hallplats jarnvagsgatan,
Helsingborg C.
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Raa centrum (Hallplats) — Gatan saknar 6vergangstalle men de fotgingarytor
som finns leder fram till hallplatsen. Dock &r gdngbanorna smala och hinder
som krukor och skyltar finns pa flera stéllen. Atgéarderna for
funktionsnedsatta, barn och aldre &r undermaliga da det saknas nedsankta
kantstenar som forenklar nivaskillnaderna mellan gangbana och vag.
Separeringen mellan motorfordon och fotgangare &r tillrackligt stor for en god
sakerhet. Cykelbanan ar integrerad g

med vagbanan for bil och buss.
Belysningen pa hallplatsen och
omradet runt omkring ar bra och
vid hallplatsen finns det gott om
plats for vantande passagerare
under tak. Hallplatsen &r utrustad
med taktila plattor for att hjéalpa
synnedsatta och blinda och ar
upphdjd for att minska
nivaskillnaden vid pa- och
avstigning. Passage Over vagen ar
inte saker da det saknas ett
overgangstalle. Den skyltade
hastigheten pé strackan ar 40 km/h.  Figur 18. Busshéllplats Raa centrum.

Vasatorpsvagen Vastra (Hallplats) — Hallplatsomradet &r utrustat med gang-
och cykelbanor samt kombinerade évergangstallen for fotgangare och
cyklister i samtliga riktningar. Det finns en separat gang- och cykelbana pa en
sida om véagen men Overgangstallena gor att rorelse i alla riktningar ar mojliga.
Overgangstallena ar placerade i anslutning till hallplatserna och cykelstall.
Separeringen mellan motorfordon och gang- och cykelbana ar tillracklig med
tanke pa hastigheten. | sodergaende riktning finns det risk att fotgangare som
kommer fran vanster skyms av busskuren eftersom dvergangstallet ligger
placerat precis efter hallplatsen. | bada fardriktningar finns det risk att
fotgangare kan bli skymda av busskuren eftersom évergangstallet ligger
valdigt nara hallplatsen. Det finns breda refuger som underlattar passage éver
vagen och ytorna ar tillrackligt stora for vantande fotgangare. Tvavags visuell
kontakt mellan forare och fotgangare ar garanterad i samtliga situationer dar
hallplatsen inte skymmer. Overgéangen mellan géang- och cykelbanan och
overgangstalle ar utjamnad s att inga hoga kanter finns. Overgangstalle och
hallplats ar utrustade med taktila plattor och hallplatsen ar upphojd for att
minska nivaskillnaden vid pa- och avstigning. Omradet &r utrustad med god
belysning och risken for konflikt mellan buss och bil finns inte da det &r
separata korfalt for vardera fordonskategori. Den skyltade hastigheten pa
platsen ar 60 km/h.
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Figur 20. Busshallplats Vasatorpsvagen Vastra.
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Vasatorpsvagen/Larmvagen — Hinderfria fotgingarytor finns pa de strak dar
fotgangare kan tankas réra sig och som leder fram till busshallplats och &ven
overgangsstélle. Separeringen mellan fordonstrafik och gangstrak ér tillracklig
och hastigheten ar begrénsad for biltrafik. Fotgangare och bilister kan enkelt
interagera med varandra eftersom korsningen &r signalreglerad. For bade
bilister och buss ar fotgangare samt cyklister val synliga da det inte finns
nagot som skymmer sikten. Tvavags visuell kontakt ar garanterad mellan
fotgangare och bilister. Refuger ér tillrackligt stora och breda for fotgangare
och cyklister ska kunna

vanta pa och det ar dven ‘
tillgangligt for personer g
med funktionsnedsattning X
och med barnvagn. Risken
for att en konflikt ska ske
mellan buss och bil &r
nastintill omgjlig.
Skyltning, markering och
belysning &r i gott skick
och tillracklig. Den

skyltade hastigheten pa  Figur 21. Korsning Vasatorpsvagen och
platsen ar 60 km/h. Larmvéagen.

5.2.2 Framkomlighetsinspektion

Jarnvagsgatan (Hallplats) — Det bildades lite koer pa jarnvagsgatan. Det finns
ett signalreglerat 6vergangsstalle och bussprioritering med eget busskorfalt.
Busskorfaltet ar tydligt markerat. Biltrafiken paverkas inte av utkdrande
bussar fran hallplatsen men det kan bli ko in till busshallplatsen beroende pa
att det &r manga bussar som stannar vid hallplatsen. Korytan for biltrafik ar
begransad till skillnad fran tidigare med ett korfalt mindre. Fotgangarna kan
enkelt passera vagen pa bevakade 6vergangsstéllen dar cyklister kan passera.
Overlag ar utformningen forklarande och tydlig for samtliga trafikantgrupper.

Raa centrum (Hallplats) — Gatan ar smal och enkelriktad med ett korfalt och
separat cykelbana samt separat gangbana pa bada sidor om végen. Vid
busshallplatsen saknas bussficka vilket medfor att bussen blockerar vagen vid
hallplatsstopp. Korta kéer bildas vid dessa tillfallen dock bildas inga busskoer
dar flera bussar vantar pa varandra da endast en busslinje trafikerar gatan och
hallplatsen. Overgangstalle for fotgangare saknas men den smala vigen och
laga hastigheten samt flodet gor att det gar att passera vagen.

Vasatorpsvéagen Vastra (Hallplats) — Bussarna har egna korfélt vilket innebar
att bilister inte paverkas av stopp vid hallplats och kéer bildas darfor inte. De
separata busskorfalten ar mittforlagda och det finns ett i vardera riktning. De

39



ar forsedda med tydliga vagmarkeringar samt en rodfargad asfalt. Det finns
obevakade dvergangstallen vid hallplatsen som ar upphojd for att sénka
hastigheten. Ytan for annan trafik an kollektivtrafik &r begransad till ett
smalare korfalt i vardera riktning. Det bildas aldrig nagon busské men det
finns plats for tva bussar att stanna samtidigt.

Vasatorpsvagen/Larmvagen (korsning) — Korsningen ar signalreglerad vilket
innebar att det ibland bildas mindre koer i vantan pa gront ljus. Det finns
signalreglerade 6vergangstallen och cykeldverfarter i alla riktningar dar
hansyn har tagits till att alla malgrupper enkelt ska kunna passera vagen.
Kdorytorna for bilar &r begransade till ett korfélt i vardera riktning som
dessutom ar begransat i bredd vilket hjalper till att halla nere hastigheten.
Bussarna har separata korféalt som ar mittférlagda och markerade med tydliga
vagmarkeringar och rodfargas asfalt. Pa ena sidan om vagomradet finns det en
gemensam gang- och cykelbana som &r val tilltagen sa att cyklister enkelt kan
passera fotgangare. Sarskilda cykeloverfarter finns. Vagbanan och omradet
runt omkring &r tydligt markerat for vilka ytor som ar avsedda for bussar,
bilar, fotgangare och cyklister.

5.3 Intervju med planerare pa Helsingborgs stad

Arbetet inom trafiksékerhet handlar om att gora det sékert fér oskyddade
trafikanter genom att separera fotgangare och cyklister i stor utstrackning som
mojligt och skapa mojlighet for sédkra passager. Kollektivtrafik prioriteras
framfor biltrafik. Det man forsoker gora ar att lyfta kollektivtrafiken genom att
forsvara for biltrafiken att rora sig igenom stadskarnan. Den skillnad som
markts inne i stadskérnan &r att trots den forsvarade framkomligheten for
tillfallet mitt i ombyggnationerna sa trafikeras vagarna av nastan lika manga
bilar som tidigare. Malet ar att skapa tillganglighet for omradet, for
servicetrafik och liknande men samtidigt forhindra genomfartstrafik fran
stadskarnan.

Aven om framkomlighet -och trafiksakerhetsaspekter gar hand i hand sé &r det
naturligt att konflikter uppstar. Det kan vara anordning av hastighetsddampande
atgarder som forbattrar trafiksakerheten men forsamrar trafiksakerheten for
fordon. Vid sadana konflikter arbetar planerarna strategiskt och vilket som &r
viktigast diskuteras vid det enskilda projektet. Losningar som acti-bump, som
ar en hastighetsdampande atgard som fungerar som ett fall pa vagbana som
faller ner ndr ett fortkbrande fordon narmar sig, ar en utmarkt Iésning som
forbattrar trafiksakerheten och inte forsamrar framkomligheten. Konflikter
med att infora atgarder som forsamrar framkomligheten har funnits vid
detaljplanering av HelsingborgsExpressen men l6sningen blev att infora
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hastighetsdampande atgarder pa korfalt for 6vrig trafik men inte pa
busskorfalten, specifikt pa Vasatorpsvagen och Planteringsvagen. Denna
I6sningen syftar till att 6ka bussens framkomlighet och férsdmra bilen
framkomlighet men samtidigt 6ka trafiksakerheten for oskyddade trafikanter
vid passager. Ingen del av HelsingborgsExpressen var mer prioriterad vad
géller trafiksékerhet och framkomlighet utan mojligheterna att vissa delar hade
fler mojligheter som utrymme att utveckla, forbattra och bygga om. Dessa
delar var Vasatorpsvéagen och Planteringsvagen, dar bland annat cykelbana
byggdes ut som saknades tidigare. Det diskuteras standigt om att fotgangare
och cyklister ska prioriteras. Pa Jarnvéagsgatan var det mycket tydligt att det
behovdes atgarder for fotgangare och cyklister da det ar dubbelt s& manga som
ror sig tvars over gatan jamfort med antalet bilar som kor genom gatan. Déar
byggdes sedan en bred dubbelriktad cykelbana med betydande avstand fran
korbanan. Pa Vasatorpsvagen fanns det tidigare tunnlar for fotgangare och
cyklister som skapade otrygghet och darmed inte anvandes. Passage skedde da
over de breda korfalten vilket var véldigt osékert. Det fanns heller inga gena
strak utan det var endast inom omradena Drottninghdg och Fredriksdal man
kunde ga pa.

Bakom planeringen var det inga specifika matningar pa trafiksakerhet och
framkomlighet som gjorde utan till grund stod trafikflodesberakningar som
gors arligen och olycksstatistik som tas fram var tredje till femte ar. Statistiken
visade att omradet dar HelsingborgsExpressen kommer att kora var
olycksdrabbat men dar ar &ven mycket trafik som passerar dagligen vilket
maste tas hansyn till i en konfliktstudie. En enkétstudie har tidigare gjorts for
att ta hansyn till Helsingborgs invanare dar utfallet blev att storre delen av de
som svarade pa enkaten tyckte att stadslivet skulle forbattras pa biltrafikens
bekostnad.

Eftersom handlarna i Helsingborgs stadskarna star emot en hard konkurrens
gentemot kdpcentrumet Vala sa var det en stor oro som uppstod huruvida
HelsingborgsExpressen skulle bidra med forsdmrad framkomlighet in till stan
for biltrafik. Dar var arbetet viktigt for byggledaren att komma i kontakt med
handlarna for deras asikter och samtidigt en bra l6sning. Den vinnande
I6sningen blev att anordna dubbla korfalt in och ett korfalt ut fran centrum.
Detta ska gora det enkelt att ta sig in men forhindra att det uppstar
genomfartstrafik.

Genom hela projektet sa har politiker varit deltagande vilket skiljer sig fran
andra liknande projekt da politiker brukar delge delegation till tjansteman som
sedan skoter allt inom projektet. Politiker har varit mana om att fanga upp
allas asikter. De styrande dokument som planerarna arbetat efter ar det
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overgripande malet och Region Skanes transportmél. Bakom planering av
HelsingborgsExpressen har dokumentet BRT Guidelines legat som grund.
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6 Diskussion och slutsatser

6.1 Malet med HelsingborgsExpressen

Det finns flera mal med HelsingborgsExpressen dér det viktigaste malet som
ar att Oka antalet kollektivresor bygger pa samverkansprojektet Busskoll 2022.
| projektet arbetar man for att na 22 miljoner resor till ar 2022 vilket skulle
innebéra en 6kning med 50 procent fran 2014. Forutom 6kning i antal resor ar
malet att 6ka kollektivtrafikens marknadsandel, forbéttra restidskvoten
gentemot bilen, 6ka kollektivtrafikens medelhastighet till 22 km/h under
maxtimmen samt uppna ett ndjdkundindex pa 90 procent eller mer. For att
uppna detta foddes idén om HelsingborgsExpressen for busslinje 1, en linje
som star for 30 procent av allt resande i stadstrafik i Helsingborg. Saledes &r
malen med Busskoll 2022 dven malen med HelsingborgsExpressen. Ett annat
bakomliggande mal for HelsingborgsExpressen ar att i framtiden kunna infora
sparvag i Helsingborg (Skanetrafiken & Helsingborgs stad, 2015).

Eftersom Bus Rapid Transit ar ett sparvégsliknande koncept som kors med
buss innebar ombyggnationerna for HelsingborgsExpressen aven forberedelser
infor sparvag i staden. Genom att 6ka framkomligheten for kollektivtrafiken
och speciellt HelsingborgsExpressen och samtidigt minska den for Ovriga
motorfordon hojs kollektivtrafikens attraktivitet. Detta beror pa att det blir
enklare och snabbare att resa med kollektivtrafiken jamfort med bilen.
Dessutom har naromradena till hallplatserna utvecklats med tydliga och
lattillgangliga gang- och cykelbanor som gor det lattare att ta sig till och fran
narmaste hallplats. Aven hallplatserna har utvecklats med ordentliga
vaderskydd och digitala informationstavlor som resenérerna kvarvarande
vantetid i realtid. Tidigare har vissa hallplatser saknat vaderskydd och varit
svara att ta sig till eftersom dvergangstélle samt gang- och cykelvag har
saknats. Aven om detta kan uppfattas som ett litet problem s& blir det ett stort
hinder i praktiken da man till exempel kan kénna sig otrygg och obekvam med
att passera en stor vag utan 6vergangstalle eller sta och vanta i daligt vader. |
dessa fall blir bilen ofta det vinnande alternativet da resenaren bade kanner sig
tryggare och bekvamare. Det maste bli bekvamare, tryggare och mer
lattillgangligt att aka kollektivt for att kunna bli mer konkurrenskraftig
gentemot bilen (Norheim, 2017). Restiden ar en tungt vagande faktor nar
manniskor véljer fardmedel vilket man har tagit stor hansyn till vid planering
av HelsingborgsExpressen. Genom att prioritera busstrafiken med hjélp av till
exempel signalprioritering och separata korfalt minskar restiden for bussen sa
att det tar mindre eller lika lang tid som att resa samma stracka med bil.
Slutsatsen ar att malen forvantas nas genom att prioriteten for
HelsingborgsExpressen dkar samtidigt som den minskas foér évriga
motorfordon. Dessutom har man arbetat med att 6ka sékerhet, trygghet och
framkomlighet for bade resande med kollektivtrafiken, fotgangare och
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cyklister genom att implementera gang- och cykelbanor till och fran
hallplatser som dven de har utformats med hdg standard.

6.2 Trafiksdkerheten och framkomligheten forandras

Vid planering och ombyggnation for HelsingborgsExpressen har tillfallet
tagits i akt att samtidigt forbattra trafiksékerheten langs med strackan. Man har
arbetat aktivt med hastighetsddampande atgarder for évrig motortrafik for att
sdnka hastigheterna och 6ka tryggheten for oskyddade trafikanter.
Overgangstallen har forhojts for att sakerstalla att biltrafik saktar ner vid
passage Vilket 6kar tryggheten och sdkerheten for oskyddade trafikanter.

Végkuddar har anordnas pa Dalhem dar det inte finns ett separat busskorfalt
for att sanka 6vriga motorfordons hastighet utan att paverka bussens hastighet.
Pa storre delen av strackan har utrymmet for 6vrig motortrafik begransats for
att minska floden och sanka hastigheten vilket 6kar bade trafiksakerheten for
alla trafikanter samt framkomligheten for bussen. Eftersom separata gang- och
cykelstrak anordnats sa forhojs trafiksakerheten for bada trafikantgrupper da
manga olyckor sker pa kombinerade gang- och cykelstrak. Cykelstraken ar
placerade med tillracklig separering fran kérbanan sa att risken for att olycka
ska ske mellan cykel och bil &r liten samtidigt som bevakade cykelpassager
finns for cyklistens och fotgangares sakerhet. For alla trafikantgrupper ar
vagomradet tillgangligt, d&ven for funktionsnedsatta med passager som &r
utrustade med bland annat taktikplattor som ar sakra. Sékerheten forvantas
forbattras for samtliga trafikantgrupper med manga sakerhetsatgarder. Det har
inte varit sjalvklart att det ar sékert att aka buss som tidigare studier har visat,
men risken for olycka har varit vid forflyttning fran och till busshallplats.
Eftersom stora ombyggnationer gjorts dar gang- och cykelstrak placerats med
prioritering inom vagomradet sa ar sannolikheten att olyckor sker mycket
mindre &n tidigare. Bilisters sékerhet &r inte sannolikt att férandras
maérkvardigt. Dock har bilens forutsattningar for att kunna kora i hog
hattigheten minskats med diverse atgarder vilket forvantas resultera i nagot
mindre antal olyckor.

Framkomligheten har indirekt planerats att forsdmras for biltrafiken, forutom
in till stadskarnan. Fran observation av ombyggnationerna fortydligades
planerna och efter intervjun med planerare sa blev det bekraftat att sa var
fallet, vilket ar nédvandigt med tanke pa de miljokvalitetsmal vi stravar mot.
Bilen far inte forhindras helt och hallet fran inkdrning i stadskéarnan eftersom
vi maste har tillganglighet for servicetrafik som maste kunna kéra inom
stadskarnan men genomfartstrafiken ar stor och den skapar en dalig miljo.
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6.3 Helsingborgarna

HelsingborgsExpressen kommer att ersatta linje 1 som ar den busslinje som
star for storst andel resor i kollektivtrafik. Vid inforandet av
HelsingborgsExpressen forvantas dagens resenarer att fortsatta aka kollektivt
med den nya linjen. Langs med strackan byggs nya bostéder och arbetsplatser
som medfor ett 6kat behov av forflyttning och transportmedel. Stora delar av
dessa resor forvantas ske med HelsingborgsExpressen pa grund av dess
placering och linjedragning. Férutom nytillkomna till omradena langs linjen ar
fornoppningen att den nya expresslinjen ska locka till sig fler resande som
idag anvander sig av andra transportmedel. Genom att erbjuda en palitlig
expresslinje med hog komfort som &r enkel att forsta och anvanda ar
forvantningen att &ven nya resendrer tillkommer som inte reser dagligen med
kollektivtrafik. En faktor som bidrar till 6kad palitlighet ar sparfaktorn.
Sparfaktor innebéar att manniskor kanner en ékad tillit till sparbunden
kollektivtrafik dar sparet i detta fallet ar de markerade och separata
busskorfélten.

Enkéten visade att attityden till HelsingborgsExpressen var till storsta del
positiv och missnojet var lagt trots att majoritet saknade férdjupade kunskaper
om vad projektet innebér. Den visade ocksa att 70 procent hade tillgang till bil
varje dag och att 80 procent aldrig reser med linje 1 men trots detta har de
flesta en positiv instéllning. En positiv attityd ger goda forutsattningar for att
antalet resor ska 0ka. Fraga nummer sju i enkaten gav resultatet att 47,5
procent av de tillfragade upplever det som svarare att kora bil i centrala
Helsingborg sedan ombyggnationerna for HelsingborgsExpressen borjade
fardigstallas. Nar det blir svarare att kora bil i staden samtidigt som det blir
enklare att resa kollektivt blir kollektivtrafiken mer konkurrenskraftig
gentemot bilen. Detta kan vara en paverkande faktor till att dessa resande
valjer ett alternativ fardmedel istéllet for bilen.

6.4 Metoddiskussion

Metoderna som anvants i arbetet har varit fallstudie dar enkéter, observationer
och intervjuer anvants for att bidra till genomférandet. Fallstudien har
resulterat i djupgaende kunskaper om projektet som sedan anvants till att
skapa en enkat, utforma protokoll samt formulera intervjufragor. Metoderna
enkat, inspektion och intervju var nodvandiga for att fa helhetsperspektiv pa
effekter av HelsingborgsExpressen. Pa grund av tidsbegransning kunde inte
inspektioner utforas pa samma platser vid mer an ett tillfalle vilket begransar
méngden insamlad data. Detsamma géller antalet observerade platser.

Vid insamling av enkatsvar var det 10 personer av totalt 50 deltagare som
avbojde fran att delta. Antalet deltagare var inte bestamt i forhand utan
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bestamdes i efterhand da det uppstod svarigheter med att fanga villiga
deltagare. Denna svarighet bidrog till att studien omfattning inte motsvarade
forvantningarna vilket paverkade resultatets noggrannhet. En svaghet med
observationen som gjordes ar personers referenser. Eftersom erfarenheter
skiljer sig mellan olika personer sa kan uppfattningen i en observation variera,
vilket kan ge fel varierande resultatet beroende pa vem som utfor
observationen. Dock bor de i forhand framtagna protokollen motverka detta en
del.

Genom att anvéanda flera olika metoder for att samla in information
kompletterar metoderna varandra och resultatets trovardighet 6kar. | vissa fall
bidrar dem med svar till olika fragor med dem i andra situationer kan bekrafta
varandras slutsatser.

6.5 Slutsatser

Slutsatsen ar att malet med Helsingborgsexpressen ar att bidra till en 6kad
marknadsandel for kollektivtrafiken men att det dven finns andra mal som
paverkas positivt. Helsingborgsexpressen bidrar till ett trafiksakrare och
tryggare Helsingborg genom att erbjuda val tilltagna och belysta gang- och
cykelstrak. Miljon blir battre, framforallt i centrala Helsingborg, néar trafiken
minskar och den trafiken som fortfarande finns kvar delvis drivs av férnybara
branslen. Malen forvantas nas genom att 6ka prioriteringen for
HelsingborgsExpressen samtidigt som den minskas for évriga motorfordon.
Dessutom har man arbetat med att 0ka sékerhet, trygghet och framkomlighet
for bade resande med kollektivtrafiken, fotgangare och cyklister genom att
implementera gang- och cykelbanor till och fran hallplatser som dven dem har
utformats med hog standard vilket forvantas bidra till att malen uppnas.

Fokus med HelsingborgsExpressen har varit att 6ka andelen hallbara
transporter genom att prioritera kollektivtrafiken, fotgdngare och cyklister. For
att uppfylla malen har framkomligheten varit i stort fokus genom hela
projektet vilket har resulterat i att den har 6kat for kollektivtrafiken,
fotgdngare och cyklister samt begransats for dvriga motorfordon. Atgarderna
for HelsingborgsExpressen medfor dven positiva effekter pa framkomligheten
for andra busslinjer som delvis trafikerar samma stracka. Trafiksakerheten
kommer att 0ka langs hela strackan for samtliga trafikantgrupper som ett
resultat av ett genomgaende sakerhetstank vid planering av projektet.
Véagrummet och tillhérande miljo langs strackan har utformats for att erbjuda
storsta trygghet och sakerhet till resenérerna utan att paverka tillgangligheten
och attraktiviteten negativt. Utformningen visar att man har arbetat for att
balansera framkomlighet och trafiksékerhet pa ett sitt som maximerar bada
faktorer. Genom att Oka kollektivtrafikens marknadsandel dkar
trafiksdakerheten da det sker mycket farre skador och dédsfall per

46



personkilometer i kollektivtrafiken jamfort med biltrafiken. Slutsatsen ar att
antalet resor forvantas 6ka da Helsingborgare generellt &r positivt installda till
HelsingborgsExpressen trots att manga saknar fordjupade kunskaper.
HelsingborgsExpressen bidrar ocksa till en mer attraktiv stad med plats for liv
och rorelse i andra former an med motorfordon vilket har efterfragats.
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8 Bilagor

8.1 Bilaga 1 — Enkaét

Fraga 1. Vilket kon tillhor du?

40 responses

@ Kvinna
@® Man
@ Oidentifierad

Fraga 2. Hur gammal &r du?

40 responses

® 18 eller yngre
® 19-25
@ 26-65
® 66-79
@ 80 eller dldre

Fraga 3. Har du korkort och mojlighet att resa med bil?

40 responses

@ Har ej kérkort och bil

@ Har kérkort men inte tillgang till bil (
dagligen)

) Har korkort och tillgang till bil ibland

@ Har kérkort och alltid tillgang till bil

o1
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Fraga 4. Reser du med busslinje 1?

40 responses

@ Nej, aldrig

® Ja, men mindre &n 1 gang i veckan
@ 1-3 géanger i veckan

@ Fler dn 3 ganger i veckan

Fraga 5. Vet du vad Helsingborgsexpressen ar?

40 responses

® Ja, jag vet vad
Helsingborgsexpressen ar

® Ja, jag har hért talas om den men vet
inte mycket

@ Nej, jag vet inte vad
Helsingborgsexpressen ar

Fraga 6. Om ja pa fraga 5, vad ar din instéllning till Helsingborgsexpressen?

24 responses

@ Positiv
@ Negativ
@ Neutral




Fraga 7. Upplever du att det har blivit ndgon skillnad att kora bil i
Helsingborg sedan Helsingborgsexpressens linjedragning blev fardig?

40 responses

@ Ja, det har blivit svarare.
@ Ja, det har blivit attare.
@ Nej, jag marker ingen skilinad.

Fraga 8. Upplever du att det har blivit ndgon skillnad att cykla i Helsingborg
sedan Helsingborgsexpressens linjedragning blev fardig?

40 responses

@ Ja, det har blivit svarare
@ Ja, det har blivit attare
@ Nej, jag marker ingen skilinad

Fraga 9. Upplever du att det har blivit ndgon skillnad att ga i Helsingborg
sedan Helsingborgsexpressens linjedragning blev fardig?

40 responses

@ Ja, det har blivit svarare
@ Ja, det har blivit attare
@ Nej, jag marker ingen skilinad
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Fraga 10. Om ja pa fraga 7,8 eller 9, varfor tycker du det har blivit |attare eller
svarare?

10 responses

Det har blivit battre cykelbanor framférallt i centrum.

Det ar mindre plats for bilar att kéra pa samtidigt som plats for cyklister samt gaende har ckat.
Mindre plats, i och med ombyggnationerna

Mindre plats fér bil men inte fardigt &nnu

Det har blivit svarare pga alla byggnationer verallt.

Det har blivit svarare att kora bil eftersom det kdnns som om mycket av biltrafiken star still och inte har samma flyt
som forr. Men det kanske blir battre da allt vdgarbete férsvinner.

Bygg om lite till och lat bilar sta pa tomgang bakom alla buss riktigt klimat smart.
Jag har inget kérkort, konstiga hogerreglar
Farre fardfalt for ovrig trafik

Trangt
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8.2 Bilaga 2 — Protokoll trafiksakerhetsinspektion

Protokoll for trafiksakerhetsinspektion

Plats: Jirnvagsgatan
Inspektionen genomford av: Rina Sylejmani, Julia Fredholm

Datum: 20190501 Tid: 11:32
o Soligt @ Mulet o Regnigt @ Dagsljus o Morker

Fraga Ja | Nej |[Kommentar
11]:::1; gle(; sfc;ggrinsgi:{?ytor pa alla strik dar fotgingare | ;)c‘;: f;‘;;;’;’;ﬁ’g:‘::;ﬁ;gﬁ?ﬁse
i samtliga riktningar.
Leder dem fram till busshallplatserna X
Det dr breda gang- och cykelbanor dir
Ar fotgiéingarfaciliteterna hinderfria? X viea hinien ruts vid. s tlan; om-men

det finns alltid plats att passera med
[barnvagn, rullator eller rullstol.

Finns det tillricklig separering mellan fordonstrafik

loch gangbanor? X |Avstandet ar vl tilltaget.

Ar dvergangsstillena/gangpassagerna placerade dér
de ar lampligast med avseende pa gangfloden?

Det finns dvergangstallen i samtliga
riktningar.

»

/Ar fordonshastigheten begrinsad sé att motorfordon

. & = 2 Overgangstillena ar signalreglerade.
kan interagera med fotgidngare pa ett sakert satt? X e e
Ar fotgingare synliga for bilforare? X
Ar fotgiéingare synliga for bussforare? X
Ar refugerna tillrickligt stora och breda for att X Mittrefugen dr i minsta laget och
korsande fotgingare kan sti och vinta? risken att kiinna sig otrygg finns.
Ar refugerna korrekt placerade och vil synliga? X
B Det finns gott om plats for vintade
Ar ytorna for vintande fotgangare tillriackliga? X fotgdngare. Mittregufen kunde varit

bredare.

Ar skyltningen och markeringarna korrekta och i gott X
skick?
Ar tvavigs visuell kontakt garanterad mellan X

fotgangare och bilister?

Overgangen mellan ging- och
Finns det tillrickliga atgérder for dldre, eykelbana: ach Sverghagutille fe

L 3 X utjimnad sa att inga hoga kanter
funktionshindrade, barn, rullstolar och barnvagnar? finns. Overgingstillena ér utrustade

med taktilplattor.

Hallplatsen och omradet runt omkring

Ar belysningen tillricklig? X S diiitad wied pod balyiliz.

Finns det nagon risk att konflikt mellan bil och buss

4 X [Bussen har ett separat korfilt.
uppstar? P
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Protokoll for trafiksakerhetsinspektion

Plats: Vasatorpsvégen Vistra (héllplats)

Inspektionen genomfird av: Rina Sylejmani, Julia Fredholm

Datum: 20190501 Tid: 10:35
o Soligt @ Mulet 0 Regnigt @ Dagsljus o Morker

funktionshindrade, barn, rullstolar och barnvagnar?

Fraga Ja | Nej [Kommentar
Finns det fotgdngarytor pa alla strik dédr fotgingare X
kan tinkas rora sig?
Leder dem fram till busshallplatserna? X
Ar fotgingarfaciliteterna hinderfria? X
Finns det tillrdcklig separering mellan fordonstrafik X Avstindet dr tillrickligt med tanke pa
och gingbanor? hastigheten.
Ar 6vergangsstillena/gdngpassagerna placerade dér X Overgangstillena dr placerade precis i
de dr lampligast med avseende pa gangfloden? anslutning till hillplatserna.
. Overgangstiillena dr upphdjda sa att
Ar fordonshastigheten begrinsad sa att motorfordon X motorfordon tvingas séinka
kan interagera med fotgéngare pa ett sakert satt? hastigheten for att biittre integrera
med fotgdngare.
I sddergdende firdriktning finns det
2 risk att fotgdngare som kommer frin
Ar fotgingare synliga for bilforare? X |vénster blir skymda av busskuren
eftersom Overgangstillet ligger
placerat precis efter hallplat:
[ bida firdriktningarna finns det risk
o att fotgiingare kan bli skymda av
Ar fotgéngare synliga for bussforare? X |busskurerna eftersom dvergangstillet
ligger viildigt nira placerat
hallplatsen.
Ar refugerna tjllrackh gt stonra och .l.)rcda for att X bl i
korsande fotgéingare kan sti och viinta?
Ar refugerna korrekt placerade och viil synliga? X
. S = PrET Det finns gott om plats for vintade
?
Ar ytorna for vantande fotgangare tillrdckliga? X fotgingare.
Ar skyltningen och markeringarna korrekta och i gott X
skick?
. ) Tvivigs visuell kontakt mellan forare
Ar tvaviags visuell kontakt garanterad mellan X och fotgingare dr garanterad i
fgtgﬁngarg och bilister? samtliga situationer dir hillplatsen
inte skymmer.
(Overgingen mellan ging- och
cykelbana och dvergingstille ar
Finns det tillrickliga atgarder for dldre, X utjimnad si att inga hoga kanter

finns. Bide dvergangstille och
hallplats dr utrustade med
taktilplattor. Hillplatsen ir upphajd




8.3 Bilaga 3 — Protokoll framkomlighetsinspektion

Protokoll Framkomlighetsinspektion

Plats: Jarnvagsgatan

Inspektionen genomford av: Rina Sylejmani, Julia Fredholm

Datum: 20190501 Tid: 11:38

o Soligt & Mulet o Regnigt g Dagsljus o Mérker

Fraga Ja |Nej [Kommentar
Bildas det mycket ker? X Kéer bildas pa grund av trafiksignaler.
. » 2 ¢ Det finns signalreglerade
Signalreglerat Svergingsstille X Gvergangstillen i samtliga riktningar.
. . c e . Busskorfilt finns men sérskild
Signalreglerade korsningar med bussprioritering ismulpctbiing skt
Prioritering ut fran héllplats, dvs. paverkas :
; SSe & 2 B har ett eget korfilt.
bilarna negativt nir bussen ska limna hillplatsen X, Boscharett egetk
Manga busslinjer stannar vid héllplatsen
I Y vilket innebdr att det ibland kommer
Busskd in till hallplatsen X flera bussar samtidigt och en kortare
bussko bildas.
Det finns endast ett korfilt anpassat for
A WM = bilar i vardera riktning. Korfilten dr
2
Ar kbrytorna for bilar begrénsade? . begrinsade i bredd vilket hjalper till att
lhilla nere hastigheten.
Ar det enkelt for fotgéngare att ta sig 6ver vigen o fian Lensignalrep eracs ;
5 % X Overgangstallen som mojliggor passage i
ller till hallplatsen? e R
erer:tl dalip atsen: samtliga riktningar i korsningen.
Finns det ett separat busskorfalt? X et foms ecpurata biusgkicfilc : bida
riktningarna.
¥ Gz i 7 Busskorfiltet ar forsett med tydliga
Ar korfaltet for buss tydligt markerat? X vimnisekesingac sanitsen i ingad nribik
. . Det finns en sarskild cykelbana i vardera
Finns det en sarskild cykelbana med X riktning. Passage Gver vigen sker vida
cykeloverfarter? lkombinerade 6vergangstillen och
cykeloverfarter.
Det finns en tydlig gdng- och cykelbana.
X : : " . Det ir tydligt var bilar och bussar ska
Ar u:f;ormmzﬁzn tydlig ogh inaklaranile 1 X kora eftersom vigen ar forsedd med
samtliga tra ntgrupper? tydliga markeringar. Overgéngstillen
och cykeloverfarter ér tydligt markerade.
Annat:
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Protokoll Framkomlighetsinspektion

Plats: Korsning Vasatorpsvagen och Larmvagen

Inspektionen genomford av: Rina Sylejmani, Julia Fredholm

Datum: 20190501 Tid: 10:50

o Soligt & Mulet o Regnigt g Dagsljus o Mérker

Fraga Ja |[Nej [Kommentar

s " Vid rott ljus kan ett fital bilar bilda ko i
Bildas det mycket koer? X vinten pd grdat livs.

3 % 5 Det finns signalreglerade
Signalreglerat Svergingsstille X |overgdngstillen i samtliga riktningar.
Signalreglerade korsningar med bussprioritering | X

Prioritering ut fran hallplats, dvs. paverkas
bilarna negativt nir bussen ska limna hallplatsen

Korsning

Busskd in till hallplatsen

Korsning

Det finns endast ett korfilt anpassat for
bilar i vardera riktning. Korfilten ir

2 - 3 3 . ;)
Ar korytorna for bilar begrinsade? X begrinsade i bredd vilket hjalper till att
hilla nere hastigheten.
% . LA o Det finns signalreglerade
Al: det. ltl“}lll;ﬁt l? 3 fo}’gangare WA K Grervagen X vergdngstillen som mojliggdr passage i
feller ti platsen? samtliga riktningar i korsningen.
finns separata busskorfalt i bada
Finns det ett separat busskorfalt? X iktningarna. Dessa ir mittforlagda for
tt 5ka kiinslan av prioritet.
R & Busskorfiltet dr forsett med tydliga
Ar korfaltet for buss tydligt markerat? X Vigmarkeringar samt cn rodfirgad asfalt.
- o Det finns en gemensam gang- och
Finns det en sdrskild cykelbana med X lcykelbana som ir vil tilltagen sd att
cykeloverfarter? mﬂ“ far plats. Sirskild cykeloverfart
Det finns en tydlig gang- och cykelbana.
- v ; 5 Det iir tydligt var bilar och bussar ska
Ar u:ii'onnmglg(:n tydlig o?)h forklarande for X By olhers o Wil fr Revedd méd
samtliga trafikantgrupper’ tydliga markeringar. Overgangstillen
loch cykeldverfarter iir tydligt markerade.
Annat:




Protokoll Framkomlighetsinspektion

Plats: Raa centrum (Hallplats)

Inspektionen genomford av: Rina Sylejmani, Julia Fredholm

Datum: 20190501 Tid: 11:38

o Soligt & Mulet o Regnigt 21 Dagsljus o Mérker

Fraga Ja |Nej [Kommentar
Gatan dr enkelriktad och har ett korfilt.
¥ & INdr en buss stannar vid héllplatsen
Bildas det mycket koer? X tipras all snan afikodksb vilkel
medfor kortare kder.
Signalreglerat 6vergangsstille X
Signalreglerade korsningar med bussprioritering X
Bussen saknar eget korfalt vilket innebir
o oA s 12 2 att den enligt trafikreglerna har foretrade
P.nontenng u.t fra? hallplats, dvs,: pavcrlfas t frin hallplatsen. Eftersom gatan
bilarna negativt nir bussen ska limna hallplatsen endast har ett krfiilt och bussen stannar i
det paverkas bilister negativt.
Busska in till hallplatsen X |Endast linje 1 trafikerar hallplatsen.

Ar korytorna for bilar begransade?

X |Lika for bade buss och bil.

Ar det enkelt for fotgéingare att ta sig over vigen

(Overgangstille saknas, dock ir
lhastigheten och flodet ligt sa det gar

eller till hallplatsen? X enkelt for personer med normal funktion
att ta sig Over vigen.

Finns det ett separat busskorfalt? X

Ar korfiltet for buss tydligt markerat? -

Finns det en sarskild cykelbana med X Sirskild cykelbana finns men

cykeldverfarter? cykeloverfart saknas.

Ar utformningen tydlig och forklarande for X

samtliga trafikantgrupper?

Annat:
Cykelbana at motsatt hall som

motortrafiken kor.
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8.4 Bilaga 4 — Intervjufragor till planerare pa Helsingborg

60

stad

Har ni nagra speciella principer ni arbetar efter nar det géller
trafiksakerhet respektive framkomlighet i Helsingborgs stad?

Har ni bestamda mal kring hur ni ska prioritera olika trafikantgrupper i
staden, hur ser dessa ut i sa fall? Hur ser malen for
fardmedelsfordelning i staden ut?

Hur har ni jobbat md framkomlighet och trafiksédkerhet generelit vad
géller HelsingborgsExpressen?

Finns det nagon del av HelsingborgsExpressen som var prioriterad vad
galler ombyggnad for att fa forbéattrad trafiksakerhet och
framkomlighet?

Ar syftet att forbattra/ forsamra framkomligheten for négot trafikslag?
Vilket/vilka? Pa vilket sétt? Pa vilka olika platser? Har det varit
diskussioner i kommunen om hur olika transportmedel prioriteras i och
med HelsingborgsExpressen? Bland tjansteman? Bland politiker? Bland
allménhet/media?

Hur har ni arbetat med trafiksakerheten- hur ska Helsingborg bidra till
ett mer trafiksékert vagnat? Finns det platser dar ni arbetat extra med
trafiksédkerheten mellan HelsingborgsExpressen och biltrafiken? Mellan
HelsingborgsExpressen och fotgangare samt cyklister?

Har nagra matningar kring trafiksékerhet gjorts? Vilken typ?
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