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Sammanfattning

Jonkoping stad har stora framtidsambitioner och hoppas pa att staden kan vaxa
I samband med att den nya héghastighetsjarnvagen byggs. For att klara av nya
invanare och uppna de kommunala och transportpolitiska malen behdver
kollektivtrafiken byggas ut. Den nuvarande busslinje 1 som ar den mest
trafikerade linjen i Jonkdping idag behdver dras om vid vissa delar for att
inkludera den nya hoghastighetsstationen som ska lokaliseras sdder om
Munksjon. Den nya strackan kommer dessvérre att missgynna vissa resenarer
men for storsta delen av Jonkopings invanare kommer det att vara en positiv
atgard. Det finns tva relevanta alternativ for en utbyggnation vilket ar ett BRT-
system och en sparvag men fragan ar vilket som ar bast? BRT ar en utveckling
av det redan existerande bussystemet som existerar idag vilket leder till en
mindre investering och kortare byggtid. Sparvagen &r en mer komplicerad
utbyggnad som tar nagra ar att genomfora och kraver betydligt mer resurser.
Investeringskostnaden i projektet blir hdg men nar den val &r pa plats fungerar
det till storsta del battre och &r mer attraktivt an ett BRT-system. En stor
skillnaderna mellan BRT och sparvag &r att sparvagen har en hogre kapacitet
eftersom vagnarna rymmer fler resendrer och den langre livslangden leder till
mindre kostnader for underhall av fordon. Sparvagen bidrar till en bra
stadsutveckling for att invanare i staden vardesatter att bosatta sig néra
sparvagen vilket leder till markvardet okar. | slutandan ar sparvagen det battre
alternativet men &r staden i behov av en snabb 16sning skulle ett BRT-system
fungera béttre.

Nyckelord: BRT, sparvag, samhéllsplanering, kollektivtrafik, infrastruktur.
BRT = Bus Rapid Transit

MCA = Multi Critical Analysis
Maxtimme = timmen under dygnet da flest invanare reser



Abstract

Jonkdping city has big ambitions for its future, and they hope that the city can
grow with the new highspeed railway. To manage all the new citizens and
make up for the communal and transport political goals they need to expand
their community rides. Today’s bus line 1, which is the most trafficked line in
Jonkdping, need a reroute to include the new station for the highspeed trains
which will be located south of Munksjon. The new line will be bad for some
citizens but overall it will be better for the city. There are two relevant
solutions on the traffic which is a BRT-system and a railroad, but the question
Is which on is the best? BRT is an upgrade from the buses that traffic the line
today which leads to a smaller investment and shorter building time. The
railroad is a more complicated build, it takes some years to complete and it
will cost a lot. The investment in a railroad is very high but well in place it is
better and more attractive than the BRT-system. A big difference between the
two systems is that the railroad has more capacity and longer lifespan than the
BRT-system. The railroad effects the city in a good way and people tends to
pay more to live close to a rail station which improve the price of the land.
Railroad is a better alternative in the end but if the city needs a fast solution
the BRT could be better.

Keywords: BRT, railroad, community planning, public transport,
infrastructure.

BRT = Bus Rapid Transit
MCA = Multi Critical Analysis
Maxtimme = The hour of the day when most people travel in the city
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Det har examensarbetet har skrivits under varen som en avslutande del i min
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Covid-19 men jag ar tacksam for det stod och hjélp jag fatt ifran min
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Vill ocksa tacka WSP Malmo for de har valkomnat mig till sitt kontor och gett
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examensarbetets gang. Till sist vill jag tacka Gunilla Ystrom for att hon stallde
upp pa en intervju och besvarade de fragor jag hade kring hur en
systemvalsstudie fungerar.
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1 Inledning

| dagens samhalle &r miljopolitiken en viktig fraga for manga manniskor
varlden 6ver. Sverige har tydliga mal om att ett samhalle dar de miljoproblem
som existerar idag ska vara losta nér det lamnas Gver till nésta generation.
Losningarna ska inte paverka omraden utanfor landets granser negativt och
Sverige jobbar med att leva upp till klimatavtalet fran Paris
(Regeringskansliet, 2020). For att uppna de har malen behdver arbete
genomforas och ett omrade som det arbetas inom é&r infrastrukturen. Vad man
vill genomfora ar att bygga ut kollektivtrafiken for att 6ka andelen kollektivt
resande och minska antalet bilister. Foljden av det &r att andelen
koldioxidutslapp i atmosfaren minskar vilket gynnar var planet.

En del av de projekt inom infrastrukturen som har genomférts i Skane under
de senare aren for att uppna ett hallbart resande ar att BRT-system har byggts
ut i bade Malmo och Helsingborg och en sparvag haller for tillfallet pa att
byggas i Lund. En annan stad lite langre norrut i Sverige som har stora mal for
sin framtida infrastruktur ar Jonkoping. Kommunen har for tillfallet en hog
andel invanare som genomfor sitt dagliga resande med bil och det vill
kommunen andra pa for att minska miljopaverkan i staden. Stora satsningar
har gjorts under aren men det ar en lang vag kvar for att uppna malen och
storre krav pa kollektivtrafiken kommer stéllas ifall forhoppningarna om en
hoghastighetsstation i Jonkoping gar igenom. Jonkoping skulle bli en
knutpunkt mellan Sveriges tre storsta stader, Stockholm, Goteborg och
Malmo, vilket skulle leda till att Jonkoping blir en attraktiv stad att bosétta sig
i for bade personer och foretag. Jonkoping kommun beskriver hur forbindelser
inom hela kommunen till den nya héghastighetsstationen skulle behéva
byggas ut for att utnyttja den sa mycket som mojligt (Jonkoping kommun,

U.A).

1.1 Syfte och fragestallning

Examensarbetet ska ta fram en systemvalsstudie som skulle kunna fungera
som ett underlag vid en utbyggnad av kollektivtrafiken i JonkOping. Rapporten
ska komma fram till vilka effekter som ar viktiga att tdnka pa vid val av
transportsystem och vilket transportsystem som skulle gynna Jonkdpings
framtidsutveckling bést.

Fragor som ska besvaras i rapporten ar:
- Vilka effekter ar relevanta att tanka pa vid val av transportsystem?
- Vilket transportsystem av Buss, BRT eller sparvag bor valjas for att
gynna en framtidsutveckling?



1.2 Avgransningar

En fullstdndig systemvalsstudie 6ver en stad kan vara stor, komplicerad och ta
langt tid att gora. For att jag ska hinna gora en bra systemvalsstudie pa bara 16
veckor har jag valt att fokusera pa bara en stracka vilket &r linje 1 i dagens
Jonkoping. Vissa forandringar pa linjestrackningen kommer genomforas pa
grund av stora framtidsplaner i sddra Jonkoping. Strackan ska studeras i helhet
och inte ga in for detaljerat hur ombyggnationen skulle genomforas pa varenda
gata eller vart framtidens hallplatser skulle befinna sig. Jénkoping kommun
har genomfort en del atgarder langs linje 1 de senaste aren men &r inte ett
fullstandigt BRT-system &n. For att underlatta bedémningen tar inte O-
alternativet hansyn till de senaste atgarderna utan studeras som en helt vanlig
busslinje.



2 Metod

For att besvara fragestallningen och uppna syftet har jag hamtat inspiration
ifran en systemvalsstudie gjord av WSP i Uppsala. Deras metod gick ut pa att
dela upp utredningen och redovisningen i fem olika block som kompletterar
varandra. | figur 1 redovisas de fem olika blocken som WSP anvande sig av
och som jag ocksa har valt att anvanda mig av i den har studien (WSP, 2016).

Figur 1

For att besvara de olika blocken ska litteraturstudier genomforas men ocksa
intervju med Gunilla Ystrém som skrev systemvalsstudien i Uppsala kommer
att genomforas. Intervjun gjordes i syfte att fa svar pa fragor om hur de gatt
tillvéga for att berékna kapaciteten och ekonomin i sin studie. Gunilla hade
inte varit delaktig i genomfort av de delarna och kunde tyvarr inte besvara alla
mina fragor. Intervjun fungerade istallet som en inblick i hur komplex en
systemvalsstudie &r vilket redogors i diskussionen. Kartstudier ska ocksa
genomforas for att fa en battre inblick i hur Jénkoping ser ut och vart
linjestrackningen ska ga.

For att komma fram till ett resultat om vilket transportsystem som &r det basta
alternativet ska en MCA tas fram dar de tre olika alternativen beddéms. En
kanslighetsanalys genomfors for att hur stor betydelse de olika kategorierna
har ska spela roll. MCA dr ett verktyg som anvands inom samhaéllsplanering
och det har anvants i manga olika omraden med framgang. Det strukturerat
och tydligt vilket medfor en tydligare rapport. Malen med projektet beskrivs i
olika kriterier som sedan kan bedomas och viktas var for sig och fa fram ett
godtyckligt svar om vilket alternativ som ar lampligast (Rosén et al, 2009).
MCA har sina nackdelar i att den grundas i individuella beddmningar av
kriterierna vilket kan variera ifran varje individ. MCA redovisar inte hur stor
nytta de olika alternativen har och bor darfor kompletteras med en
samhallsekonomisk kalkyl. Det gors inte i den har studien pa grund av tiden
men &r nagot som kan jobbas vidare pa. MCA ar nagot som vi anvant oss av
under utbildningens gang och har goda kunskaper inom. En MCA kan tydligt
redogdra vad som ar bast utifran de kraven som stalls i kapitlet effekter och
darfor anvands det i rapporten.






3 Mal

Detta kapitel redogor vad det finns for mal att utga ifran vid bestammelser om
vilket transportsystem som ar bast att bygga.

3.1 Transportpolitiska malen

De transportpolitiska mélen presenterades &r 2008 i propositionen “Mal for
framtidens resor och transporter” (prop. 2008/09:93) och antogs sedan av
regeringen ar 2009. | propositionen foreslas en forandring for att férenkla de
transportpolitiska malen som fanns sedan tidigare. Det vergripande malet
skulle forbli detsamma men de sex delmalen skulle kortas ner till tva
jambordiga mal for att forenkla.

Det Overgripande malet dr att “’sdkerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgare och naringslivet i hela
landet” (prop. 2008/09:93). Malet fokuserar pa att de transportmedlen som
anvands och byggs ut i Sverige ska vara effektiva fér den svenska ekonomin
samtidigt som de ar hallbara for bade klimatet och medborgarna. Det &r viktigt
att atgarden gors for att paverka hela landet och inte bara specifika stader
(regeringen, 2009).

Forsta delmalet ar funktionsmalet som fokuserar pa transporternas
tillganglighet. Hur tillgangligt ett transportsystem ar ska vara lika for bade
mé&n och kvinnor, personer med funktionsnedsattningar ska kunna anvéanda sig
av kollektivtrafiken utan alvarliga hinder (Regeringen, 2009).

Det andra delmalet &r hansynsmalet som bestar av tre delar, sakerhet, miljo
och hélsa. Sédkerhetsmassigt ska det fortsattas att arbeta med nollvisionen som
innebér att ingen ska do eller skadas allvarligt i trafiken. Miljoarbetet syftar
framforallt pa att begransa transporternas miljopaverkan genom att bryta
beroendet av fossila branslen och goéra det mer energieffektivt. Halsan handlar
om att Sveriges medborgare ska ma battre, begreppet ar brett men det handlar
bland annat om att minska andelen personer som paverkas negativt av buller
och vibrationer (Regeringen, 2009).

Regeringens ambition med de nya transportpolitiska malen var att regioner
och kommuner skulle ta till sig de nya malen och bli uppmuntrade att
engagera sig for att uppna dem genom utveckling av sina transportsystem
(Regeringen, 2009).



3.2 Kommunala mal

Jonkoping kommun har stora framtidsvisioner och fokuserar till stor del pa att
go6ra Jonkoping till en mer miljovénlig stad. Idag reser stora delar av
Jonkopings befolkning med bil varje dag och det jobbar kommunen med att
minska for att gynna klimatet. Inom trafikeringen i kommunen finns ett
huvudmal och tva delmal som ska hjéalpa Jonkopings kommun i rétt riktning
for att minska biltrafiken och bli en mer miljévéanlig kommun.

Huvudmalet ar att skapa ett hallbart trafiksystem dar trafikokningen i
kommunen inte ska ske med biltrafiken utan istéllet ska andelen gaende,
cyklister och personer som reser kollektivt 6ka i takt med
Befolkningstillvaxten (Jonkoping kommun, 2019).

Forsta delmalet ar att skapa en mer attraktiv kollektivtrafik i Jonkopings
kommun. Kollektivtrafiken maste bli mer attraktiv for att kommunens
invanare ska ga éver ifran resande med bil till kollektivt resande. Detta kan
genomforas genom att minska restiden och gora det mer tillgangligt.

Andra delmalet &r att gora den regionala persontagtrafiken mer tilldragande.
Jonkopings lanstrafik och kommunen ska arbeta tillsammans med att 6ka
kapaciteten pa Jonkopingsbanan och Vaggerydsbanan for att gora det mer
lockande for resenérer (Jonkopings kommun, 2019).

Regionalt ar det diskussioner om en hoghastighetsjarnvag ska bli av eller inte
men vid en eventuell utbyggnad ar tanken att den ska ga igenom Jénkoping.
Jonkdpings kommuns forslag ar att stationen fér nya jarnvégen inte ska
befinna sig pa samma stalle som dagens centralstation utan istallet placeras
soder om Munksjon. Jonkopings kommun har som mal att binda samman den
nuvarande stationen och den nya med bra kollektivsforbindelse for att skapa
en mer attraktiv kollektivtrafik (Jonképing kommun, 2019).

3.3 Projektets mal

Utifran de transportpolitiska malen, kommunala malen och andra riktlinjer har
jag tagit fram projektmal som uppfyller de kraven som stalls. Projektmalen ar
uppdelade i fem olika mal vilket ar foljande:
- Kapacitet
Tillganglighet och attraktivitet
Stadsutveckling
Hélsa, miljo och sdkerhet
Ekonomi

De fem malen binder tillsammans ihop alla transportpolitiska och kommunala
mal som stélls utifran en regional och kommunal niva. Kapaciteten ar viktig
att analysera eftersom det redogor hur langsiktigt hallbara de olika systemen ar
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trafikeringsmassigt i staden. Tillganglighet och attraktivitet tar bade upp det
viktiga transportpolitiska delmalet om att transporterna ska vara tillgangliga
for alla och attraktiviteten ar ett av Jonkopings kommuns viktigaste mal for att
locka folk till kollektivtrafiken. Stadsutvecklingen ar ndgot som ar viktigt for
Jonkoping och mycket av det har med forbindelser mellan staden och den nya
stationen att gora. Halsa, miljo och sakerhet ar viktigt for den regionala nivan
och det géller att alla kommuner gor sitt for att uppna de malen som finns.
Ekonomin ingar i det transportpolitiska huvudmalet om att det ska vara
samhallsekonomiskt effektivt.



4 FOrutséattningar

4.1 Malpunkter

Langs med strackan befinner det sig manga malpunkter vilket &r viktigt da det
okar antalet resenarer langs strackan. Malpunkter kan vara i form av skolor,
kulturella anlaggningar och idrottsanldggningar som alla ar markerade i figur
2 nedan. Fyra storre omraden ar markerade pa kartan och de ar viktiga
malpunkter for Jonkoping stad. De fyra omradena ar Sjukhuset (rott),
Universitetet (gult), Centrum (grén) och Elmiaomradet (blatt). Universitetet
medfor manga resenérer i form av studenter som bade bor i Jénkoping och
utanfor, darfor ar det bra att narmsta hallplats ligger inom gangavstand ifran
universitetet. I centrum finns det manga arbetsplatser och afférer att shoppa i
vilket medfor stort antal resenarer. Strackan gar rakt genom centrum vilket
gynnar alla de resendrerna. EImia omradet bestar av bade Elmiahallen och
Kinnarps arena. Pa Elmia halls det flera konferenser och event varje ar som
lockar tusentals resendrer runt om i hela Sverige. Kinnarps arena ar framforallt
hemma arena for HV71 som lockar publik ifran hela kommunen men ocksa
publik ifran hela Sverige beroende pa vilka lag som méts. Sjukhuset som
ligger i utkanten av Jonkdping inkluderas inte i strackningen men det héar far
kompletteras med 6vrig stadstrafik.
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Bla= Idrott (Fotbollsplaner, Idrottshallar, simhallar och ishallar)
R&d linje = Nya strackningen

Orange linje = Gamla strackningen
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4.2 Planerade bebyggelser

Jonkdping kommun lagger storst fokus pa utbyggnation av staden runt
omkring sodra Munksjon. Har réknar de med att skapa en ny knutpunkt néra
till den nya hoghastighetsjarnvagen som ska bli en sorts forlangning av dagens
stadskarna. Det ska vara ett omrade som bade ar attraktivt for boende men
ocksa for besokare och ska vara nagot som stadens invanare kan kanna en
stolthet dver. Pa sodra Munksjons hemsida beskriver de sin vision av omradet
till de nya bostadsagarna pa foljande vis: I omradet ska du kunna bo centralt
men samtidigt naturnéra. Du kan bo i ett boende som passar just dig-
hyreslagenhet eller bostadsratt, stor eller liten. Alla med ett spannande uttryck
och god arkitektur. Du ska ha néara till strandpromenader och gronomradet for
att finna din egen oas och vilorum i vardagen. Samtidigt kommer du ha néra
till affarer, kaféer, restauranger och stadens utbud av bade offentlig och
kommersiell service runt hornet” (S6dra Munksjon, U.A).

Stadsplanerarna i Jonkoping har kommit fram till att det nya stadsomradet ska
bidra med boende for 20 000—25 000 invanare, 11 500 nya arbetsplatser och
435 000 kvadratmeter kommersiell yta. Det hér &r ett projekt som kommer att
ta langt tid och anvanda sig av mycket resurser ifran Jonkoping kommun. Det
har redan borjats att bygga langs med vastra sidan av Munksjon men det finns
fortfarande mycket jobb kvar att gora (Jonképings kommun, 2012).

For att den stora satsningen av Jonkoping stad ska bindas ihop med 6vriga
Jonkoping behovs en forbéattrad kollektivtrafik och darfor har beslutet om att
andra strackningen genomforts. Linjestrackningen kommer med hjélp av den
nya rutten vara tillganglig for betydligt fler invanare och na fler nya
arbetsplatser. Det kommer att forbattra forbindelsen mellan dagens station och
den nya hoghastighetsstationen.



5 Alternativ

5.1 O-alternativet

O-alternativet innebar att inga atgarders genomfors och linje 1 i Jonkoping
trafikeras pa samma satt som i dagslaget. Linje 1 stracker sig mellan Raslatt i
soder till Huskvarna i norddstra Jonkoping och &r den mest trafikerade linjen
med ca 300 000 resenarer i manaden enligt statistik fran 2009. Strackan har en
hog turtithet med bussar var femte till tionde minut i rusningstrafik, var tionde
minut i mellantrafik och var tionde till 30 minut i lagtrafik. Linje 1 bestar av
29 hallplatser med ett snittavstand pa ca 400 meter och har en medelhastighet
pa 20,8 km/h. Det tar 40 minuter att aka ifran Huskvarna till Raslatt med linje
1. Samma stréacka tar 26 minuter med bil vilket medfor en restidskvot pa 1,5
(Jonkopings kommun, 2011).

5.2 BRT

BRT star for Bus Rapid Transit och ar ett system som har borjats anvandas
mer i Sverige under de senaste aren. Vad ett transportsystem ska innehalla for
att kallas BRT ar inte fast definierat och kan variera beroende pa land. Det &r
svart att dra en exakt grans mellan vad som é&r ett BRT-system och vanlig
busstrafik men ett BRT-system ska alltid utga ifran att vara hogprioriterat i
trafiken och halla hog kvalitet. Det ska vara snabbt, bekvamt, tat trafikering,
hog kapacitet och kostnadseffektivt (Ringqvist et al., 2015).

5.2.1 Infrastruktur

Vid konstruktionen av ett BRT-system &r det viktigt att planera hur
infrastrukturen ska byggas upp och for att géra det sa optimalt som mojligt
finns en del saker att tanka pa. Korridorerna ska lokaliseras sa att de nya
busstraken gar dar resandeefterfragan ar hog for att utveckla och gora
kollektivtrafiken mer attraktiv for sa manga som mojligt. Andelen hallplatser
ska vara farre &n vid vanlig stadstrafik men ska samtidigt vara noggrant
utplacerade for att vara tillganglig for sa manga resenarer som majligt och
garna integrera med andra transportsystem. De ska vara langa for att
mojliggora stopp for flertal bussar at gangen och hojden ska vara anpassad for
att medfdra plant insteg. Busslinjen ska trafikeras med hdg turtathet for att oka
kapaciteten och minska véntetiden for resendrer. Systemet ska skapa en val
fungerande infrastruktur via separata bussfiler for att minska paverkan av
andra trafiksystem som exempelvis biltrafiken. Den separata bussbanan ska
vara placerad i mitten av vdgen och ha signalprioritering 6ver biltrafiken
(Trafikverket, 2013).
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5.2.2 Fordon

Bussarna ska vara utformade pa ett satt som resenarerna uppfattar som hog
kvalitet for att gora det mer attraktivt och locka fler resenarer. Exempel pa
atgarder som gors for att 6ka attraktiviteten kan vara att biljettsystemet ar
integrerat med ovrig kollektivtrafik och biljetterna kops innan pastigning. Det
okar flodet resenarer och minskar tiden bussen behdver sta stilla. Ytterligare
ett satt att 6ka flodet resendrer &r att alla bussar ska ha minst tre
dorréppningar. Pa bussarna ska tydlig information om vart bussen befinner sig
och vilken nasta hallplats ar redovisas for att underlatta for de resenérer som
inte &r bekanta med strackan (Trafikverket, 2013).

5.3 Sparvag

Utbyggnaden av en sparvag medfér manga fordelar och vid en planerad
sparvagstrafik forvantas det att kvalitén pa stadens kollektivtrafik 6kar och blir
mer attraktivt som i sin tur kan leda till ett 6kat resande. Sparvégen ar ett
miljovanligt och sakert resealternativ som ar efterfragat. Det bidrar med hog
kapacitet och kortare restider. Sparvagen gynnar inte bara resenarerna utan det
hojer markvérdet langs med straket och ger en tydligare struktur for staden
med bidragande till nya méjligheter for bebyggelser. For att ta vara pa alla
fordelar stélls det hoga krav pa byggnationen av sparvégar. Det ar viktigt att
de har bra framkomlighet med en genomsnittlig hastighet pa minst 25 km/h
for att minska restiderna och 6ka effektiviteten. For att 6ka markvardena mer
ar det viktigt att sparvéagen ar estetiskt konstruerad for att forfina stadsmiljon
och inte gora det samre. Det kan goras genom att stdnga av korridorerna dar
det behdvs pa grund av sakerhetsskél med hjalp av buskage istallet for staket
och anvanda sig av gras som underlag istéllet for betong eller makadam.
Sparvagar kraver inte mycket underhall och har en lang livslangd vilket drar
ner pa utgifterna men negativa ar att investeringskostnaden for en sparvag ar
hdg (Trivector, 2011).

5.3.1 Infrastruktur

Sparvagskorridorerna kan byggas bade som mittforlagd och sidoférlagd
stracka men det ar fordelaktigt att anvanda sig av mittforlagd stracka. Fordelar
med mittforlags stracka ar att olycksrisken vid hallplatser minskar da det leder
till en naturlig hastighetsséankning for bilister vid hallplatserna och
overgangarna for gaende blir inte lika langa eftersom det ar bara ett korfalt.
Det &r fordelaktigt att ha vagbanorna langst ut eftersom de ligger narmast
fastigheterna och underléttar ifall nagon bil behdver stanna for lossning eller
lastning. En symmetrisk utformning av gatuutrymmet och en 6kad flexibilitet
for parkeringsplatser och tradplantering gor sparvagen mer estetisk och ékar
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markvardet. Det negativa med mittforlagd stracka ar att bilarna kan fa
svarigheter att ta sig fram ifall det skulle bli nagot tillfalligt stopp eftersom det
ar en smal enkelriktad korbana. Losning pa problemet skulle kunna vara att
gora korbanan bredare till 4 meter men inte alltid mojligt ifall det ar trangt
utrymme (Trivector, 2011).

Vid projektering av sparvagskorridorerna ar det viktigt att tanka pa det fria
utrymmet som behovs for sparvagnarna vilket bidrar till en extra bredd pa
korridorerna. Varje vagn ska ha en fri bredd pa minst 3,25 meter och det bor
vara 3,3 meter mellan spar mitt for de bada sparen. Det medftr att minsta
mojliga korridor kan ha en bredd pa 6,55 meter men &r det biltrafik bredvid
behover ytterligare 0,4 meter laggas till pa vardera sida. Den minimala
bredden for sparvéagskorridor med biltrafik pa bada sidorna blir 7,35 meter
bred. Viktigt att tdnka pa &r att det fria rummet behdver utokas i kurvor pa
grund av svep och det paverkas pa grund av vagnens utformning och hur stor
kurvradien &r (Trivector, 2011).

Kurvradien ar en effekt som ar viktigt att ta hansyn till vid projekteringen av
sparvagar. Sparbundna fordon fungerar inte pa samma sétt som hjuldrivna och
kan darfor inte gora lika skarpa svéangar. Ifall kurvradien ar for liten jamfort
med hastigheten riskerar vagnarna att spara ur och ar darfor viktigt att rakna
pa i projektering. Sidoaccelerationerna i kurvor bor inte vara for hoga da det
forsamrar komforten. FOr god komfort ska inte sidoaccelerationerna dverstiga
0,65m/s2. Vanligt riktvarde for kurvradie ar att radien inte far understiga 25 m
for att halla komfortkraven (Trivector, 2011).

Sparbundna fordon har en nackdel vilket ar att de inte klarar av for stora
lutningar eftersom metall mot metall medfér 1ag friktion. Vid projektering av
sparvagar ar det viktigt att tanka pa sa sparvagskorridorerna inte laggs i en for
brant backe och darfor inte klarar av stigningen. Normalt sétt utgas det ifran
att sparvagnarna klarar en lutning pa 6% men med hjalp av atgarder gar det att
fa upp det till 8-9% men det bor undvikas ifall méjligheten finns (Trivector,
2011).

5.3.2 Fordon

Sparvagnar har en standardbredd pa 2,4 och 2,65 meter dér 2,65 meter anses
som det battre alternativet ifall det far plats. Det medfor en bredare mittgang
och saten i vagnen vilket leder till 6kad komfort och viss 6kning av
kapaciteten. Att tanka pa vid val av 2,65 meter breda sparvagnar &r att de har
lite storre bred an vanliga bussar vilket maste tas hansyn till nar de kor i
blandtrafik. Sparvagnar behéver hjalpmedel for att se bakom sig vilket det
finns tva olika alternativa I6sningar till, backspeglar eller kameror. Viktigt att
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tanka pa ar att en bredd pa ytterligare 0,15 meter pa vardera sida laggs till vid
val av backspeglar (Trivector, 2011).

Langden pa en sparvagn varierar beroende pa vilken kapacitet som dnskas pa
den trafikerade strackan. De tva vanligaste modellerna att vélja pa &r 30-
metersvagnar och 40-metersvagnar dar 40-metersvagnarna ar att foredra ifall
man vill genomfora en stor kapacitetsokning pa strackan jamfort med vanliga
ledbussar. | vissa stader dar det behdvs en stor kapacitet anvander man sig av
50-metersvagnar men det ar ovanligt (Trivector, 2011).

Sparvagnar i vanlig stadstrafik har en maximal hastighet pa 70 km/h pa grund
av hogre hastigheter kraver ett mer avancerat signalsystem vilket inte ar
I6nsamt att bygga i stadstrafik. Pa grund av de hoga hastigheterna och den
laga friktionen far sparvagnar langa bromsstréackor vilket kan vara en risk ifall
nodbromsning kravs. D&rfor ar det viktigt med tydliga granser vart
sparvagnarna gar for att minimera risken for kollision med fotgéangare eller
andra fordon (Trivector, 2011).
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6 Effekter

6.1 Kapacitet

Kapacitet i trafiken handlar om ett transportmedels férmaga att transportera
resenarer langs en stracka. For att 0ka kapaciteten pa en stracka kan
turtatheten eller antalet resendarer som ryms i en tur 0ka. Turtatheten kan inte
minska hur mycket som helst och enligt Jonk6pings kommun ska turtatheten i
stadstrafik vara minst en gang var tionde minut men inte mindre an var femte
minut. Ar turtithet mindre an var femte minut riskerar kollektivtrafiken att
klumpa ihop sig vilket medfor problem i trafiken. Alternativet for att Oka
kapaciteten pa en stracka med en turtathet pa fem minuter blir att 6ka antalet
resendrer som ryms i en tur (Jonkopings kommun, 2011).

Hur manga resendrer en buss eller sparvagn rymmer ar olika eftersom det
finns manga faktorer som spelar roll. Det kan variera beroende pa hur néra
varandra folk kan ténka sig att std, ifall nagon rullstolsbunden ar ombord eller
ifall det &r manga barn som tar mindre plats. Ungefarliga siffror pa plats &r att
en ledbuss rymmer 90 resendrer, en BRT buss ca 100 resenérer och en
sparvagn pa 33 meter ca 200 resenéarer. For att komma fram till en kapacitet
har jag raknat pa antalet resendrer transportmedlet rymmer multiplicerat med
antalet transporter som genomfors i timmen och resultatet redovisas i figur 3
nedan. Turtatheterna har delats in i 5-min, 7,5-min och 10-minuters trafik.

Kapacitet for olika fardmedel

3000

2500 2400
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g 1500 1200 1200
(T 1080
74
1000 720 800
540 600
- I I I
0
10-min 7,5-min  5-min 10-min  7,5-min 5-min 10-min 7,5-min  5-min
Ledbuss BRT Sparvagn
Turtdthet
Figur 3

For att komma fram till hur lange de olika transportforslagen haller
kapacitetsmassigt har en del antaganden behdvts goras. Antalet resenarer 1angs
linje 1 i manaden 2009 var ca 300 000 och for att fa fram antalet resenarer per
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dag delas 300 000 med 25. Anledningen till 25 dagar véljs ar pa grund av det
ar ca 20 arbetsdagar och 8 helgdagar pa en manad. De resterande dagarna
varierar varje manad antagande om att de &r tva helgdagar i mitt
rakneexempel. Antas att resandet ungefér halveras under helgerna leder till att
antalet resedagar blir 20+10/2 = 25 dagar. Antalet resendrer per dag blir

300 000/25 =12 000 resenarer/dag langs linje 1.

Storst krav pa kollektivtrafikens kapacitet stélls under morgonens
rusningstrafik och den timmen med flest resor kallas maxtimmen. I en rapport
fran Trafikverket redovisas en modell som har genererat resultat av trafiken pa
Essingeleden i Stockholm dér det framgick att andelen reser som gjordes i
maxtimmen var 8% av hela dagens resor (Trafikverket, 2018). Andelen resor i
maxtimmen 2009 blir da 12 000 * 0,08 = 960 reser i maxtimmen.

Ar 2009 hade Jonkoping kommun 126 331 invanare (Jonképing, U.A) och
enligt kommunens berakningar forvantar de sig en befolkning pa 157 910
personer ar 2030 (Jonkoping kommun, 2019). Det ar en 6kning pa ca 25 %
vilket innebar att andelen reser langs linje 1 kan ocksa antas 6ka med 25% da
Jonkdping kommun beskriver att resandet ska 6ka i takt med antalet invanare
oOkar i staden. Antalet reser i maxtimme langs linje 1 2030 blir 960 * 1,25 =
1200 reser i maxtimme.

For att komma fram till hur manga resor som antas genomforas ar 2050
behover antaganden goras eftersom det ar svart att veta exakt hur allt ser ut 30
ar fram i tiden. Antar att tillvaxten i Jonkoping kommun kommer fortsatta i
samma procentuella 6kning som tidigare vilket innebér en 6kning pa 25% fran
2030. Antalet reser 2050 blir 1200 * 1,25 = 1500 resor i maxtimmen.

| Tabell 1 redovisas hur de olika transportalternativet forhaller sig till antalet
resendrer i maxtimme for ar 2030 och ar 2050.

O-alternativ BRT Sparvag

Ar 2030 Maxkapacitet pa 1080 Maxkapacitet pa 1200 Maxkapacitet pé 2400

; resenérer/h vilket inte resenérer/h vilket racker resenéarer/h vilket racker
Maxtimme = 1200 | scker for & 2030 for &r 2030 for &r 2030
resenarer
Ar 2050 Maxkapacitet pa 1080 Maxkapacitet pa 1200 Maxkapacitet pé 2400

; resenérer/h vilket inte resenérer/h vilket inte resenéarer/h vilket racker
Maxtimme = 1500 | pscker for ar 2050 rcaker for &r 2050 for &r 2050
resenarer
Tabell 1
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6.2 Attraktiv kollektivtrafik

For att Oka antalet resendrer ar det viktigt att bygga en attraktiv kollektivtrafik
som resendrer valjer fore andra resealternativ. For att géra en attraktiv
kollektivtrafik ar det viktigt att den har en h6g komfort och kvalitet samtidigt
som den har en bra utformning som moter de fem grundlaggande kraven;
snabbt, palitlig, ofta, séker och trygg (Ringqvist et al., 2015).

Begreppet komfort ar brett och svart att definiera vad som exakt ingar men ett
bra matt ar att resenarerna ska kanna sig bekvama i sin resa. Det ska inte
uppsta flera hinder som ar obekvama som till exempel att det &r trangt pa
bussen eller att det ar for varmt. Komfort ingar i kvalitén men kvalité &r ett
bredare begrepp. | kvalitét ingar till exempel att det ska bidras med bra service
ifall resenarerna behdver hjalp med nagot och att information i form av tavlor
ska vara synliga och latta att forsta. Utformningen av kollektivtrafiken ar
viktig for de arbetspendlarna som reser varje dag. Det ar viktigt att det ska ga
snabbt eftersom resenarerna vill spendera sa lite tid som mdojligt av sin dag
med att resa fram och tillbaka ifran sitt arbete. | snabbheten ingar inte bara att
det ska ga snabbt ifran hallplats till hallplats utan dess lokalisering ar ocksa
betydande sa gangstrackan inte blir for lang (WSP, 2016).

Att kollektivtrafiken ska vara palitlig ar viktigt eftersom ingen vill behdva sta
och vanta pa bussen en lang tid och komma for sent till sin arbetsplats pa
grund av kollektivtrafiken. Det behover inte vara manga forseningar for att
palitligheten ska minska hos resenarerna utan det racker med enstaka tillfallen
som leder till resenarer blir forsenade till nagot viktigt. De kommer istéllet
valja ett annat resealternativ som till exempel bilen eftersom de tycker att det
ar palitligare. Att det &r kort turtathet och gar ofta minimerar risken for att
stora forseningar ska uppstar vilket gynnar palitligheten. Det &r bekvamt att
inte behdva kolla nar nasta avgang dr utan resenarerna vet att de behéver vanta
max fem minuter. Trygghet och sékerhet ar ungefar samma sak forutom att
sdkerhet handlar om att kollektivtrafiken ska vara séker och att inga resenarer
ska bli skadade medan trygghet handlar om att resenérer ska kdnna sig trygga
nar de aker kollektivt (WSP, 2016).

Hur bra de tre olika resealternativet forhaller sig till de attraktivitets krav som
beskrivits redovisas i tabell 2 pa nasta sida.
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O-alternativ

BRT

Sparvag

Snabbhet Har hog turtdthet men | Har hor turtéthet och Kan ha hdg turtéthet
lang restid med manga | restiden &r ganska lag | och restiden &r Iag
stopp langs med med inte onddigt med inte onddigt
végen. manga stopp langs manga stopp langs

med végen med végen

Komfort Mycket trangsel pa Trangseln pa bussarna | Ingen trangsel i

bussarna i maxtimme
redan idag vilket
medfor forsamrad
komfort.

i maxtimme hade
klarat dagens kapacitet
men &r 2030 ar det for
trangt.

maxtimme fram till
2050 och efter vilket
medfér hog komfort.

P&litlighet

Paverkas av 6vrig
trafik vilket medfor
fler risker for
féreningar och
palitligheten minskar.

Eget gatuutrymme
medfor ingen paverkan
av ovrig trafik vilket
minskar antalet
forseningar och dkar
palitligheten.

Eget gatuutrymme
medfor ingen paverkan
av Ovrig trafik vilket
minskar antalet
férseningar och okar
palitligheten.

Tydlighet

Transportsystemet tar
lite gatuutrymme i
ansprak vilket medfor
en samre tydlighet.

Transportsystemet tar
mycket gatuutrymme i
ansprak vilket medfor
en Okad tydlighet.

Transportsystemet tar
mycket gatuutrymme i
ansprak vilket medfor
en Okad tydlighet.

Tillganglighet

Laggolv, upplésning
av

hallplatsinformation
och hallplatsupprop.

Samma som 0-
alternativet men battre
utformade hallplatser.

Samma som 0-
alternativet men béttre
utformade hallplatser.

Samspel Anvénder sig av Kan anvénda sig av Kan inte anvénda sig
befintlig infrastruktur | befintlig infrastruktur | av befintlig
vilket medfdr hogt men undviker helst infrastruktur utan
samspel med 6vrig vilket medfor okej behover egen bana
trafik samspel vilket medfor daligt
samspel
Tabell 2

6.3 Stadsutveckling

Kollektivtrafiken har en stor paverkan pa staden och dess utveckling och vid
nybyggnation kan det gynna stadens utveckling men ocksa forsamra den. Vad
kollektivtrafiken kan bidra med till stadens utveckling ar att binda samman
stadens olika omraden och minska segregationen. De personerna som bor
utanfor staden kan enkelt komma in till stadskarnan och bli en del av
samhadllet ifall kollektivtrafikens forbindelser ar valplanerade (Stjernborg &
Nilsson, 2018).

Kollektivtrafiken bidrar ocksa till en forandring av de barridreffekter som
uppstar i stader. Vid planeringen ar de viktigt att tinka pa eftersom en bra
byggd kollektivtrafik kan minska barridreffekterna medan en sémre byggd kan
oka dem. Exempel pa en bra byggd kollektivtrafik som minskar
barridreffekterna skulle kunna vara en tét trafikerad gata som byggs om till
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buss- eller sparvagsgata. Trafikeringen pa gatan minskar markant och stadens
invanare ser inte gatan som nagon stor barriareffekt langre. Exempel pa dkad
barriareffekt skulle kunna vara att byggnation av separata buss- eller
sparvéagsfiler tar plats fran trottoarerna istéllet for korfalt. Det leder till att
végen blir bredare och far en 6kad barriareffekt (Stjernborg & Nilsson, 2018).

For att stadens transportsystem ska fungera ar det viktigt att kollektivtrafiken
lamnar plats till 6vriga fardmedel. Eftersom kollektivtrafiken ar hdgprioriterad
och gatuutrymmet ar begransat minskas framkomligheten for dvrig trafik. Det

ar darfor viktigt att kollektivtrafiken inte minskar framkomligheten for 6vrig
trafik mer an vad som &r accepterat, annars blir det daligt for stadens
utveckling (WSP, 2016).

Forbattrad kollektivtrafik leder till 6kad tilldragande effekt att bosétta sig
langs med strackan. Ifall ett omrade ses som attraktivt &r personer villiga att
betala mer for hushallen vilket i sin tur leder till att markvéardet okar. | en
systemvalsstudie i Uppsala som gjordes av WSP ar 2016 genomfordes en
berakning pa hur mycket markvardet 6kar i jamforelse med restid till
arbetsplatser. De kom fram till att om antalet arbetsplatser som nas inom 30
minuter 6kar med 1% okar bostadspriserna med 0,17%. De kom dven fram till
att ifall ens bostad ligger inom 500 meter ifran en sparstation okar véardet med
1400 kr/kvm (WSP, 2016).

Hur de tre olika resealternativen paverkar stadens utveckling enligt de fyra
kategorierna markvérde, stadsmiljo. Segregation och barridreffekter redovisas

I tabell 3 nedan.

O-alternativ BRT Sparvag
Markvarde Busslinjen paverkar For BRT géller samma Sparvagen okar
restiden till arbetsplatser | som for O-alternativet. markvérdet med sin
vilket medfor viss 6kning minskade restid till
av markvéardet men &r arbetsplatser men ocksa
ganska lite. med effekten att
bostadsprisen okar ifall en
sparstation ligger i
nérheten.
Stadsmi |j('j Ingen paverkan pa Finns mojlighet att Finns mojlighet att
befintlig stadsmiljo. forbattra stadsmiljon vid forbéattra stadsmiljon vid
ombyggnation av ombyggnation av
gatuutrymmet. gatuutrymmet.
Segregation Bidrar med mdjlighet att Bidrar ocksd med resande | Bidrar ocksd med resande

resa ifran utkanten av
staden in till stadskarnan.

ifrdn utkanten av staden
intill stadsk&rnan men
med kortare restid.

ifran utkanten av staden
intill stadskdrnan men
med kortare restid.

Barriareffekter

Ingen storre férbattrad
eller forsémrad
barriareffekt jamfort med
dagens gatuutrymme.

Ingen storre forbattrad
eller forsdamrad
barriareffekt jamfort med
dagens gatuutrymme.

En viss 6kad barriareffekt
pa grund av spar och
sakerhetsstaket eller
buskage.

Tabell 3
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6.4 Halsa och Miljo

All trafik i samhallet paverkar manniskans halsa och naturens miljé men till
olika grader. Faktorer som genomgar forandring néar trafikeringen andras pa en
viss stracka ar buller, vibrationer, luft, naturmiljé och kulturmilj6. Enligt
Folkhélsomyndigheten &r bullerljud som uppstar fran forbipasserande trafik
nagot som paverkar manniskors hélsa och livskvalitet negativt. Alla blir olika
paverkade och reagerar pa olika sétt men en vanlig paverkan ar forsamrad
prestationsformaga, inlarning och somn. Nyare studier har visat att manniskor
som blir paverkade av buller under en langre tid okar risken att fa hjart- och
kérlsjukdomar. Barn som blir utsatta for stora mangder buller 16per ocksa
storre risk for att drabbas hardare av horselnedséttningar i aldre alder
(Folkhalsomyndigheten, 2019).

Vibrationer uppstar i marken pa grund av forbigaende trafik och det kan
orsaka skador pa byggnader. Det leder till liknade halsoproblem som ifran
buller vilket ar forsamrad prestationsformaga, inlarning och sémn. Storre
vibrationer uppkommer framforallt fran tyngre trafik. Trafiken slapper ut
partiklar i atmosfaren som paverkar var miljo negativt. Bensindrivna fordon
slapper ut koldioxid som ar en véaxthusgas och leder till uppvarmningen av var
planet som paverkar miljon negativt pa global niva. Det uppstar dven
slitagepartiklar fran till exempel kontakt mellan hjul och asfalt som paverkar
nérliggande miljo negativt (Trafikverket, 2018).

Att bibehalla naturmiljon handlar om att inte gora ett for stort intrang pa den
befintliga naturen. Hansyn ska visas till de arter som lever dar och ska stréava
efter att behalla den biologiska mangfalden. I stader handlar det framforallt
om att inte hugga ner for manga trad eller bygga ny kollektivtrafik genom en
park (WSP, 2016).

Kulturmiljon handlar om att behalla de kulturella arv som manskligheten har
ldmnat efter sig genom historien. De kulturella arven bidrar till en
stimulerande livsmiljo, friluftsliv och framforallt en 6kad turism i staden. Det
stalls krav i planeringsprocessen att kulturella skyddsomraden respekteras och
en l6sning kring det forsoker hittas ifall problem uppstar (WSP, 2016).

Hur hélsan och miljon paverkas av de tre olika resealternativen redovisas i
tabell 4 pa nasta sida.
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O-alternativ

BRT

Sparvag

Koldioxidutslapp

Slapper ut koldioxid vid
drift.

Ar eldriven vilket
medfor inga
koldioxidutslapp.

Ar eldriven vilket
medfor inga
koldioxidutslapp.

Slitagepartiklar

Slitagepartiklar mellan
gummi och asfalt

Slitagepartiklar mellan
gummi och asfalt

Inga slitagepartiklar.

uppstar. uppstar.

Kulturmiljt') I befintligt gatuutrymme | Mestadels i befintligt Mestadels i befintligt
vilket bidrar med inga gatuutrymme men kan gatuutrymme men kan
negativa effekter pé behova breddas vilket behdva breddas vilket
kulturmiljon. medfor liten negativ medfor liten negativ

paverkan pa paverkan pa
kulturmiljon. kulturmiljon.

Naturmiljt') | befintligt gatuutrymme | Mestadels i befintligt Mestadels i befintligt
vilket bidrar med inga gatuutrymme men kan gatuutrymme men kan
negativa effekter pa behdva breddas vilket behdva breddas vilket
naturmiljon. medfor liten negativ medfor liten negativ

paverkan pa naturmiljon. | paverkan pa naturmiljon.

Buller Motordriven vilket ger Eldriven vilket inte Buller hos sparvagnar

upphov till 6kat buller
och dacksbuller

paverkar bullernivan ger
upphov till dacksbuller

kan uppsta pa olika satt
som till exempel
gnisslande ljud vid
inbromsningar eller
konkat mellan hjul och
rél.

Vibrationer

Inga storre upphov till
vibrationer.

Elbussar &r tyngre an
vanliga bussar vilket ger
upphov till strre
vibrationer.

Spérvagnarna &r tunga
och ger upphov till stérre
vibrationer.

Tabell 4

6.5 EKonomi

6.5.1 Investeringskostnad
Alternativ 0 innebadr att inga atgarder gors och det forblir pa samma sétt som i
dagsléaget. Detta medfor att investeringskostnaden for O-alternativet blir noll

kronor.

Enligt WSPs berakningar som har gjorts i en studie av buss, BRT och sparvég
uppskattas inforandet av ett BRT-system kosta ca 60 miljoner kronor per
kilometer (WSP, 2011). Eftersom en del atgarder redan har inforts i Jonkdping
idag som separata bussfiler pa en del strackor kommer kostnaden antagligen
inte att bli riktigt sa hog. Det &r svart att uppskatta exakt hur mycket som ar
gjort och darfér anvands dnda 60 miljoner kronor per kilometer for att fa fram
en maxkostnad pa strackan. Strackan ar cirka 15 kilometer lang vilket leder till
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att investeringskostnaden for ett BRT-system i Jonkoping blir 60*15 = 900
miljoner kronor.

For att fa fram kostnaden per kilometer for byggnation av sparvag har en
jamforelse med Lunds sparvag gjorts. Anledningen till det har beror pa att det
ar en sparvag som byggs just nu och darfor stammer priserna bra. Lund och
Jonkoping dr ungefar lika stora varandra i mangden invanare och gar darfor att
jamfora. Lunds sparvag &r 5,5 kilometer lang och beréknas att kosta 850
miljoner kronor (Sparvéag Lund, 2019). Det medfor en kostnad pa ca 155
miljoner kronor per kilometer. Investeringskostnaden for hela strackan blir
155*15 = 2 325 miljoner kronor.

Resultatet om investeringskostnaderna for de tre olika alternativen redovisas
nedan i tabell 5 for att fa en enklare 6verblick av alternativen.

O-alternativ BRT Sparvag

Investeringskostnad | 0 kr 900 miljoner kr 2 325 miljoner kr

Tabell 5

6.5.2 Drift- och underhallskostnad fordon

Att hitta data pa vad det kostar att kopa in en sparvagn respektive en BRT-
buss har varit svart eftersom det inte ar nagot som foretagen delar med sig av
och priset skiljer sig fran varje avtal. Vad som kan konstateras ar att BRT-
bussarna ar billigare att kopa in &n sparvagnarna men det behdvs dubbelt sa
manga eftersom de behover ga i 5-minuterstrafik for att uppna samma
kapacitet som sparvagnarna uppnar i 10-minuterstrafik. Den andra stora
skillnaden &r att sparvagnarna har ca 60 ars livslangd medan BRT bussarna
bara har 20 ar (WSP, 2016). Det innebar att under 60 ar behover nya bussar
kopas in tre ganger och sparvagnarna behdver bara kdpas in en gang. Enligt
WSPs berakningar pa en stracka i Uppsala slutar drift- och
underhallskostnaden under 60 ar for sparvagnarna pa ca hélften av kostnaden
for BRT-bussar (WSP, 2016).

6.5.3 Underhallskostnad infrastruktur

| trafikverkets rapport om ett kollektivt fardsatt med framtid antar de att
underhallskostnaden for bussbanor i stora stader ligger pa ca 250kr/m och
Sparvagnslinjer pa ca 1000kr/m arligen (Trafikverket, 2013). De har siffrorna
anvands for att komma fram till en underhallskostnad for de olika
kollektivtrafikslagen langs linje 1 i Jonkdping. Strackan for O-alternativet ar
lite kortare eftersom den inte gar genom det nya omradet séder om Munksjén
och underhallskostnaden for 0-alternativet blir 250*13 000=3,25 miljoner
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kr/ar. Underhallskostnaden for BRT blir 250*15 000=3,75 miljoner kr/ar och
for sparvéagen blir det 1000*15 000=15 miljoner kr/ar.

De hér tre olika kostnaderna redovisas nedan i tabell 6 for att fa en béttre
éverblick pa underhallskostnaden for de olika alternativen.

O-alternativ BRT Sparvég

Underhall 3,25 miljoner kr/ar | 3,75 miljoner kr/ar | 15 miljoner kr/ar

Tabell 6

6.5.4 Biljettintakter

Biljettintakterna for de olika systemen har réknats fram med hjélp av statistik
fran Trafa. | Trafas rapport om lokal och regional kollektivtrafik fran 2015
redovisas den genomsnittliga kostnaden per resa i varje l&n och i Jonk6ping
ligger den pa 15,57 kr/resa (Trafa, 2016). Antalet som reser per manad 2009
lag pa ca 300 000 vilket innebér ca 3 600 000 reser/ar langs med linje 1.
Biljettintékterna blir da ca 56 000 000 kr/ar for dagens bussar. Hur mycket
resandet och biljettintakterna 6kar med vid ombyggnation till BRT respektive
sparvag ar svart att fa ett bra resultat pa. Genomfors en bra ombyggnad som
gynnar manga resendrer kan en ékning i biljettintakter pa nagra miljoner antas
for BRT-system och ytterligare nagra miljoner till for en sparvéag.
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7 Maluppfyllelse

For att komma fram till ett resultat om vilket transportsystem som &r bést att
satsa pa i Jonkoping studeras vilket som uppfyller de fem projektmalen bast.
De fem malen &r:
- Kapacitet
Attraktiv kollektivtrafik
Stadsutveckling
Halsa och miljo
Ekonomi

7.1 Kapacitet

| kapacitetsberakningarna framkom att trafiken i maxtimme ar 2030 &r 1200
resendrer och ar 2050 &r det 1500 resenarer. Vanlig ledbuss klarar inte den
kapacitetskraven redan ar 2030 &ven ifall de kér med 5-minuterstrafik. For
BRT-bussarna ar det precis att kapaciteten racker till i maxtimmen ifall de kor
i 5-minuterstrafik men det haller inte lange och kommer definitivt inte ricka
till ar 2050. For sparvagen kommer resandet i maxtimme ar 2030 att klaras av
med 10-minuterstrafik och ar 2050 klaras det av med 7,5-minuterstrafik vilket
innebdr att det kan klara av en ytterligare 6kning pa 900 resendrer till i
maxtimmen ifall det vergar till 5-minuterstrafik. Sparvagen &r det
transportsystem som klarar av de krav som stalls pa kapaciteten bast och
framforallt med god marginal flera ar framover.

7.2 Attraktiv kollektivtrafik

Utformningen av BRT och sparvag &r lika varandra och gar ungefar lika
snabbt att resa med. De stora skillnaderna som gynnar sparvéagens attraktivitet
ar att den har en hogre kapacitet och blir darfor inte lika trangt vilket dkar
komforten for resenarer. Sparvagen ar ett spargaende fordon och det brukar
vara nagot som manga resenarer vardesatter och blir darfor mer attraktivt an
bussar. Sparvagen ar palitlig eftersom det gar pa spar med en individuell
infrastruktur och paverkas darfor inte av ovrig trafik. BRT gar for det mesta i
enskilda busshanor men kan paverkas av évrig trafik ifall det blir nagon
olycka eller att bilister kor fel och kommer in i bussfilerna.

23



Bade BRT och sparvég ar lika i att de ar enkla for resenarer att anvanda sig av
och det ar tydligt vart de ska befinna sig i gatuutrymmet. De bada &r
tillgangliga for alla resendrer och inget av transportsystemen som har nagra
speciella 16sningar jamfort med den andra som gor det mer tillgangligt.

Den storsta fordelen med BRT jamfort med sparvéagen attraktiv massigt ar att
BRT kan anvénda sig av befintlig trafik och bidrar med storre samspel till
ovrig trafik an vad sparvag gor.

7.3 Stadsutveckling

Vid utbyggnaden av transportsystem &r det viktigt for kommunen att det bidrar
till en positiv stadsutveckling vilket bade BRT- och sparvagsutbyggnad bidrar
till. Den storsta fordelen for sparvagen ar att markvérdet langs med strackan
6kar pa grund av att bostaderna far néra till en sparbunden station. De bada
systemen &r lika varandra i att de bidrar till en battre stadsmiljo genom ett Okat
kollektivt resande vilket ocksa minskar antalet bilister i staden. Restiden fran
utkanten av Jonkoping in till stadskarnan blir kortare vilket minskar
segregationen mellan de personer som bor i stadskéarnan och i fororter.

Den storsta nackdelen med sparvég jamfort med BRT ar att det kan uppfattas
som en storre barridreffekt for en del méanniskor. Néar det ligger ett spar i vagen
kan det k&nnas mer osékert att passera an en vanlig bussgata. Staket eller
buskar kan behdvas sattas upp pa en del stallen langs med sparvéagen for att
Oka sakerheten vilket medfor annu storre barriareffekter.

7.4 Halsa och miljo

BRT och sparvég ar battre system for halsan och miljén jamfort med vanlig
busstrafik eftersom de ar eldrivna. Det minskar ocksa antalet bilar i staden
genom att fler valjer resa kollektivt med BRT och sparvég vilket leder till
minskade utsl&pp av koldioxid och slitagepartiklar. Minskad trafik leder till
minskat buller i staden. De tva systemen ar bra for halsa och miljo och skiljer
inte sa mycket fran varandra. De bada paverkar kulturmiljon och naturmiljon i
samma utstrackning eftersom det tar ungefar lika mycket mark i ansprak.
Buller och vibrationer uppkommer fran de bada transportsystemen men lite
mer vibrationer kan tanka sig uppsta fran sparvagnarna eftersom de vager mer
an en BRT-buss. Den enda stora skillnaden &r att sparvagnarna gar pa rals och
inte asfalt som BRT-bussarna gor vilket leder till inget utslapp av
slitagepartiklar som uppstar mellan hjul och asfalt.
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7.5 Ekonomi

De tva transportsystemen BRT respektive sparvég ar tva kollektivldsningar
som skiljer sig ifran varandra ekonomiskt. BRT har en betydligt lagre
investeringskostnad och drift och underhallskostnad &n sparvagen. Sparvagen
har lite stérre biljettintakter per resa men har ocksa fler resande pa grund av
sparfaktorn jamfort med BRT vilket leder till storre intakter. Den stora
skillnaden mellan BRT och sparvdg ar att sparvagnarna har cirka tre ganger sa
lang livslangd som BRT-bussar vilket innebar att betydligt fler bussar behdver
kopas in under 60 ar an sparvagnar.

7.6 Samlad beddmning

En samlad beddmning av de tre systemen har gjorts i form av en MCA (multi
kriterier analys) for att fa en tydlig bild 6ver vilket system som uppfyller
projektets mal pa bésta satt. Ett poangsystem fran 1-3 har inforts dar jag sjalv
har gjort bedémningar om hur bra de olika transportsystemen uppfyller malen.
Underlag for beddmningen grundas i de tabeller som redovisas i kapitel 5 dar
effekterna for de tre transportsystemen beskrivs. De olika kategorierna har
viktats ifran 1-5 dar fem ar det som é&r viktigast. Underlaget for vikterna
grundas i de transportpolitiska och kommunala malen som redovisas i kapitel
3. | figur 4 pa néasta sida redovisas MCAnN och langst ner finns summan av de
olika malen beraknad vilket beskriver hur bra alternativen dar. Summan for
sparvag ar hogst pa 164 poang vilket innebér att det ar alternativet som
uppfyller projektmalen bést.

| MCAnN ar:
1=Daligt
2=0kej
3=Bra
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Kategori Mal O-alternativet BRT Spéarvig

Kapacitet: 3 Ar 2030
Ar 2050

Attraktivitet: 5  Snabbhet
Komfort
Palitlighet
Tydlighet
Tillganglighet
Samspel

Stadsutveckling:

1 Markvarde
Stadsmiljo
Segregation
Barridreffekt

N N DN DN

(o]

Halsa och miljo:

2 Koldioxidutslapp
Slitagepartiklar 2
Kulturmiljo
Naturmiljo
Buller 2
Vibirationer

28

Ekonomi: 4 Investering
Fordon
Ifrastruktur
Biljettintékter

32

Summa 129 155 164
Figur 4
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8 Diskussion

| resultatet sa redovisas sparvagen som det basta transportsystemet for att
uppfylla de regionala och kommunala malen for ett framtida Jonkoping.
Resultatet redovisas i form av en MCA som i sig sjalv kan vara lite osaker
speciellt nar det bara skiljer nio poang mellan BRT och sparvag. Med nagon
annans bedomning kan BRT tankas fa béttre resultat an sparvag i deras MCA
vilket medfor osdkerheter kring denna studie. Men resultatet att sparvagen ar
det béttre alternativet styrks upp av andra kéllor. Jonképing kommun redovisar
en attraktiv kollektivtrafik som sitt forsta delmal inom infrastrukturen i sitt
program for en hallbar utveckling — miljo 2020-2040 (Jonképing kommun,
2019). Sparvagen ar det transportmedel som &r mest attraktivt for resenérer pa
grund av att det ar snabbt, bekvamt, tydligt, palitligt och sékert. Sparvagen ses
ocksa som mer attraktivt eftersom det ar sparbunden trafik vilket resenarer har
en tendens att foredra. Det starks av WSPs studie av kollektivtrafiken i
Uppsala dér de konstaterar att bostadspriset for bostader som ar lokaliserade
nara en sparbunden station ¢kar pa grund av sparvégens attraktivitet
(WSP,2016).

| rapporten om en hallbar utveckling fran Jonkoping kommun diskuteras det
om hur stomlinjerna i Jonkoping ska sparvagnssakras infér framtiden vilket
tyder pa att de studerat strackan och att resultatet om att sparvég ar det béasta
alternativet stammer (Jonkopings kommun, 2019).

| de transportpolitiska malen beskrivs hur det évergripliga malet handlar om
att kollektivtrafiken ska sékerstalla en samhéllsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgare och naringslivet i hela
landet” (prop. 2008/09:93). Hur samhéllsekonomiska de olika
transportsystemen ar har inte studerats i den har rapporten men att sparvagen
ar det langsiktigt mest hallbara transportsystemet har bekréaftats. Bekraftelsen
grundas pa mina egna kapacitetsberakningar som kom fram till att sparvagen
klarar av kapacitetskraven ar 2050 medan BRT klarar bara av det fram till ar
2030. Det redovisas ocksa i drift och underhallskostnaden for fordon dar det
framkommer att enligt WSP har sparvagnarna tre ganger sa lang livslangd
jamfort med BRT-bussar vilket bekréaftar att sparvagnar ar mer langsiktigt
hallbara &n BRT-bussar (WSP, 2016).

Att gora en trovardig systemvalsstudie av en stad som Jonkoping &r nagot som
tar langt tid och kraver expertiskunskap inom vissa omraden vilket &r tva saker
jag inte har haft under studien. Vid diskussion med Gunilla Ystrom som var
ansvarig for systemvalsstudien i Uppsala talade hon om fér mig att de var
cirka atta personer som arbetade pa den studien och bestod av experter inom
sina omraden och de uppstod &nda manga svarigheter och tog langt tid att
genomfdra. Det har lett till att en del forenklingar har behovt goras vilket lett
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till svagheter med rapporten. De storsta forenklingarna har gjorts i
kapacitetsberédkningarna dar det egentligen behéver anvéands avancerad
programvara for att fa fram ett exakt resultat for kapaciteten pa olika delar av
strackan medan jag har forsokt att rakna fram det sa bra som mojligt med
strackan i helhet. Forenklingar har ocksa gjorts i de ekonomiska berakningarna
pa grund av inte tillgang till all data vilket medfor en del osékerheter. Exakta
antalet nya resenarer har ocksa varit svart att komma fram till pa grund av
osakerheter om hur det kommer utveckla sig runt omkring sédra Munksjon.
Det finns inga sékerheter ifall det ska byggas en hoghastighetsstation dar och
ifall det skulle goras hur manga fler resenérer det bidrar med.

For att genomfora en fullstandig och exakt systemvalsstudie pa Jonkdping
linje 1 hade ytterligare studier behévt géras och ar nagot som skulle kunna
byggas pa i framtiden. Vad som skulle behdvas goras &r en mer utvecklad
kapacitetsberédkning dar man anvander sig av programvara for att studera alla
strackans bitar och inte bara strackan kort i helhet. De ekonomiska
berakningarna hade behdvt utvecklas for att fa fram ett mer exakt resultat och
en CBA skulle kunna tas fram. Anledningen till att en CBA hade varit bra for
studien dr att det redovisar hur samhallsekonomiskt de olika alternativen ar
och att kombinera en CBA och MCA ér det basta for att fa fram ett bra
resultat.

8.1 Slutsats

Med hjélp av mitt resultat och ¢vriga studier som Jonkdping kommun har
gjort sedan innan kan det konstateras att utbyggnaden av en sparvag ar det
basta transportalternativet for att framtidssakra kollektivtrafiken och fa over
fler bilister till kollektivt resande. Investeringen i en sparvag ar dyr och tar
langt tid att genomfora vilket medfér forsamrad kollektivtrafik under
byggnationen. Vad som rekommenderas att goras och &r redan i rullning &r att
forbattra busstrafiken i Jonkdping och redan nu bygga separata busskorfalt
langs med strackan for att enkelt kunna borja bygga om till sparvag om nagra
ar. Det har ar exakt samma l6sning som man anvant sig av i Lund och det har
till stérsta del fungerat bra.
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