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Bussgator i nya bostadsomraden

Sven Tynelius

under medverkan av Maths Berlin, Torsten Davidson, Bertil Hjort, Sven
Lindblad, Stellan Lundberg & Jerker Nermark

Sarskilda bussgator kan i manga fall
avsevart forbattra kollektivtrafiken i
nya perifera bostadsomraden. 1 denna
inventering av den centrala bussgatans
problem har en arbetsgrupp bestéende
av expertis inom hygien, akustik, medi-
cin och trafik medverkat.

Rapporten ger besked om olika typer
av bussgator och utreder konsekvenser-
na av trafikomlaggningar.

Bakgrund

I nya bostadsomraden sker ofta trafik-
forsorjningen genom utifrinmatning —
biltrafiken gar runt omréadet p& en ma-
targata for att via stickgator av ater-
vandskaraktar nd bostaderna. Aven
den kollektiva trafiken foljer det all-
ménna gatunatet, vilket ger langa om-
végar, 1ag korhastighet och oskyddade
gangvagar mellan bostad och hallplats.
Enkater visar att bussresendrernas
framsta krav pa battre kollektiv trafik
géller tatare turer, bekvédmare bussar
samt Kkortare restid och gangavstand.
Gentemot privatbilismen, som tillgodo-
ses val med angoringsplatser och par-
keringar intill bostaderna, har den kol-
lektiva trafiken fatt fora en allt ojamna-
re kamp.

| det laget har starka krav stallts pa
prioritet for bussen i planeringen av nya
bostadsomraden. Idéprojekt har kom-

mit fram med centrala bussgator ratt
igenom bostadsomradenas mitt.

Inventering

En inventering av bussgateobjekt landet
runt uppvisar 28 st utredningar. Sex av
dem ligger pa idéplanet, for atta finns
dispositionsplaner medan stadsplaner
finns for nio. Tva bussgator &r under
byggnad, tre férdigstdllda och delvis
tagna i bruk. I ett fall har en tidigare
landsvag fatt ligga kvar inom ett nytt
bostadsomrade och dar tagits i bruk
som bussgata.

Tre typer av bussgator kan urskiljas,
némligen

sammanbindande bussgator, som for-
laggs i grénzoner och parkytor mellan
bostadsgrupper och lankar samman bo-
stadsenklaverna och deras allménna
gator,

renodlade bussgator, som dras fram
genom centrala gronstrak, kring vilka
bebyggelsen grupperats. Hallplatser och
bostader binds ihop via gang- och cy-
kelvégar. Biltrafiken foljer utifran mat-
ningens princip,

idéprojekt till minibussystem, som for-
utsatter lokala minibusslinjer inom bo-
stadsomradena. For transporter mellan
stadsdelarna och innerstaden svarar ex-
pressbussar.

FIG. 1. Sammanbindande bussgator. Bebyggelsegrupperna férenas genom bussgator i de
avskiljande gronstraken. Tibblehojden i Upplands-Bro kommun.

(J Curmans arkitektkontor AB, 1971)
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FIG. 2. Renodlad bussgata. | centralparkens periferi
forlagd bussgata dven angérande centrum. Vallas i

Halmstad.
(Stadsarkitektkontoret i Halmstad, 1971)

Bussgatans nackdelar

Bullerstorningar ar den mest patagliga
olédgenheten med bussgator. Nu vanliga
bussar har en ljudniva enligt en 1SO-
standard pa mellan 85 och 90 dB(A).
Kommande normer véntas krdva hdgst
85 dB(A) och pa sikt 82 dB(A). En
tystare buss med hel inkapsling av mo-
torrummet har vid prov gett det goda
vérdet 77 dB(A). Dessa tystare bussar
medger att en bussgata kan placeras s
nara ett bostadshus som 15 m. Fran
avgas- och ljusstérningsproblem kan
normalt bortses, da de &r obetydliga
resp kan elimineras.

Trafikrisker kan uppstd vid passage
av bussgata till fots eller pa cykel och
moped. Bussgatan forutsatts stangselin-
hagnad utom vid korsning med gang-
och cykelvagar, dit hallplatser forlagges
och bussen ges stopplikt.

Bussgatans barriarverkan ar pataglig
och forhindrar bl a spontana rorelser
6ver gatans strackning. Ett studium av
bussgateprojekt visar dock att oldgen-
heterna kan minskas genom en fornuf-

tig planlaggning.

Bussgatans utformning

I avsnittet om utformning av bussgator
och busshallplatser redovisas synpunk-

FIG. 3. Idéforslag till "bilfri” stadsdel. Betjanas av
minibussar anknytande till tunnelbana. Sollentuna-

Jarva projektet.
(Arkitekter Hoijer och Ljungqvist, 1969)

ter pa forsankt bussgata ur trafiksaker-
hetssynpunkt och hallplats i markens
plan med hansyn till bekvdmlighet och
de rorelsehindrades problem. Krav
stalls pa héllplatsens skydd mot vader
och vind, bekvama hallplatser, inte
minst for kinsliga grupper sdsom han-
dikappade, aldringar och sjuka.

Bussgatans ekonomi

En samhallsekonomisk jamforelse av
busslinje pa allman gata och bussgata
har gjorts i syfte att ge en overskadlig
bild av samtliga faktorer av betydelse
vid val mellan busslinje p& allman gata
och pa bussgata. Den skall ge besluts-
fattare mojlighet att aktivt bearbeta av
expertis presenterat beslutsunderlag.

Bussgatans planering

I tre praktikfall baserade pa utifranmat-
ning och traditionell bussforsorjning re-
dovisas vad inférande av bussgata i
redan utbyggda omraden skulle innebé-
ra for principiella &ndringar i bebyggel-
sen och dess sannolika konsekvenser
for de boende. Overlagsmassigt visas
for tre bostadsomraden vad val mellan
traditionell kollektivtrafik och bussgator
beréknas ge for jamforande ekonomiskt
utfall.

UTGIVARE: STATENS INSTITUT FOR BYGGNADSFORSKNING

En teoretisk studie Bussvigen och
stadsplanen belyser kravet pd ett intimt
samspel mellan kommunikationer och
fysisk plan.

Slutsatser
Utredningen visar att intresset for buss-
gator ar stort frdn planerares och tra-
fikforetags sida men att forverkligandet
av projekten stoter pa stora svarigheter.
Nodvéandigheten av att vinda kollek-
tivtrafikens nedétgéende trend iforening
med ofrankomliga krav pé att dampain-
nerstadens vaxande bilproblem samt en
bred befolkningsopinion for bussen som
ett verkligt alternativ till bilen torde
dock borga for en prioritering for bus-
sen vid planering av nya bostadsomra-
den. Vad som nu maste komma till
stand ar

— praktiska férsok med bussgator och
kontinuerligt studium av erfarenhe-
terna,

— utveckling av tystare, bekvémare
och personvénligare bussar

— sociologiska undersdkningar av de
nérboendes kanslighet for intermit-
tent bussbuller morgon och kvéll

— vidgad forskning av beslutsunderlag
for projektbeddmning.

Rotobeckman AB, Stockholm 1974



Bus routes in new housing areas

Sven Tynelius

assisted by Maths Berlin, Torsten Davidson, Bertil Hjort, Sven Lindblad,

Stellan Lundberg & Jerker Nermark

Separate streets for buses can in many
cases considerably improve public trans-
port in new peripheral housing areas. A
working group consisting of experts in
the fields of hygiene, acoustics, medi-
cine and traffic has helped produce this
inventory of the problems of streetsfor
buses in central locations. The report
describes the different types of bus
routes to befound and examines the con-
sequences ofany rerouting oftraffic.

Background

In new housing areas motor traffic
often circles the periphery on an access
ring and reaches the actual dwellings
via side roads in the form of cul-de-
sacs. Public transport also uses the
general road network. This means long
detours, low speeds and unprotected
footpaths between homes and stops.

Surveys have shown that bus passen-
gers’ main requirements as regards better
public transport are more frequent ser-
vices, more comfortable buses, shorter
travelling time and shorter distances to
be covered on foot. Contrary to private
motorism which is well provided for in
the form of temporary parking and car
parks adjacent to dwellings, public
transport has been fighting an increas-
ingly uphill battle.

In the face of this situation firm de-
mands have been made for priority to
be granted to buses when planning new
housing areas.

Plans have been submitted whereby
central bus routes would be laid
straight through the middles of housing
areas.

Inventory

A nation-wide inventory of projects for

bus streets records 28 surveys. Six of

them are merely at the idea stage,
action area plans exist in the case of

eight and town plans in the case of a

further nine.

Two special streets for buses are at
present being made and three have
already been finished and are being
used to a certain extent. In one case an
existing highway was allowed to remain
in a new housing area and was used
exclusively for buses.

Three types of bus streets exist. These
are:

— bus links which are located in green
zones and park areas between
groups of dwellings, thus linking the
housing enclaves and their local
streets.

— bus streets pure and simple which
run through central green spaces
and around whichbuildings are group-
ed. Stops and housing are linked by
footpaths and cycle tracks. Other
motor traffic is governed by the
access road principle.

— ideas have been presented for mini-
bus services with local minibus
routes within housing areas. Express

FIG. 1. Bus streets serving as links. The groups of building development are linked together
by the bus streets which cross the green spaces separating them. Tibbie Hill in Upplands-Bro.

(J. Curman Architects AB, 1971)
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FIG. 2. Street reserved exclusively for buses. The bus
street skirts the central park area and also touches the

centre. Vallds, Halmstad
(City architect's office, Halmstad, 1971)

buses are responsible for transport
between the suburbs and town cen-
tre.

Disadvantages of bus streets

Noise is the most obvious disadvantage
of bus streets. Buses common today
generate a sound level which according
to an ISO standard is between 85 and
90 dB(A). Future regulations are expect-
ed to fix a maximum sound level of 85
dB(A) and in time of 82 dB(A). A
quieter bus with a completely enclosed
engine has been tested and was found
to maintain a satisfactory level of 77
dB(A). The introduction of these quieter
buses would mean that a bus route
could pass as close as 15 m from resi-
dential buildings. As a rule, problems
connected with exhaust fumes and
nuisance caused by headlamps can be
disregarded as the former is negligible
and the latter can be eliminated.

Traffic risks may arise if bus streets
are used by pedestrians or persons on
bicycles or mopeds. Bus streets must be
fenced off except at intersections with
footpaths and cycle tracks leading to
bus stops.

Bus streets have an obvious barrier
effect and hinder spontaneous move-
ment between the zones intersected by
the street. A study of bus streets shows
however that the inconvenience can be
reduced with aid of sensible planning.

FIG. 3. Sketch proposal for "no-vehicle town". This is
served by minibuses connecting to the underground

railway. Sollentuna-Jérva project.
(Architects, Hoijer and Ljungqvist, 1969)

Design of bus streets

In the section on the layout of bus
streets and bus stops the report repro-
duces a number of ideas regarding sunk-
en bus streets from the standpoint of
road safety and bus stops at normal
level in view of comfort considerations
and the problems encountered by the
physically disabled. Requirements have
been put forward calling for shelters at
bus stops, especially for the benefit of
sensitive groups of the population such
as handicapped persons, elderly people
and invalids.

The economics of the bus street

An economic comparison has been made
of a bus service using a street open
to traffic in general and a bus service
using a street specially reserved for
buses. This comparison was conducted
to give decision-makers scope for mak-
ing their own analysis of the material
put before them by the experts.

Planning of bus streets

The report includes three case studies
of surveys involving the access road
principle and normal bus services and
shows what the introduction of a spe-
cial bus street in an existing housing
area would involve in terms of basic
changes to the building development
and its probable consequences for
residents. The report sketches the gen-
eral outlines of what a choice between

UTGIVARE: STATENS INSTITUT FOR BYGGNADSFORSKNING

the traditional type of public transport
and special bus streets is estimated to
mean in the three areas in economic
terms.

A theoretical study entitled Bus route
and town plan illustrates the demand
for close links between communications
and physical plans.

Conclusions

The survey shows that planners and
transport companies are keenly interest-
ed in the idea of bus streets but that
realization of the projects encounters
serious difficulties.

The necessity of reversing the down-
ward trend of public transport combin-
ed with inevitable demands for curb-
ing the growing traffic problems in
town centres and a widespread general
opinion that the bus is a real alternative
to the motor car should tip the scales in
favour of priority for the buses in plan-
ning new housing areas. What we now
need are:

— practical experiments with bus streets
and continuous study of results
— design of quieter, more comfortable
and pleasanter buses

— sociological studies of the sensitivity
of nearby residents to intermittent
noise from buses in the mornings and
evenings

— more research on basic material for
assessment of projects.

Rotobeckman AB, Stockholm 1974
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UTREDNINGENS BAKGRUND, SYFTE OCH UPPLAGGNING

I manga expanderande svenska stader byggdes under 1950- och
1960-talet helt nya stadsdelar baserade pa utifranmatningens
planmoénster. Kring en centralpark eller ett gront central-
strak med centrumanlaggning, skolor och andra gemensamma
anlaggningar grupperades bostadsbebyggelsen for att via
parkomradena ge trafikskyddade gang- och cykelvagar till
centrum, skolor m m. Motortrafiken leddes utanfor omradet
och via stickgator av atervandskaraktar fram till bebyggel-
sen. Den kollektiva trafiken foljde utifranmatningens ma-
targata vilket medforde langa korstrackor, blandning av den
allmanna biltrafiken och den kollektiva samt ofta stora gang-
avstand for bussresenarerna. Inte sallan hade bilisterna
bekvamare tillgang till sin bil an kollektivresenaren till
sin hallplats. Glesa turer, lang restid, langa gangavstand,
obekvama bussar, oskyddade busshallplatser och trist hall-

platsmiljo gjorde det kollektiva resesattet allt mindre att-
raktivt. BUSSEN KOM ATT FORA EN OJAMN KAMP MED PRIVATBILEN.

Fran skilda hall framfordes krav pa battre planering for
kollektivtrafiken och stOrre hansyn till dess resenarer.
Populara krav var att slippa dka stora omvéagar for att na
innerstaden - bussen skulle gd "raka sparet ner pa stan"
och ha stor turtathet. Gangavstanden mellan bostad och
busshallplats borde minskas och goras trafiksaker. Hall-
platserna skulle vara skyddade for vader och vind samt ges
en trevlig miljo. Sjalva bussarnas bekvamlighet ldmnade
ocksa atskilligt att oOnska.

Efter diskussioner i slutet av 1969 med planerare landet
runt fann utredaren att intresset var stort for att soka
klarlagga mojligheterna till centrala bussgator inom nya,
perifgra bostadsomraden samt vad ev omlaggning av traditio-
nella kollektivlinjer inom sadana omraden till centrala buss-
gator skulle kunna innebara. Sedan anslag erhallits pa va-

ren 1970 sattes inventeringen igang.

For att fa sd allsidig belysning som mojligt av problema-
tiken kring bussgator i nya bostadsomraden inleddes sam-



arbete med expertis i hygien (professor Maths Berlin vid
Lunds Universitet), akustik (professor Sven Lindblad vid
Lunds Univers’tet), medicin (stadslakare Jerker Nermark,
Lund), trafik (trafikingenjor Torsten Davidson och civil
ingenjor Stellan Lundberg, Lund) samt stadsplanering (stads-
byggnadsdirektor Bertil Hjort, Lund). Dessutom har trafik-
chefen Tage Olsson, Norrkoping medverkat. Diskussioner har
forts med planerare i de 17 kommuner, fran vilka utredningens

material hamtats.

Norrkoéping i januari 1973°

Arkitekt SAR



2.1

INVENTERING AV SKISSUTKAST, PLANER OCH UTFORDA BUSSGATOR
INOM NYA BOSTADSOMRADEN | LANDET.

TYPISERING

En genomgang av insamlat material ger vid handen att minst
28 bussgateobjekt fanns i1 landet hdsten 1972. De kan typi-

seras enligt foljande.

Sammanbindande bussgator

Principldsningen ar att bussen normalt gar pd det allminna
gatundtet, for att komma in i bostadsgrupperna, men att des-
sa sinsemellan sammanbinds med bussgator for att bussen ej

skall behova ga ut till matargatan igen for att nd angransan-

de bostadsgrupp. Sarskilt renodlade ldsningar visar dispo-
sitionsplanen for TIBBLEHOJDEN | UPPLANDS-BRO KOMMUN, FIG. 1,

(Curmans arkitektkontor AB, 1971) och dispositionsplanen
for ONSTA - GRYTA | VASTERAS, FIG. 2, (stadsbyggnadskontoret

i Vasterds i samarbete med White Arkitektkontor AB i Stock-
holm, 1972).

En annan typ av sammanbindande bussgata &ar den som visar
en bussgata som via en centeranlaggning binder ihop tvenne

i ovrigt kortrafikskilda bostadsomraden. En sadan renodlad
I6sning visar dispositionsplanen for BACKBYOMRADET 1 VASTERAS,

FIG. 3 (White Arkitektkontor AB, 1968). Omradet har till
halften redan forverkligats, men bussgatan har annu ej (hds-

ten 1972) givits sin definitiva anvandning utan kan an sa

lange aven anvandas som allman kdrgata.

Sammanbindande bussgator ingar i féoljande bostadsomraden

i inventeringen:

FIG
Brunnsberga Helsingborg stadsplan faststalld
Backby Vasteras delvis utbyggt 3
Gardsten Goteborg
Holma Malmo delvis utbyggt 4
Kronoparken Karlstad disp planeutredning 1970 5
Lindeborg Malmo 6

Lundby Orebro stadsplan faststalld 1970



Odensala Ostersund stadsplan faststalld 1972 7

Palsjo Helsingborg utbyggt

Raus Helsingborg idéutredning

Rydeback Helsingborg stadsplan faststalld

S Ryd Skodvde disp planeutredning 1971
Smedby Norrkoping stadsplan framlagd 1971 8
Tibblehdj de Upplands-Bro disp plan framlagd 1971 1
Onsta-Gryta Vasteras disp planeutredning 1972 2
Malmskogen Link6éping disp planeutredning 1972 21

Renodlade bussgator

Principen bygger pd att man i bostadsomraden uppbyggda kring
en centralpark eller ett centralt gronstrdk och med utifran-
matning av kortrafiken for in den kollektiva trafiken ratt
igenom gronytan for att ernd korta gangavstand, kort buss-

linjestrackning och egen bussgata.

Ett tidigt typexempel pd en renodlad bussgata visar den fast-
stallda, men i frdga om bussgatan ej genomforda stadsplanen
for EKTORP - VILBERGEN 1 NORRKOPING, FIG. 9, (Vattenbygg-
nadsbyran, 1961).

I Vasterds gjordes 1967 principutredningar om bostadsomra-

den med bussgator i sammanhangande parkstrak, FIG. 10 A, B
och C (Stadsbyggnadskontoret 1967).

For VALLASOMRADET | HALMSTAD planerades ursprungligen (1967)
en traditionell kollektivlinje via omradets center och dar-
efter pad en central allman trafikled genom omradet med vand-
plats i1 den bortersta delen, FIG. 11 A.

Infor utbyggandet av stadsdelens forsta etapp (1968) fore-
slog stadens trafikchef en uppspjalkning av kollektivtra-
fiken pad tre linjer till batnad for battre tackning av omra-
det och darmed okad bekvamlighet. Darefter har en radikal
omarbetning skett till en enda centralt beldgen bussgata,
FIG. 11 B. Den forlaggs i gransen mellan det centrala park-
omradet och de omgivande bostaderna eller i stort sett i
omradets mitt. Bussgatan ar redan utbyggd men annu ej ta-

gen i bruk.



I dispositionsplanen (1968) for BORGSOMRADET | NORRKOPING
har jamforts kollektivtrafikforsorjning pa allmant gatunat
contra pa kollektivtrafikgata (forst med sparvagn, senare
med buss), FIG. 12 A och 12 B. | det senare fallet har
stadsdelen utom mittpartiet konsekvent utifranmatning av
all biltrafik. Antalet kollektivtrafikl"njer kan darigenom
minskas fran 4 till 3- Utbyggnaden av delomradet KLOCKARE-
TORPET &ar aktuell 1974, FIG. 13- Stadsplanen ar faststéalld
1972.

Infor planlaggningen av omradet PRASTAHUSEN | LUND togs
fragan upp om gangavstand till busshallplatserna inom det
planerade bostadsomradet. | en av utredningsskisserna 1969,
FIG. 14, anvisades en renodlad bussgata i det langstrackta
centrala parkstrdket. Jamforande data for busstrafiken re-
dovisades for alternativa linjedragningar. Dessa alternativ
har vidareutvecklats av civ ing Stellan Lundberg i hans jam-

forande redovisningar av buss pa allman gata resp pa buss-
gata, bil c, (omraddet numera benamnt Nobbelov).

Tavlingen om LAMBOHOF | LINKOPING (1970) visade i det vin-

nande forslaget en forsankt renodlad bussgata i ett centralt
parkstrak, FIG. 15. Den nu pagdende bearbetningen av idé-

forslaget, som resulterat i en disp plan (1972), FIG. 16,

bygger fortfarande pd en renodlad bussgata.

LAGERBERGSOMRADET 1 ESKILSTUNA har en redan fungerande buss-
gata, FIG. 17. | samband med utbyggnaden av omradet ar 1963
slopades den gamla, asfalterade landsvagen for allmdn kortra
fik och utnyttjas sedan dess som bussgata. Angransande nya
flerfamiljshus har 3-vaningars hojd jamte basvaning. Avstan
det till bussgatan uppgar pd sina stallen till endast 15 a
20 m. Varken halsovardsnamnden eller fastighetsdgaren har

fatt in nagra klagomdl om bullerstorningar av bussar.

omréddesplanen fér KISTA ARBETSOMRADE i Stockholm (FIG. 18)

bygger for kollektivtrafikens del pd tunnelbana och pendel-
tag mot Stockholm. Stora .delar av planomra.det ligger utan-
for 500 m:s gangavstand fran tunnelbana- och pendeltags-

stationerna och maste darfor bussbetjanas. Planen visar



en bussgata mellan Kista planerade centeranldggning och
jarnvégsstationen samt aven en vinkelratt daremot placerad

bussgata i ett centralt gronstrak.

Renodlade bussgator ingar i foljande bostadsomraden i in-
venteringen:

FIG.
Borgsomradet Norrkoéping disp plan framlagd 1968 12

Ektorp - Norrkoping utbyggt men ej med buss- 9
Vilbergen gata (reservat lamnat)

Kista ar- Stockholm omradesplan framlagd 1971 18
betsomrade

Klockaretorpet Norrkoping stadsplan faststalld 1972 13

(del av Borgs- utbyggnad aktuell 1974

omradet)

Lagersbergs- Eskilstuna bef gata avlyst for all 17
omradet kortrafik utom bussar

Lambohot Linkoping tavlingsforslag 1970 13 o

disp plan framlagd 1972 16
Prastahusen Lund utredningsskisser 1969 14

ej genomforda

valla.s Halmstad delvis utbyggt, bussgata 11
byggd och delvis tagen
i bruk
Onsta - Vasteras principutredningar 10 A
Gryta m Tl 1967 BoC

Ideforslag till minibussystem

Infor projekteringen av nagra storre bostadsomraden pa be-
tydande avstand fran resp innerstad har man velat undersotka
effekten av ett lokalt transportsystem inom stadsdelarna,

t ex minibuss. Till de mera intressanta hor SAVJA | UPPSALA
(1969), SOLLENTUNA-JARVA (1970) och MALMSKOG I LINKOPING (1971).

SAVJAOMRADET I UPPSALA, FIG. 19, bygger p& att stadsdels-

centret betjénas med expressbuss in till Uppsala inner-
stad. Centret sammanbinds med stadsdelens olika partier
medels egna bussar, som delvis har egna bussgator lokalise-
rade till omradenas parkkontakter med bostadskvarteren.



SOLLENTUNA - JARVAPROJEKTET, FIG. 20, understryker nodvan-
digheten av att som en motvikt till den nuvarande, starka
personbi lsdominansen inom nyare bostadsomraden soka finna
ett nytt lokalt transportsystem. Idéutredningen har forts
fram sd langt att man for en "bilfri" stadsdel visar upp-
byggnad av ett minibussystem och redovisar kalkylmdssigt
vad gratis minibuss for alla och fria transporter till ett
perifert lokaliserat parkeringshus for bilisternas behov

skulle kunna innebara i1 form av 6kad hyra for alla.

Utredningarna for MALMSKOG I LINKOPING jamfor principiellt

ett traditionellt stadsbussystem for ett perifert nytt bo-
stadsomrade med expressbuss jamte matarbuss (alti minibuss)
Utredningen avsags ligga till grund for dispositionsplanen
for Malmskog. Det ar intressant att se detta satt att an-
gripa planeringen av ett nytt stort bostadsomrdde genom en
jamforande principiell diskussion om val av kollektivtra-
fik och dettas uppbyggnad som utgangspunkt for en dispo-
sitionsplan. Vid den fortsatta planeringen av Malmskogen-
omradet har man overgivit tanken pa minibussystem och i
stallet inriktat sig pa att forsdrja omradet med tva pa-a
ralUella busslinjer pa bitvis separata leder, bussgator.
Gangavstandsstandard fran bostad tilll hallplats foreslas

uppgad till max 500 m (FIG. 2I1).

Diskussioner har forts om minibussidé infor kommande pla-
nering av FYLLINGE-OMRADET | HALMSTAD.
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BUSSGATANS INVERKAN PA STADSPLANEUTFORMNINGEN

TIBBLEHOJDSPLANEN | UPPLANDS-BRO, FIG. 1, ger belagg for
att SAMMANBINDANDE BUSSGATOR av det slag denna plan re-
presenterar ger stor frihet i planeringen. Bostadshusen
samlas i enklaver, som succesivt kan byggas ut och darvid
fa den bostadsnara servicen tillgodosedd pa en gang. Bus-
sen fors in i enklaverna pad dess matargator. Efterhand som
nya enklaver blir utbyggda sammankopplas dessa med buss-

gator genom de atskiljande gronstraken.

Under utbyggnadstiden medfor dessa sammanbindande bussga-
tor att en avslutad enklav ej behdver genomsilas av nasta

enklavs byggtrafik.

RENODLADE BUSSGATOR ar ju kollektivtrafikplanerarnas svar
pa utifranmatningens ogynnsamma forutsattningar for kollek-
tivtrafik 1 det allmanna gatunatet. 1 de fall bussgatan
ligger i markplanet liksom aven gang- och cykelvagar sam-
ordnar man fran trafiksakerhetssynpunkt renodlade bussga-
tors korsningar med gang- och cykelvagar med hallplatserna.
Bussarna har alltid stopplikt vid dessa punkter for att gora
fotgangares och cyklisters passage sa trafiksaker som moj-
ligt. Arrangemanget laser givetvis kommunikationsplaneringen
hart. Bussvagarna berdknas normalt inhagnas, och passage
medges da endast vid busshallplatserna. Spontana rorelser
Over bussvagarna forhindras darmed. Slutligen kan buss-
véagarnas inhagnader - sarskilt om de kombineras med busk-
ridder - visuellt stycka sonder stadsbilden och begrénsa

de fria vyerna.

IDEFORSLAG MED MINIBUSSYSTEM bor innebara samma planerings-

begransning som renodlade bussgator.
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BUSSLINJESANERING | BOSTADSOMRADEN MED UTIFRANMATNING OCH
TRADITIONELL KOLLEKTIVTRAFIKFORSORINING. VAD SKULLE OVER-
GANG TILL BUSSGATOR FA FOR KONSEKVENSER?

TRE PRAKTIKFALL

Detta avsnitt bygger helt pd civ ing Stellan Lundbergs jam-
forande studie (bil c©).

I Lundbergs studie anges syftet vara "att forsoka ge en
overskadlig redovisning av samtliga faktorer som har be-
tydelse vid val mellan busslinje pad allman gata och sarskild
bussvag/bussgata'. Det betonas sarskilt att redovisningen
av analysen ej skall ge svar pa fragan om vilket alternativ
som ar bast. Den skall enbart utgora ett hjalpmedel for
beslutsfattare vid val mellan alternativ.

Den nu foljande redovisningen wvill med tillhjalp av Lund-
bergs studie soka pavisa vilka principiella andringar av
resp stadsplaner, som bort ske, om bussgator anvants i stal-

let for busslinjer pa allman gata.

NORRA FALADEN | LUND (kartbilagor 1 A och 1 B i bil ¢)

Under forutsattning av oférandrat antal lagenheter och sam-
ma hustyper borde den tyngre bebyggelsen i stadsdelens Ostra
parti ha omlokaliserats till det nord-sydliga straket utmed
den antydda bussgatan (Alt B). Under denna forutsattning
skulle aktiden for boende inom planomradet ha minskat ytter-
ligare, skulle genomsnittligt gangavstand ha minskat kraf-
tigt, skulle gangbekvamligheten sannolikt ha forbattrats,

skulle trafiksakerheten sannolikt ha forsamrats.

KLOSTERGARDEN 1 LUND (kartbilagor 2 A och 2 B i bil ¢)

Den skisserade bussgatan har lokaliserats till den smala
skiljeremsan mellan de bada raderna av tunga bostadskvarter.
Den befintliga planen har framtvingat inte mindre an 9 over-
gangsstallen (varav 5 kombinerade med hallplatser) pa en
stracka av ca 620 m. Bussgatan har forutsatts inhdgnad och
skulle da f& en starkt avskiarmande effekt. Aven tystare
bussar skulle med sakerhet bli stérande for de boende.

Under forutsattning av oftrandrat antal lagenheter och sam-
ma hustypsgruppering behovde overgangen till en bussgata i

skisserat lage ej ha medfort nagon vasentlig andring av



stadsplanen. Olagenheterna med den kraftigt avskdrmande
bussgatan, trafikriskerna och bullret kunde ha eliminerats
genom att helt forsdnka bussgatan och dacka 6ver den med
ursparing av rejala dageroppningar for att fa in ljus och
luft pd bussgatan. Om bussgatan partiellt vidgats in under
angrénsande hus och satts i1 steglés forbindelse med bostads-
hissarna, skulle bussgatan blivit handikappanpassad pa ett
positivt satt. Att marka &ar, att genom husgrupperingen
skulle husgrunderna ha motsvarat mer an halften av buss-
gatans véaggar, varfor objektet inte behdvde varit utopiskt
utan sannolikt genomforbart. Detaljlosningar pad hallplatser-
na genom forsankning och instyrning av bussen i ré&nnor bor-
de dessutom ha kunnefc eliminera~den for rorelsehindrade ofta
svarforcerade nivaskillnaden mellan bussgolvet och platt-

formen.

NOBBELOV 1 LUND (kartbilaga 3 A och 3 B i bil c¢)

Bussgatan har skisserats inne i det nord-sydliga parkstra-
ket med dragning &t den tyngre bebyggelsens sida.
Exploateringsvariationerna inom omradet ar ej sd stora,

att nagon omlokalisering av den tyngre bebyggelsen vore
motiverad pad grund av den centrala bussgatan. Genomsnitt-
ligt gangavstand ligger anda val till (ca 240 m). FoOrut-
sattningarna for en overgang till bussgata synas goda, vil-
ket sammanhanger med att bussgatan provades redan pa stads-
planens skisstadium och d& paverkade grupperingen. Over-
slagskalkyler visade redan da att kalkylerade driftskost-
nadsvinster for bussgatan narmade sig den arliga skillnaden
i anlaggningskostnaderna for bussgata jamfort med tradi-
tionell busslinjeforlaggning, vilket nu verifierats av
Stellan Lundbergs analys. Om hansyn tagits till de svar-
varderbara vinsterna i minskade aktider och gangtider och
till de madnga endast ident ifierbara faktorerna borde utan

tvivel bussgatan ha kommit till.

De nu penetrerade tre praktikfallen illustrerar nddvandig-
heten av jamsides med den férberedande, o6versiktliga skiss-
ningen av nya bostadsomraden standigt laborera med kollek-

tivtrafikforsorjningens uppléaggning och kalkylering. Ett
ytterligare beldgg for nddvandigheten av detta arbetssatt



visar civ ing Torsten Davidsons teoretiska studie "BUSS-
VAGEN OCH STADSPLANEN", bil d. Han understryker dar vikten
av att saval planforfattare som beslutsfattare pa allvar
satter sig in i det intima samspel som maste finnas mellan
kommunikationer och fysisk plan. | fraga om kommunikationer-
na ar det inte avstanden pa plankartan som bor bli avgodrande.
Tidsavstanden och - annu hellre - konsumenternas varderingar
maste fa sld igenom. Olika funktioner kraver som f&ljd

av bussldsning storre eller mindre yta per enhet 1 stads-
planen liksom driftskostnaderna for busstrafiken och dvriga
samhallsfunktioner blir olika. Den teoretiska studien bor

fortsatta i klarldggande av dessa effekter.

15



51

TRAFIKSAKERHET
UTFORMNING AV BUSSGATOR OCH BUSSHALLPLATSER

Idén med bussgator har framst motts med motargument om da-

lig trafiksdkerhet och risk for bullerstorningar.

Inhdgnad eller ej?

Inventeringen visar att uppfattningarna om behovet fran tra-
fiksakerhetssynpunkt av inhagnad divergerar starkt. | om-
radesplanen for KISTA ARBETSOMRADE (industrianvandning o d)

deklareras foljande synpunkter:

"En stor del av det foreslagna bussnatet ar saledes forlagt
till sarskilda bussgator langs gangsystemet. Visserligen
hor bussar av idag gangse typ av sakerhetsskal inte hemma

i de bilfria uppehdllsytorna men i ett arbetsomrade med tra-
fikmogen befolkning och ordnat, relativt enhetligt rorelse-
monster behdver man inte hysa alltfor stora betankligheter.
Undantag maste dock goras for det intill planomradet an-
gransande centrumomradet dar rorelsemoénstret ar helt annor-
lunda och oftrenligt med bussar av aktuell typ. Bussarna
maste saledes kunna skifta mellan gangnatet och bilnatet
vid centrum och dessutom pa en del ytterligare punkter via
ramper till gatunatet.”

Den i Kistautredningen visade bussgatesektionen visar for
parkstrakets del inhagnad av bussgatan endast med buskar
och inget stangsel trots att gang- och cykelleden foljer

utmed bussgatan pa endast nagra meters avstand, FIG. 22.

Den utbyggda bussgatan i VALLAS | HALMSTAD forutsattes bli
skyddsavskarmad med stangsel gentemot angransande gang- och
cykelvag i den 3 m breda gronremsan. De enda tillatna G6pp-
ningarna i stangslet planeras vid hallplatserna i samband

med gang- och cykelvagarnas korsning med bussgatan.

I TIBBLEHOJDSPLANEN | UPPLANDS-BRO uttalade fullméaktige i
sitt principbeslut 1971 bl a att bussgatan genom gronstra-
ken skulle forses med skyddsatgarder sa att den blir trafik-



saker for lekande barn...och gangtrafik.

Ett ar 1971 framlagt stadsplaneférslag for SMEDBYOMRADET |1

NORRKOPING diskuterar olika grader av avskiarmning av buss-
gata vid varierande forutsattningar, FIG. 23* Ute pa Opp-
na parkytor foreslds ingen avskarmning eller vegetation mel-
lan bussvagar och gang- och cykelsystemet. Intill en skol-
anlaggning och annan publikfrekvent bebyggelse avskarmas
bussvagen med betryggande stangsel. | de fall da bussvagen
pa bagge sidor omges av naraliggande bostadsomraden avskar-

mas bussvagen pa ena sidan av betryggande stangsel.

Utredaren vill som sin uppfattning bestdmt havda att buss-
gatan maste goras helt trafiksdker genom inhagnad pa bagge
sidor. Ev kan stangslen kombineras med laga, taggiga bus-
kar. Om hoga buskridder anvands finns risk att de kan bli
lekutrymmen for barn, som darifran kan ta sig in pa buss-
gatan. Vid forsankta bussgator ar det sarskilt angelaget
att slanterna avregleras med stdngsel for att hindra till-
gang till bussgatan och lek pa slantsidorna.

Bussgatans hojdlage i forhallande till angransande mark

Fran trafiksakerhets- och bullersynpunkt diskuteras ofta,

om bussgatan bor forsankas, FIG. 24 A och B. Vid plana
markforutsattningar kan ett halvforsankt lage kompletterat
med vallar ge samma effekt. | tavlingsforslaget for

LAMBOHOF I LINKOPING var bussgatan i hela sin langd kring-
gardad med bullervallar for att skydda omgivningen och for
att hindra otillaten passage. Vid hallplatserna dar gang-
strdken korsade bussgatan fanns Overgangsstallen i gatans
plan. Pa strackorna mellan hallplatserna fanns angivna gang-

och cykelbroar.

| TIBBLEHOJDSPLANEN | UPPLANDS-BRO uttalade fullmaktige i
sitt principbeslut 1971 bl a att busstrafiken genom gron-
strdken skulle ske planskilt och att, om terrangforhallan-
dena sa medgave, gangtrafikstraken lades over bussgatan.
Bussgatan skulle vid dragningen genom gronstrdken inpassas
pa saddant satt i naturen att den inte bleve dominerande i

miljon.



KLOCKARETORPSPLANEN | NORRKOPING, som skall byggas ut for
betjaning med sparvagn men i framtiden med buss, raknar
med sadan anpassning till terrangen, att hallplatser for-
laggs i niva med korsande gang- och cykelvagar, medan pas-
sager pa strackorna mellan hallplatserna blir planskilda.

Vid korsning med matargator byggs planskilda korsningar.

Bussgatan i VALLAS | HALMSTAD har byggts ut i markens plan

utan kompletterande vallar.

I Flertalet forslag till bussgator rédknar man med att for-
lagga dem i markens plan. Bakgrunden torde i forsta hand
vara ekonomiska Overvaganden, men &ven beddmande fran bul-

lersynpunkt och av obekvamlighet vid hallplatser spelar in.
Bussgatans sektion och hallplatsutformning

Svenska Lokaltrafikforeningen tog i sin skrift Bussen i

stadsplanen (1969) bl a upp fragan om teknisk standard pa
bussgator. Hallplatsers utformning behandlas ingdende men

daremot inte bussgators tvarsektioner

I VALLASOMRADET 1 HALMSTAD har den utbyggda bussgatan
givits en bredd av endast 3,5 m, d& man raknat med 300 m::s
avstand mellan hallplatserna och s& gles turtathet att mo-
ten ej skall behtva forekomma annat an vid hallplatserna.

Gatan har dar givits en bredd av 5,5 m.

For SMEDBYOMRADET | NORRKOPING har samma resonemang Fforts

som for Halmstadsfallet

| forslaget till bussgator i KISTAOMRADET 1 UPPLANDS-BRO

visar typsektionen for bussvagen i det centrala parkstra-
ket en bredd pa 7,0 m. Vid busshallplatsen vidgas kdrbanan
till 8,0 m. I Kistafallet noteras med iIntresse att &aven
mopedtrafik skall tilldtas pa vissa bussgator. Kanske ett
satt att befria kansliga bostadsdelar fran "knallertar"
(talande dansk benamning.'). GATUKONTORET I MALMO har 1972
framlagt ett forslag till utformning av bussgator i ny-

exploateringsomraden och dar raknat med 7,0 m:s korbana jarn-



te 0,5 urs skyddsremsor mellan hallplatserna. Korbane-
bredden ar bibehallen pi. hallplatserna (FIG. 25).

5*4 Bussgatans belysning

D& bussgator endast skall tillata kollektiv trafik (i vissa
fall ev aven mopeder) och darigenom fa liten trafikfrekvens
har ibland ifragasatts, om sddana gator maste ha allmanbe-

lysning - kunde det inte récka med fordonsbelysning?

Flertalet bussgateprojekt arbetar med en kombination av in-
tilliggande gang- och cykelstradk. Kraven pa en fullgod
allmanbelysning for gangtrafikanter och cyklister ar ju ur
sakerhetssynpunkt numera sjalvklara. Det bor darfor inte
mota nagra hinder att aven for bussgatan fa fram en god
allmanbelysning, kanske i kombination med gang- och cykel-
strakens anlaggningar. Vid hallplatserna och dess korsan-
de gang- och cykelstradk bor belysningen forstarkas fran

trafiksakerhetssynpunkt

5.5 Trevnadssynpunkter pd busshallplatsen

Inom utredningsgruppen har diskuterats vilka trevnadskrav

som s”all stallas pd. busshallplatsen. Professor Maths
Berlin har i vidare mening presenterat HYGIENISKA KRAV PA

BUSS FOR KOMMUNAL PERSONTRANSPORT (bil a), till vilken han-
visas. Av sammanstillningen framgar bl a att hallplatsen
maste vara skyddad for regn och bldst och ha bekvama sitt-
platser, inte minst for kansliga grupper sasom handikappade,
aldringar och sjuka. Hallplatsen (eller bussen) maste &nd-
ras pad sd satt att Aven personer som inte ar utrustade med

full fysisk rorlighet eller styrka skall kunna antra bussen.



KORLANGDER OCH KOSTNADER - JAMFORELSER MELLAN TRADITIONELL
KOLLEKTIVTRAFIK OCH BUSSGATOR

I avsnittet renodlade bussgator (2.2 sid 4) har omnamnts
stadsdelen VILBERGEN | NORRKOPING som ett typexempel pa

en renodlad bussgata.

Redan i 1961 ars stadsplan infordes ett reservat for en
central bussgata. (Ursprungligen avsedd for sparvag, vil-
ket sedermera andrats till bussgata.) Jamforande aspekter
redovisades 1968 av Affarsverken i syfte att fa fragan om
bussgatans lamplighet slutgiltigt beddmd. Bussgatan hade
namligen ej forverkligats vid bostadsomradets utbyggnad,
varfor bussarna tvingades folja det befintliga, allmanna
gatunatet, som ansags mindre lampligt fran trafikekonomisk-

och service synpunkt.

Tre alternativ lades fram. Alt | (FIG. 26) innebar en ge-
mensam linje for stadsdelarna Vilbergen och Skarphagen ga-
ende genom Ektorp. En bussgata (punkt- och streckprickad)
forutsattes byggas genom Ektorp och Vilbergen (ca 1600 m).

Alt Il och 11l (FIG. 27 och 28) innebar, att vastra Ektorp
och Skarphagen skulle trafikeras av annan befintlig buss-
linje (nr 14)- En matarbuss fran Soder Tull skulle tra-
fikera Vilbergen. For alt 11l erfordrades en bussgata
fran Vilbergsomradets mitt och soderut ca 500 m.

For en ekonomisk jamforelse mellan alternativen berédkna-
des turtathet och antal vagnar med utgangspunkt fran tro-
lig befolkningsméangd for de tre alternativen ar 1970. En
sammanstallning av antalet vagntimmar och vagnkilometer
gav vid handen att alt | kravde en genomsnittlig bussat-
gang av 2,3 bussar, medan alt Il och Il1l fordrade 3,3 bus-
sar.

Kostnadsjamforelsen mellan alternativen gav foljande
resultat:
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Alt |

Personalkostnader 369 000

Fordonskostnader 165 000

Kapitalkostnader Z.7 000
S:a 581 000

Alt 11

Personalkostnader 536 000

Fordonskostnader 205 000

Kapitalkostnader 67 000
S:a 808 000

Alt 111

Personalkostnader 536 000

Fordonskostnader 187 000

Kapitalkostnader 67 000

S:a 790 000

Harutover skulle kostnader tillkomma for hallplatser
(skillnaden mellan alternativen obetydlig), bussgatan

(AlIt 1 520 000 kr, AIt IIl 180 000 kr) samt planskild
korsning med gata och gangvag. Trafikintakterna antogs
bli sammanlagt i stort sett lika i de tre alternativen.
Vid slutbeddémningen mellan alternativen redovisade Affars-

verken fo6ljande synpunkter:

God ekonomi

Alt | blir betydligt billigare an Alt 11-111. Skillnaden
ar ca 200 000 kr (300 000 kr vid justering till nuvarande
nivad, november 1972, vilket motsvarar kostnaderna for en
heldagsbuss). | detta fall ar det en kombination av buss-
gata med hogre hastighet och dess forkortande effekt pa

linjestrackningen som tillsammans ger denna inbesparing.

| alt | och Ill midste dock hansyn tagas till kostnaderna

for bussgatan.

Korta restider
Alt | kommer tack vare bussgata och kortare linjestrack-
ning att f4 kortare restid an Alt 11. | viss man galler

detta aven Alt 111.



Korta gangavstand

For flertalet innevanare innebar alt I, tack vare linjens
strackning genom bostadsomrddena i stallet for i utkanten
av dessa omraden, att avstandet till en hallplats blir si
kort som mojligt. FOr boende i den delen av Ektorp, som
ligger norr om Skarphagsleden, innebar emellertid alt |

langre gangavstand an alt 1l och 11l. Dock torde avstan-

den aven for dessa ligga inom en godtagbar ram.

Lamplig turtathet

Tack vare att hela trafikeringen av Ektorp-Vilbergen-Skarp-
hagen i alt | har kunnat sammanbindas i en gemensam linje
innebar detta, att den gemensamma strackan genom Ektorp
samt norra Vilbergsomradet kan fa tatare turer an i alt 11
och IIl. FOor soédra Vilbergen samt for de delar av Skarp-
hagen som ej utnyttjar sparvag utan ar hanvisade till att

aka buss, innebar emellertid alt | glesare turtiathet an

alt 11 och 11l1. Mojligheter finns att i framtiden lata for-

greningar ske langre soéderut, varvid storre delen av Vil-

bergen far nytta av den stdrre turtatheten.

Direktresor
Trafikering enligt alt | innebar farre byten for trafikan-
ten &n alt Il och 111, dar matarlinjen forutsattes vanda

vid Soder Tull.

Influensomraden

Linje 14:s nuvarande strackning ar olamplig s& tillvida,
att den ligger alltfor nara en angransande linje, varfor
dessa bada linjer nu konkurrerar med varandra. Denna ola-
genhet har kunnat elimineras i alt I men kvarstar i alt 11

och I111.

SAMMANFATTNINGSVIS talar allt for att Alt | ar bade ekono-
miskt och trafiktekniskt fordelaktigare an Alt Il och
Alt 111,

Affarsverkens hemstédllan om faststallande av trafikering
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enligt Alt 1 och erforderligt gatubyggande ledde dock ej

till nagot positivt beslut.

Vid ett stadsdelsméte hosten 1972 fordes den centrala buss-
1 Vilbergen o . e L v
gatan/ater pa tal. En enhallig opinion ville inte att
bussen skulle lamna sin rutt 1 matargatan och i stallet fol-
ja bussgatan genom centralparken forbi den da ny6ppnade
centrumanlaggningen. Sannolikt hade man last sig vid det
invanda resmonstret. For befolkningens kontakt med cen-
teranlaggningen och koépunderlaget for centrum skulle buss-

gatans tillkomst sannolikt ha varit av stort varde.

Utredaren stadller sig skeptisk till Affarsverkens uppgift

om att bussgatan jamfort med rundkdrningen i matargatan
skulle ha givit "sd korta gangavstand som mojligt till hall-
platserna™. Dartill kan komma trafikanternas radsla for

att vid morker frekventera ensliga parkvagar pa vag till

och fran bussen. | Alt Il. som alltjamt tillampas, ligger
hallplatserna och gangvagarna till och fran dessa utmed val
belysta gator och ar latt observerade fran bostadshusen,

vilket maste inge trygghetskansla.

Fragan om anordnande av bussgator har i Norrképing aktuali-
serats i den utredning om kollektivtrafiken som en parla-

mentarisk utredning avgivit 1970.

I avsnittet 2.1 om sammanbindande bussgator redovisades bl a
SMEDBYOMRADET 1 NORRKOPING, vars forsta etapp ar aktuell att

bygga ut 1973 eller 1974*

Affarsverken har 1971 6verslagsmassigt studerat®-vad engbussgata
sammanbindande Smedbyomradet med innerstadens gatunat skulle

betyda 1 besparing av tid och kostnad och redovisat fdljande
(FIG. 29)

Alt 1

Bussen framfordes i blandad trafik pd allman gata. Berak-
nad reshastighet 18 km/tim.

Alt 2

Bussen tillforsakras eget utrymme (eget korfalt eller buss-
gata) . Beraknad reshastighet 26 km/tim.



Aktuell stracka 2,0 km

Alt 1 6,7 min
Alt 2 4,6 min
Diff 2,1 min = 4,2 min/varv.

Tidsskillnaden kan under vissa omstandigheter innebara en

inbesparing av en buss och torde motsvara ca 150 000 kr/ar.

En motsvarande bedomning har gjorts betraffande HAGEBY- OCH
NAVESTADSOMRADENA 1 NORRKOPING (FIG. 30)

Alt 1

Bussen framfores i blandad trafik p& allman gata. Beraknad

reshastighet 18 km/tim.

Alt 2
Bussen tillforsakras eget utrymme (eget korfalt eller

bussgata) .

Aktuell stracka

Alt 1 3,5 km 11,7 min
Alt 2 3,3 " 7,6 "
Diff 4,1 " = 8,2 min/varv.

Tidsskillnaden per varv innebar inbesparing av en buss

vid bibehallen turtathet = 275 000 kr/ar.
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IMMISSIONER

I diskussionen kring bussgator inne bland de nya bostadsom-
rédenas bostadshus har ofta patalats risk for BULLERSTOR-

NINGAR for de narboende. Andra tankbara immissioner ar o-
behag av bussarnas AVGASER och LJUSSTORNINGAR fran deras

stralkastare i sarskilt ogynnsamt planerade hus.

Bullret fran bussar och synpunkter pa dess immissioner har

av professor Sven Lindblad redovisats i ett inléagg, till
vilket hanvisas (bil b).

Av stort intresse ar uppgiften om att tystare bussar (77 dB(A)
mot géngse 85-90 dB(A) redan introducerats i 10 stader till
ett antal av 76 st (november 1972). Prov i Vasteras visar
att forbattringen for dessa bussar med automatvaxel uppgatt
till 15 dB(A) utomhus och 12 dB(A) inomhus. Den subjektiva
horstyrkan kan sagas vara 3 ganger mindre med den tysta buss-
typen. Professor Lindblad antyder att den tysta bussen kan
ha ett sadant spektrum att avgasbullret dominerar efter
passage av fonster, dwvs inomhus. Innevardet kan kanske
darfor behova sankas ytterligare nagra dB(A) genom &annu

battre avgasljuddéampning

Avslutningsvis havdar professor Lindblad att bussgators ge-
nomférande numera inte behdver medfdra nagra ooverstigliga
hinder tack vare tillkomsten av tystare bussar. Aven om
valkonstruerade, bullerdampade bussar kommer till anvand-
ning finns det enligt Lindblad dock skdl att i framtiden
genomfdora sociologiska undersokningar av ev bullerstor-

ningar omkring bussgator.

I sitt inlagg "Hygieniska krav pa buss for kommunal person-
transport” (bil a) papekar professor Berlin bl a att sarskilt
nattetid utgor bullret fran bussar ett vackande moment for
manga omkringboende dar den lagfrekventa 1judkomponenten

inte sallan ger upphov till obehagliga skallrande fenomen

i fonsterrutorna. Han till&gger dock, att den stdrande
effekten av bussbuller ganska val kan beddmas ur hygienisk
synpunkt mot bakgrunden av det omfattande material betraffan-

de storningar fran trafikbuller som numera &ar insamlat.



I diskussioner i Lund (1969) infor en planerad bussgata i-

fragasattes huruvida inte en bussgata kunde medfdra tysta-
re koérning av bussen an i blandad trafik sarskilt vid star-
ter och utkorning fran hallplatser. P& en bussgata var ju
foraren suveran - han hade ingen trafikstrom som pa en
blandad gata att pressa sig ut i, vilken kunde resultera

i hardhant motorbehandling.

Halsovardsnamnden i Lund utforde hosten 1969 praktiska

prov under forutsattningar som skulle motsvara forhallan-
dena vid en bussgata. Protokollen fran forsoken ser ut

pa foljande satt.

Matning av startljud fran buss med anledning av planerad
bussgata inom bostadsomrddet Nobbeldvs bostalle.

Fordon: Buss tillhérig Linjebuss AB, Scania-Vabis nr 630.
Automatisk vaxellada.

Matplats: Svensk bilprovning V Faladen.

Tid: 24_.11.69 kI  10.15-10.45
Vaderlek: Svag vind, oa +2° C, klart

Matningen utford av: Byrdassistenten Bengt Hansson, Hal-
sovardsnamnden.

Narvarande: Trafikingenjor Torsten Davidsson, Byggnads-
namnden.

Matinstr.: Briiel & Kjaer preoisionsljudnivamatare 2203.

Matningarna utférdes i huvudsak enligt svensk standard

sIS 02 51 31. D& avsikten var att utréna ljudnivan vid
start utfordes matningarna pa foljande satt:

Fordonet startade i skarningen av linjerna A-A ooh C-C.
Matningarna skedde med avstandet A-B varierande mellan

10 m, 20 m och 40 m. Mikrofonen placerades vid B 1,2 m

over mark och med avstandet B-linjen C-C 7,5 m och 20 m
(planerade avstandet mellan bussgatan och bostadshusens

fasader). Matning skedde pa bada sidor om fordonet.

D& fordonet var forsett med automatisk vaxelldda skedde
start dels pa vanligt satt déls pa forsok till "mjukare"
start. Uppvaxling sker d& fordonet uppndr en hastighet
av 40 km/h vilket normalt sker efter ca 50-60 m efter
start.

Matresultat: (Vid matningen anvandes vagningskurva A och
tidskonstanten *"fast respons'™).

mik plac.: /,5 m fr c-C 20 m fran 0-0
avstandet A-B  yanl start “miuk start” |rani start "mjuk start”

10 m 82 dB(A)
20 m 83 dB(A)
40 m 83 dB(A) 78.79.74 dB(A 74 dB(A) 63,65 dB(a)

2.5 m vid sidan av fordonet, (motorsidan) :

tomgang: 63 dB(A)
start: 86 dB(A)

A B
avstandet A-B "~Mikrofon

10, 20 resp 40 m

Fordon

c—Q

. jJMikrofon



7.2

7.3

Som synes uppnaddes vasentliga dampningar av motorbullret.
For den handelse mjukstarten kunde sattas i1 system skulle
den ju innebdra sad betydande forbattringar for de narboen-

de, att inomhusnivan for bullret underskrede normaltéilet.

Avgaser

I sitt inlagg (bil a) har professor Berlin papekat diesel-
gasernas irriterande inverkan pa omgivningen. Ba en buss-
gata med enstaka bussar i kanske hogst 7,5 minuterstrafik
torde irritationerna bli smd. Daremot ar placeringen av
ev andhallplats inom ett bostadsomrdde av intresse, sar-
skilt om denna hallplats anvands som uppehallsplats i tids-
reglerande syfte. | sadana fall madste begransning av tomt-
gd ngskorningen ske pd satt som skett i flera stader och nu

planeras i andra (max 3 min).

Ljusstorningar i narliggande bebyggelse

I nadgra av de redovisade bussgatorna forekommer sadan drag-
ning av bussgatan i forhallande till angransande bebyggel-
se att risk skulle kunna finnas for ljusstorningar i lagen-
heterna fran bussarnas stralkastare. Normalt bor man ju
rakna med upplysta bussgator innebdrande att bussarna ej
skall behdva utnyttja helljus. Om man av trafiksakerhets-
skal andd skulle finna helljus behévligt, bor ljusstorning-
ar i bebyggelsen kunna beméastras med vallar, plank eller

vintergron vegetation.



SLUTSATSER

Inventeringen visar att intresset for bussgator ar stort
hos planerare och trafikforetag landet runt. Utodver de
28 objekt som omnamnts finns ett flertal skisser som al-

drig natt fram till det egentliga planeringsstadiet.

Antalet forverkligade planer ar daremot ringa. Kanske kan
en parallell dragas mellan raddhaga att bygga bussgator i
vara nya bostadsomraden och att genomfdra ganggator i Vvara
stadskarnor. Manga ar overtygade om den begransade gang-
gatans fortrafflighet som kontaktplats manniskor emellan,
som aktiverande, miljobildande gaturum med hundraprocentig
trafiksakerhet och motvikt till den karaktarslosa, trafik-
farliga innerstadsgatan med biandtrafik, buller och avgaser.
Och andd kommer sd fa helhjartat framforda objekt till ut-
forande. Beslutsfattare pa det kommunala planet vill ha
saker grund att std pa innan man ger sig i kast med en an-
norlunda stadsplanering an den gangse, planer vars ekonomis-
ka utfall man ej sakert kan overblicka. Man vill forst ha
garanti mot ett misslyckande. 1 fraga om bussgator finns
har i landet knappast nagra exempel att resa och titta pa
annu sd lange. Inte heller har det forran under senaste

ar funnits nagon facklitteratur i amnet. Daremot finns den
numera berdmda engelska bussdominerande staden RUNCORN
utanfor Liverpool, vilken under 70-talet sakert blir ett
trafikplanerarnas Mecca. Det ar daremot vanskligt att till
svenska forhallanden direkt oversatta erfarenheterna fran

denna pad kollektivtrafiktankar omlagda, nya stad.

Nodvandigheten av att stoppa den nedatgaende trenden i de
svenska stédernas kollektivtrafik i forening med ett nyvak-
nat intresse fran stora befolkningsgrupper for ett verkligt
alternativ till den standigt expanderande och i manga fall
fran miljosynpunkt sa diskutabla privatbilismen i vara in-
nerstader torde dock borga for ett framtida battre tillgo-
doseende av den kollektiva trafikens villkor. H&arom skvall-
rar inte minst de kommunalpolitiska deklarationer som under

senare ar gjorts pa flera hall i landet.

28



PRAKTISKA FORSOK MED BUSSGATOR, BATTRE BESLUTSUNDERLAG FOR

PROJEKTBEDOMNING SAMT VIDGAD FORSKNING MASTE KOMMA TILL
STAND.

TYSTARE, BEKVAMARE OCH PERSONVANLIGARE BUSSAR MASTE VI KRAVA.

SOCIOLOGISKA UNDERSOKNINGAR AV DE NARBOENDES KANSLIGHET FOR
INTERMITTENT BUSSBULLER MORGON OCH KVALL BEHOVS SOM BEDOM-

NINGSUNDERLAG FOR BUSSGATOR INNE | BOSTADSBEBYGGELSEN.

Kollektivtrafiken maste pa ett helt annat satt an nu laggas
till grund for planeringen av nya bostadsomradens uppbygg-
nad och utformning. Att kollektivtrafiken far en forst-
klassig planering i nya bostadsomraden maste for saval de
planerande organen sjalva som for de granskande myndigheter-
na bli lika sjalvklart som att detaljplaner redovisar gatu-
system, parkering samt vatten- och avloppsforsorj ning.
KOLLEKTIVTRAFIKENS PLANERING MASTE BLI EN INTEGRERANDE,
FUNDAMENTAL DEL 1 PLANERINGSPROCESSEN.
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Sammanbindande bussgator
Renodlade bussgator

Idéforslag med minibussystem
Bussgators detal jutformning
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Sammanbindande bussgator. Bebyggelsegrupperna
genom bussgator i de avskiljande gronstraken.

Tibbleh6éjden i Upplands-Bro kommun.
(J Curmans arkitektkontor AB, 1971)
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FIG. 2. Sammanbindande bussgata. Bebyggelsegrupperna forenas
genom bussgator genom de avskiljande gronstraken.
Dispositionsplan for Onsta-Gryta i Vasteras.
(Stadsbyggnadskontoret i Vasterds i samarbete med
White Arkitektkontor AB i Stockholm, 1972)
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BETECKNINGAR

Primarled «<€=m  Busslinje med Hpl

Sekundarled 0 meeeeees Géng- Cykel- och Mopedvag

50Qn
n)

Sammanbindande bussgata. Ett bostadsomrades genom gron-
strak atskilda delar binds via centeranlaggningen ihop
genom en bussgata.

Backbyomradet i \Vasteras.

(White Arkitektkontor AB, 1968)

Matarl ed Parkering med Angdmingsgata



FIG.

Sammanbindande bussgata. Parallellt med matargatan fol-
jer en bussgata korsande bostadsgatorna.

Holmaomradet i Malmo.

(Stadsingenjorskontoret i Malmé, 1970)
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FIG. 5- Sammanbindande bussgata. Exploateringsomraden med utifran
matning sinsemellan sammanldnkade med en bussgata.

Dispositionsskiss for Kronoparken i Karlstad.
(idéskiss av VBB 1 tavling 1967, senare bearbetad av stads-

planekontoret i Karlstad, 1970)
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FIG. 6. Sammanbindande bussgata. Ett bostadsomrades utifranmatade
delar forenas via centeranlaggningen med en bussgata.

Lindeberg 1 Malmo
(VBB 1970)
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FIG. 7. Sammanbindande bussgata. Tre bostadsgrupper kring matar-
och bostadsgator sammanbindas genom en bussgata i parkstrak.

Odensala, Ostersund. )
(Stadsarkitektkontoret i Ostersund, 1971)
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DISPOSmMONSPLAN

SMEDBTOMRADET NORRKOPING

FORSMAN SNELLMAN
ARKITEKTKONTOR AB 1969

HB HB BUSSUKJE

Sammanbindande bussgator. Av parker atskilda be-
byggelseomraden lankas samman av bussgator i par-
kerna.

Smedbyomradet i Norrkdping.
(Forsman Snellman Arkitektkontor AB, 1971)
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Renodlad bussgata. Genom bostadsomradenas central-
parker dras en bussgata via centrum.

Ektorp - Vilbergen i1 Norrképing.
(VBB 1961)
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FIG. 10 Renodlad bussgata. 1 centralparkstrak riktade in mot

stadens centrum grupperades stadsdelscenters som sam-

manbands med bussgator.

Dispositionsplan for de norra omradena i \Vasteras,

Oster om Svartan.

(Stadsbyggnadskontoret i Vasteras, 1967)



FI1G.

Il A Traditionell kollektivtrafFikforsorjning pl
gata med blandad trafik.
Vallls i Halmstad.
(Stadsark'tektkontoret i1 Halmstad, 1967)

allman
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FIG.

11 B Renodlad bussgata. | centralparkens periferi forlagd
bussgata &ven angdrande centrum.

Vallas i Halmstad.
(Stadsarkitektkontoret i1 Halmstad, 1971)
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FIG. 12 A Traditionell kollektivtraf:kforsorjning pa allman
gata med blandad trafik.

Borgsomradet i Norrkoping.,
i Stadsarkitektkontoret i Norrkoping, 1968)

Jamfor FIG. 12 B.



FIG.

12

B

Stadsdelen (utom mittpartiet) uppbyggd pd renodlade
kollektivleder (forst sparvagn, senare buss).

Borgsomradet i Norrkoping.
(Stadsarkitektkontoret i Norrkodping, 1968)

Jamfor FIG. 12 A

47



FIG.

13.

Renodlad kollektivgata (forst sparvagn, sedan buss).
Stadsdelen uppbyggd kring den genomgaende kollektiv-
leden. AIT motertrafik har utifranmatning.

Klockaretorpet i Norrkoping
(Eric Ahlins Arkitektkontor AB och Stadsarkitekt-

kontoret i Norrképing, 1970)
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FIG.

14.

49

Renodlad bussgata. Genom centralparken dragés en bussgata

aven angodrande centret.
I6v) 1 Lund.

Prastahusen (numera bendmnt Nobbe-

(Stadsarkitektkontoret i Lund, 1969)
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FIG. 15. Renodlad bussgata.

Ratt igenom det centrala parkstraket

Ioper~en bussgata som planskilt korsar saval korvagar
som gang- och cykelvagar.

Tavlingsforslag for Lambohofomradet i Link&ping.
(Arkitekter Jacob Cederstrom och Hans Tirsén, 1970)
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16.

Renodlad bussgata.

Lambohofsomradet i
(Stadsplanekontoret

Ratt
straket loper en bussgata.

Linképing,

igenom det centrala park-

bearbetad disp plan
Linkdping, 1972
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FIG.

17.

Bussgata pad nedlagd landsvag kring vilken bebyggelsen
grupperats. Lagersbergsomradet i Eskilstuna. | bruk
sedan 1966, forst med blandad trafik, sedan 1968 som
bussgata.
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Tva renodlade bussgator binder samman ett arbetsomrades
anlaggningar, vars kortrafik bygger pa utifranmatning.
Kista arbetsomrade i Stockholm.

(Stockholms stadsbyggnadskontor, 1971)
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min STADSBUSS
wmmm stadsdelsbuss
T BUSSTERMINAL
H busshallplats

ILLUSTRERAT AVSTAND TILL

1 BUSSHALLPLATSERNA 250 M
. AVSTAND MELLAN HALLPLATSER

. OMKRING 300 M
\

\

~N a

FIG. 19. Idéforslag med minibussystem. Bostadsbebyggelsen knyts

samman med stadsdelscentret medels egna minibussar, del-
Vvis pa bussgator. Fran centret till innerstaden svarar
expressbussar for kollektivtrafiken.

Savjaomradet i Uppsala.

(Wikfors arkitektkontor AB, 1969)



JARVALEDEN

BILGATA
PARKERING
mmm GANGVAG

MINIBUSSLINJE

FORUTSATTNING FOR MINI-
BUSSKALKYL

antal Igh 4. 200/stadsdel

antal boende 12. 000/stadsdel

max. trafik 3.000 pers./tim.
max. trafiktathet var 3:e min.
trafikenhet: eldrivna vagnar

hansyn har tagits till erforder-
lig vagnpark, garage- och
verkstadsbyggnad, arbetskraft,
forvaltningskostnader, bredd-
ning av gangvagsystemet.

FIG. 20. Idéforslag till "bilfri'" stadsdel betjanas av minibussar
anknytande till tunnelbana.
Sollentuna - Jarva projektet.
(Arkitekter Hoijer och Ljungqvist, 1969)
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FIG. 21

Sammanbindande bussgator. Bebyggelse-
grupper atskilda av gronstrdk och
parkytor lankas samman med bussgator.
Malmskogenomradet i Linkoping.
(Stadsplanekontoret i Linképing, 1972
Tidigare diskuterat som idéforslag
med minibussystem.



FIG.

Forslag till utformning av buss-

gator

(Stadsbyggnadskontoret i Stock-

holm,

FIG.

Utformning av bussvéag,

22

inom Kista arbetsomrade.

1971)

23

l6sningar.
Smedbyomradet i Norrkoping.

(Forsman Snellman Arkitektkon-

tor AB, 1971)

princip-

Normalbredder: 7m (mopedtrafik tillaten)

3,2n- via enkelriktad ramp

36m

Max. lutning'  1:20
Max. hastighet: 30 km/tim

Utformningsexempel

Centrala huvudgangstraket

D:o vid hallplats

Centrala paf«straket

44P1—

000axo

G+C

80
B+M

, 225 125 25 ,

J.-tcM

hpl-omr

STOPP-LIKT FOR BUSS

INSTITUTION £TC.

BOSSVAG

XXBQQQ.
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FI1G.

ASTt-

24 A Typsektioner for bussvag vid korsning med gang-
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FOor tystare bussar erfordras ej forsankning eller
vallar.
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FIG. 25. Gatusektioner for bussgata.

(Malmé gatukontor 1972)
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FIG. 26. Jamforande kollektivtrafikforsorjning for Ektorp -
gemensam linje genom
Ektorp. Bussgata (punkt och streckprickad linje)

Vilbergen i Norrkdping. Alt I:

genom Ektorp och Vilbergen.
(Affarsverken i Norrkodping,

1968)
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Jamforande kollektivtrafikforsorjning for Ektorp -

Vilbergen 1 Norrképing. Alt 11: kollektivtrafik
pa allman gata.

(Affarsverken i Norrkoping, 1968)
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Jamforande kollektivtrafikforsorjning for Ektorp -

Vilbergen i Norrkdping. Alt 111: kollektivtrafik

dels p& allman gata dels pa bussgata.
(Affarsverken i Norrkoping, 1968)



FIG. 29. Busslinjedragning pa allmanna gator, resp buss-
gator. Jamforande overslagskalkyler fo6r Smedby-
omradet i Norrkoping.

(Affarsverken 1 Norrkodping, 1971)
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Busslinjedragning pa allmanna gator, resp buss-
gator. Jamforande overslagskalkyler for Hageby-

och Navestadsomradena i Norrkoping.
(Affarsverken i Norrkoping, 1971)
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BILAGA a 66

HYGIENISKA KRAV PA BUSS FOR KOMMUNAL PERSONTRANSPORT

Professor Maths Berlin, Lunds universitet

Forflyttningar inom tatbebyggda omraden utgdr en trottan-
de faktor for manniskor - en belastning, som tar i an-
sprak en del av individens arbetskapacitet eller ork.
Faktorer, som bestammer belastningens omfattning, &r den
ergonomiska utformningen av transportmedlet, transport-
tiden inkl vantetider och individens egenskaper. Trans-
porten kan ocksa ge upphov till risk for olycksfall och
luftburen smitta. Transportmedlet kan ocksa astadkomma
storningar for omgivningen genom buller, luftféroreningar
och ljusstérningar. Vidare kan det ge upphov till tra-
fikolycksfall.

BELASTNING

Erponomisk utformninp-

Avstand mellan hallplats, bostad eller mal

Redan avstandet mellan bussens hallplats och bostaden el-
ler mdlet for resan utgor en vasentlig ergonomisk faktor
vars betydelse ar relaterad till individens gangférmaga
och den mangd av varor och saker, som skall medfdras.
Sarskilt begrénsande &ar denna faktor Tor grupper med
mindre arbetsformaga eller gangformdga sasom aldringar,
sma barn eller handikappade.

Vantplatsens utformning

Om bussen gar sallan och risk uppkommer fo6r trafikstock-

ning utgdr vantplatsen en ur ergonomisk synpunkt viktig
faktor. ~ Ar den skyddad for regn och blast, finns bekvam

sittplats, ar bada faktorer, som paverkar belastningen

och &r begransande for ké&nsliga grupper som handikappade,
aldringar och sjuka.

P&- och avstigning

De vanligaste bussarna i nu-laget ar som regel sa utfor-
made att betydande svarighet foreligger att antra respek-
tive lamna dem om man inte &ar utrustad med full fysisk
rorlighet och styrka. For aldringar och handikappade &ar
detta inte sdllan en begransande faktor. Stora svarig-
heter kan ocksad foreligga att fora med sig smabarn i
vagnar .

Bussens interna miljo

Faktorer som forekommande vibrationer, buller och utform-
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ningen av saten och uppehallsplatser inom bussen ar av
betydelse for omfattningen av belastningen pad passageraren.
Det bor i detta sammahhang papekas att det foreligger
stora variationer i storlek mellan individer och att sa-
tenas utformning bor aterspegla denna variation. Langa
individer eller handikappade med begransad rorlighet i

de nedre extremiteterna har ofta svarigheter i nuvarande
bussar. En viktig faktor utgor relationen mellan an-
talet sittplatser och frekvensen av passagerare for hur
belastande transporten skall uppfattas.

Transporttiden

Den belastande effekten av olika faktorer i bussens ut-
formning och transportens organisation torde som regel
vara direkt proportionell till tiden under vilken trans-
porten pagadr. Ju langre transporttid, ju storre del av
individens totala arbetskapacitet tas i ansprak for

transporten.

Egenskaper hos individen

Som ovan berorts varierar egenskaperna hos populationen
inom vida granser. Bullerkanslighet, vibrationskanslig-
het och ké&nslighet for trédngsel och andra omnamnda ergo-
nomiska faktorer varierar mellan individerna och saledes
den belastande effekten av dessa variabler. De sarskilt
kdnsliga varianterna utgor ett sarskilt problem. Det
finns t ex individer, som har fobier som goér att mojlig-
heterna for dem att fardas med kommunala transportmedel
av psykiska skal ar uteslutna. Andra kan uppvisa varieran-
de grad av obehagskansla infor dylika situationer. Indi-
vider sasom rérelsehindrade, aldringar och barn ar andra
speciella grupper vars relativt stora numerdr gor att de
madste tas i beaktande vid utformningen av en buss i stor-
re utstrackning an vad som hittills varit fallet.

INFEKTIONSRISK

Det foreligger alltid en risk om man samlar ett stort
antal individer pd ett relativt litet utrymme att man
Okar risken for luftburen smitta. Det &ar sannolikt att
med Okad tréngsel Okar risken. En annan betydelsefull
faktor for riskens omfattning ar sannolikt ventilationens
effektivitet. Smittorisken ar som regel beroende av den
dos av infektionsamne, som man har chans att inandas och
kan sannolikheten for att uppnd infektionsdos minskas,
minskar ocksa smittorisken.

OLYCKSFALLSRISK

Saten och interidrens utformning har betydelse for den
risk passageraren loper i hédndelse av kollision eller
annan trafikolycka eller t ex vid hastig inbromsning.
Nuvarande bussar ar ofta sd utformade att barn och kor-
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tare individer riskerar att f4 sina tander utslagna av
framforvarande stolsrygg vid en haftig inbromsning.

STORNINGAR FOR OMGIVNINGEN

Nar bussen framfores i tatbebyggtsamhalle kan den &stad-
komma betydande storningar pagrund avbuller, avgaser
eller ljusspridning. Harutover foreligger en risk for
trafikolycksfall i bussens vag.

Buller

Nuvarande bussar har en bullernivd, som dominerar i stads-
bilden. En sankning av nuvarande bullernivder fran kom-
munala bussar har hogsta prioritet nar det galler buller-
begransande &tgarder pd emissionskallor. Sarskilt natte-
tid utgor bullret fran bussar ett vackande moment for
manga omkringboende dar den lagfrekventa 1judkomponenten
inte sallan ger upphov till obehagliga skallrande feno-
men i1 fonsterrutdrna. Den stdrande effekten av bussbul-
ler kan ganska val beddmas ur hygienisk synpunkt mot bak-

grunden av det omfattande material betraffande storningar
fran trafikbuller som numera ar insamlat.

Avgaser

Dieselbussarna ger inte sallan ifran sig avgaser, som &ar
synbara och luktar illa och kraftigt irriterar omgivning-
en, bade genom sitt utseende och den lukt, som upptrader.
Vid en undersokning i Stockholm 1968 visade det sig att

44 % av invanare i centrum av Stockholm var kraftigt stor-
da av avgaser fran motorfordon. Utdver den direkt stor-
ande effekten av avgaserna tillkommer den halsorisk som
detta tillskott av luftfororeningar utgoér. Avgasrorets
placering ar for denna senare effekt ovasentlig.

L.jusstorningar

Nattetid kan stralkastare med helljus innebara en olagen-
het for omkringboende. Storningar av detta slag skulle

emellertid inte behodva uppkomma om bussen framfordes pa
uPPlys"ta gator da helljus inte behdver utnyttjas.

TRAFIKOLYCKSFALL

Den olycksfallsrisk, som bussen utgdr i sin fardvag, ar
avhangig trafikledens utformning, forekomsten av kors-
ningar och o6verhuvudtaget méjligheten att korsa bussens
vag. Det har framforts att aven ljudnivan fran bussen
skulle kunna ha betydelse i detta sammanhang. NAagra
siffror, som stdder ett antagande att en tyst buss skul-
le utgbra en storre olycksfallsrisk, torde saknas och
det forefaller inte sardcilt sannolikt att denna faktor
ar sarskilt betydelsefull i relation till forekomsten
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av korsningar i bussens vég.

Sammanfattningsvis kan sdgas att den nu vanligt fdrekom-
mande bussen for kommunal persontransport i manga avseen-
den lamnar ovrigt att onska betrédffande utformning ur er-
gonomisk synpunkt och vad avser storningsframkallande
effekter i omgivningen, men att det inte synes fdreligga
ndgra tekniska hinder for att idag frambringa en buss,
som &r anpassad till de krav man ur hygienisk synpunkt
kan stalla pd ett kommunalt transportmedel. Den be-
gransande faktorn ar enbart ekonomisk.



BILAGA b

BEDOMNING AV BULLERIMMISSIONER VID BUSSGATOR. MOJLIGHETER
TILL MINSKAD IMMISSION MED SPECIELLA BUSSAR.

Professor Sven Lindblad, Lunds Universitet

BULLRET FRAN BUSSARNA

Vid planering av nya omraden soker man idag undvika trafik genom
dessa. Trafikbullret forsoker man minska bl a genom avstand mel-
lan bebyggelse och matande ringleder. Gangavstanden till buss-
hallplatserna blir emellertid stora pd detta satt och det vore
onskvart att kunna dra speciella bussleder genom bostadsomraden
forutsatt att miljostorningar i1 form av avgaser och buller inte blir
for stora. Jag skall har forsoka ge en kort resumé over dagens si-
tuation nar det galler buller, emission och immission samt fore-
kommande busstypers buller.

BULLEREMISSION FRAN BUSSAR

Fordons bulleremission kan matas enligt en I1SO-standard som inne-
bar att fordonet fors pa en rak vag och far passera med centrum-
linjen 7,5 m fran fasta mikrofonplatser pa omse sidor. Bussen nar-
mar sig matplatsen med 50 km i timmen och 10 m foére matlinjen ges
full gas. Maxvardet i dB(A) avlases. For vanliga bussar brukar
vardena ligga mellan 85 och 90 dB(A) enligt denna matmetod. Ett
ECE-reglemente foreskriver hogst 89 dB(A) for bussar vagande over
3,5 ton och med mindre a&n 200 DIN-hastkrafter. Moderna svenska
bussar ligger normalt inom nivan 85 - 87 dB(A) dwvs under detta

ECE-varde

I samband med kommande normer har diskuterats att for den néamnda
busstorleken krava hogst 85 dB(A) fran 1976 och hogst 82 dB(A)

fran 1980. Det senare vardet raknar fabrikanterna med att kunna
uppnd utan hel inkapsling av motorn. SAAB-SCANIA har genom hel in-
kapsling av motorrummet pa sin SCANIA CR 111 M natt det goda vardet
77 dB(A). Effekten ar 202 DIN-hastkrafter. Det helkapslade motor-
rummets varmeproblem har bl a 16sts genom vattenkylt avgasror av
samma typ som anvands i batar och genom dubbla kylare som plaee-
rats utanfor motorrummet med langsamgdende flaktar.

Det star klart att om man kan rakna med att stader framfor allt

for sina bussgator anvander denna busstyp eller liknande blir bul-
lerproblemen vasentligt mindre och méjligheterna att fora fram buss-
gator som ett alternativ betydligt stérre. Redan i november 1972
finns enligt uppgift fran tillverkaren foljande tysta bussar i lan-
det, namligen 29 i GoOteborg, 3 i Kalmar, 7 i Linkoping, 5 i Luled,
4 i Motala, 27i Trollhattan, 5 i Uppsala, 10 i Malmdé, 1 i Uddevalla
samt i Vasteras 10 st.

Vasteras stad har vid bestallningen utfort jamforelsematningar som
ar intressanta eftersom de visar skillnaderna mellan de vanliga bus-
sarna och denna nya typ saval inomhus som utomhus. Utomhusma&tning-
arna utfordes med mikrofon pa trottoar ca 1 m fran kantsten och 1,5
m over mark, dv s ca 3,5 —4m Tfran bussens mittlinje. Inomhus-
mikrofonen var placerad mitt i ett sovrum som hade normala koppla-
de fonster. Matningarna utfordes med fullgasacceleration fran en
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punkt 10 m fore mikrofonen och fran 30 km i timmen, dwvs lagre has-
tighet an enligt ISO-matning. Som referensbussar anvandes SCANIA
av tva typer fran 1967. BF 76 har halvautomatisk vaxelldada och CR
76 helautomatisk.

Vi-d samtliga prov erholls 77 dB(A) utomhus for OR 111 M, d v s det-
samma som 1SO-vérdet enligt tillverkaren. De aldre bussarna gav
90 resp 92 dB(A), det senare gallande automatvaxlad lada. Inomhus
gav referensbussarna 60 och 62 dB(A) medan for CR 111 M erholls

50 dB(A). Kortfattat kan man alltsd saga att forbattringen for au-
tomatvaxlad buss utomhus uppgar till 15 dB(A) och inomhus till 12.
Den subjektiva horstyrkan kan sagas vara 3 ganger mindre med den
tystare busstypen.

Differensen mellan ute- och innevarde blev 30 dB vid den aldre buss-
typen och 27 for den bullerdampade bussen. Detta beror pa att den
senares buller inte har sd hogfrekvent karaktar och att fonstrenas
ljudisolering ar storre for hogre frekvenser. Tillverkaren har
framfor allt varit ute efter att sianka 1SO-vardet, dwvs dB(A) utom-
hus. Det kan handa att den bullerdampade bussen har sadant spektrum
att avgasbullret dominerar efter passage av fonster, dws inomhus.
Man kan darfor tanka sig att innevardet sanks ytterligare nagra dB
om tillverkaren uppmérksammar detta och applicerar dnnu battre av-
gasljuddampning, sa att kanske 47 dB(A) inomhus kunde uppnds under
samma betingelser.

Tillverkaren uppger att dacksbullret uppgar till ungefar 74 dB(A),
varfor maskin- och décksbuller bidrar ungefar lika mycket i ISO-var-
det 77 dB(A). Nar det galler utomhusbullret kan man darfor saga
att ljuddampningen ar tdmligen optimal for CR 111 M.

IMMISSION

Immissionen mats ocksa i dB(A) men man kan valja mellan maximalvar-

de for passage och effektiv- eller ekvivalentniva. Effektivniva
har anvants i planverkets riktlinjer och syftar pa att ett energi-
ekvivalent effektivvarde ligger bakom dB-talet. Ekvivalentniva kom-
mer troligen att anvandas i fortsattningen eftersom det inforts i
vissa svenska normer. Med ekvivalent menas ekvivalent med ett sta-
tionart ljud som har samma totala energivarde. Aven om definitio-
nerna kan skilja sig menas i Sverige med effektivniva och ekvivalent-
niva samma sak. | vissa andra lander anvands ekvivalentnivaer som
inte ar energiekvivalenta, t ex i Tyskland och USA. Energiekvivalent
gor att ekvivalentnivan blir 3 dB lagre om ett konstant ljud finns
under halva tiden och 10 dB lagre om det finns under I/IO av tiden.
P4 grund av ljudspridningen dampas maximalnivan ca 6 dB och ekviva-
lentnivan ca 3 dB per fordubbling av avstandet till véagen.

I planverkets forslag till riktlinjer finns ett varde 45 dB(A) som
ett enstaka tungt fordon far astadkomma vid passage. Detta galler
inomhus man kan sigas svara mot ett s k frifaltsvarde som ar ca

25 dB hogre dwvs att det mot huset infallande ljudets niva far
vara hogst 70 dB3(A). Den bullerdampade bussen ger vid acceleration
77 dB 7 m fran bussens centrumlinje. O0m man okar avsla ndet till

16 m kommer man ner till ca 70 dB, d v s det varde som inomhus med
stangda fonster bor ge ca 45 dB(A). Detta skulle innebéara ett
skyddsavstand fran gatukant pad ca 15 m. Man bor kanske inte rakna
med hogre fonsterddmpning aven om béattre fonster &r mojliga att



konstruera eftersom man inne i bostadsomradet maste rakna med vé-
dring aven mot bussgatan atminstone via ljuddampad vadringslucka

I samband med utredning om trafikbullret i1 Sverige har diskuterats
att inte ha nagot varde for enstaka fordon. Man har aven konstate-
rat att om bullermiljon skall betraktas som god maste man ha mojlig-
het att Oppna fonstrena utan att fi en vasentlig stoérning. Ett gott
fall for bullret vid bostader med Oppningsbara fonster boér darfor
vara enbart ett utevidrde. En siffra som har namnts ar ekivalent-
nivan for dygn pa 50 dB(A) for mot lagenhetens fonster infallande

trafikbuller. Detta innebar att om det i o6vrigt ar forsumbart 1jud
far vara 70 dB under 1/100 av tiden och 80 dB under 1/1000 av tiden.

Ekvivalentnivadn kan man numera mata direkt med en s k dosmatare som
kopplas till ljudnivamatare. P& dennas rakneverk fas ett energi-
proportionellt tal, dosen, som efter division med tid ger ekvivalent-
nivan. Om man inte dividerar med tid kan man siga att man efter
logaritmering far dosnivan. Ett fordon som passerar matplatsen
langsammare ger storre bidrag till ekvivalentnivan vid samma maxi-
malniva. Dosnivan ar darfor en bra beskrivning for det enstaka for-
donets bidrag och med kant antal fordon under en viss tid kan dos-
nivan direkt omriaknas till ekvivalentniva. Vi kan forsoka uppskat-
ta dosnivan genom att anta att mikrofonen kand ar maximalnivd medan
bussen befinner sig pad en stracka mitt for mikrofonen som ar dubbla
avstandet till bussen. Vi raknar alltsd for hogt buller under den-
na strackan men forsummar bidragen da bussen befinner sig fore och
efter denna stracka. Pa 15 m avstand blir strackan 30 m och vid

36 km i timmen ar hastigheten 10 m/s. Dosnivan blir ungefar max-
nivan ganger 10 log (passertid). Med maximalnivd 70 dB blir dos-
nivan ungefar 75 dB da passertiden ar 3 s.

Ekvivalentnivan fas sedan genom att addera 10 ganger logaritmer for
fordon/s. Man kan naturligtvis anvanda annan tidsbas men maste da
gora detta aven i dosnivan. En buss var tionde minut under 18 tim-
mar ger 108 bussar per dygn i vardera riktningen dwvs 216. Ett

dygn har 84 000 s, varfor ekvivalentnivan fas genom att addera 10
log 216/84 000 d v s - 26 dB. Ekvivalentnivan med 216 bussar per
dygn skulle alltsd med den bullerdampade bussen bli 44 dB(A) dvs

i detta fallet klarade man ett sadant krav lattare an maximalniva-
kravet pa 45 dB(A). Pa halva avstandet oOkar ekvivalentnivan endast
3 dB eftersom passagetiden kortas. Om man endast anvander ekviva-
lentnivakrav 50 dB for dygn kan man darfor placera hus ca 5 m fran
bussgata om man anvander bussar som ger hogst 77 dB(A) enligt 1SO
och har ca 200 turer per dygn. Man boér dock vara medveten om att
underlagsmaterialet ndr det galler enstaka storningar av denna typ
annu ar ofullstandigt. Det har forutsatts for ekvivalentnivan for
dygn att nattrafiken inte utgor mer an 10 % av dygnstrafiken, da
natten raknas fran 23 till 06.

SLUTSATSER

Separata bussgator forefoll for ett par ar sedan att medfdora nastan
ooverstigliga bullerproblem eftersom tillverkarna vid den tidpunk-
ten allmant sa att det ar omojligt eller alltfor dyrt att radikalt
minska bullret. Nagot senare kom emellertid en typ av buss fran
den ena av landets tillverkare som visade sig ha mycket goda Ijud-

varden. Denna busstyp har redan blivit tamligen spridd och det
maste darfor anses realistiskt att rakna med att en sadan typ kan

anvandas nar man planerar in bussgator aven om andra tillverkare,
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som inte vagat sig pad hel inbyggnad, framhaller att det finns risk
for vissa storningar i det nagot varmare slutna motorrummet.

De forsok som har gjorts att referera till det svenska normarbetet
innebar inte att slutsatserna star pa vetenskapligt fast grund
eftersom stoérningar i allmanhet och speciellt somnstorningar fran
enstaka bullertoppar inte ar tillrackligt utredda. Man bor ocksa
papeka att de riktvarden och normvarden som diskuterats inte.inne-
bar ostdordhet utan en viss fraktion stdorda t ex 10 - 20 %. Aven
om valkonstruerade, bullerdampade bussar kommer till anvéndning
finns det darfor skal att i framtiden genomfdora sociologiska under
sokningar av eventuell bullerstdorning omkring separata bussgator
som kommit till utforande. De ovan diskuterade riktvardena for
tillaten emission ligger ju aven nagra dB hogre &an den bullerdampa
de bussens emission.



BILAGA ¢ 74
SAMHALLSEKONOMISK JAMFORELSE AV BUSSLINJE PA ALLMAN GATA OCH

CENTRAL BUSSGATA/BUSSVAG - STUDIER AV PRAKTIKFALL
INNEHALLSFORTECKNING: Sid

01. SYETE OCH AVGRANSNINGAR 1

01.1 SYFTE 1

01.2 AVGRANSNINGAR 1

02. VALDA PRAKTIKFALL 2

03. ANALYSMETOD 2

03.1 ALLMANT 2

03.2 KRAV PA ANALYSMETODEN 2

03=3 METODUPPBYGGNAD 3

03.4 METODENS ANVANDNING 4

04- PRAKTIKFALL 1 - NORRA FALADEN. LUND 5
04.1 FORUTSATTNINGAR 5
04.2 UTFORLIG KONSEKVENSREDOVISNING 5
04.3 SAMMANFATTANDE REDOV ISNINGSSCHEMA

05. PRAKTIKFALL 2 - KLOSTERGARDEN. LUND Ig
05.1 FORUTSATTNINGAR 18
05.2 UTFORLIG KONSEKVENSREDOVISNING 18
05.3 SAMMANFATTANDE REDOVISNINGSSCHEMA

06. PRAKTIKFALL 3 - NOBBELOV. LUND 26
06.1 FORUTSATTNINGAR 26
06.2 UTFORLIG KONSEKVENSREDOVISNING 26

06.3 SAMMANFATTANDE REDOVISNINGSSCHEMA



07.

07.1

07.2

08.

KOMMENTARER OCH SLUTSATSER

KOMMENTARER OCH GENERELLA SLUTSATSER BETRAFFANDE

ANVAND ANALYSMETOD

GENERELLA SLUTSATSER BETRAFFANDE JAMFORELSEN
MELLAN BUSSLINJE PA ALLMAN GATA OCH BUSSGATA/

BUSSVAG

KALLFORTECKNING

Kartbilaga

1 A

Norra Faladen, Lund
Alt A: Buss pa allman gata

Norra Faladen, Lund
Alt B: Bussgata

Klostergarden, Lund
Alt A: Buss pa allman gata

Klostergarden, Lund
Alt B: Bussgata

Nobbeldv, Lund
Alt A Buss pa allman gata

Nobbeldv, Lund
Alt B: Bussgata

35

75



01

01.1

01.2

SAMHALLSEKONOMISK JAMFORELSE AV BUSSLINJE PA ALLMAN GATA OCH
CENTRAL BUSSGATA/BUSSVAG - STUDIER AV PRAKTIKFALL

Forfattare: Civ ing Stellan Lundberg

SYFTE OCH AVGRANSNINGAR
SYFTE

Syftet med denna delstudie ar att forsoka ge en overskadlig

redovisning av samtliga faktorer som har betydelse vid val
mellan dragning av busslinje pa det allmanna gatunatet (uti-

franmatning) och linjedragning med centralt lokaliserad
bussvag/bussgata.

AVGRANSNINGAR

Studien behandlar tva fardigbyggda omraden och ett omrade pa
planstadiet

Liksom vid praktisk utredningsverksamhet har tidsresurserna
varit knappa, vilket dels kravt forenklade beraknings-och
beskrivningsmetoder och dels medfdort att behandlingsinsats/
noggrannhet for olika effekter inte alltid star i proportion
till de olika effekternas inbérdes betydelse for valsitua-
tionen.

FOr att undvika tidstdande detaljstudier och for att mojlig-
gora jamforelser mellan praktikfallen, beradknas anlaggnings-

kostnader for de olika alternativens kollektivtrafikforsorjning

oberoende av redan gjorda investeringar dwvs omléggnings-
kostnader for busshallplatser, berdrda gang- och cykelvagar,
gator, VA-anlaggningar och dylikt medtages ej for alternativ
som medfor forandringar i befintliga omraden.

For undvikande av upprepningar gores den forenklingen att
hénvisningar vid gemensamma forutsattningar gores till be-
handling av praktikfall 1.
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77
VALDA PRAKTJKFALL

Féljande praktikfall har valts for behandling:

Praktikfall 1 (avsnitt 04, kartbilaga 1 A och 1 B)

Norra Faladen i1 Lund - Ostra delen.

Utbyggt omrade, 5400 invanare i varierande hus-~och lagen-
hetstyper. Busslinje med 10 min turintervall gar i dag

pa allmanna gatusystemet. Busslinje pad allman gata jam-
fores med central bussvidg med betydligt kortare linjelangd
men langre gangavstand.

Praktikfall 2 (avsnitt 05, kartbilaga 2 A och 2 B)

Klostergarden i Lund.
Utbyggt omradde, 5000 invanare i hoghus och tvavanings
radhus. Busslinje med 10 min turintervall gar i dag pa

allmanna gatusystemet. Busslinje pa allman gata jamfores
med central bussgata med likvardig linjelangd men kortare gang-

avstand.

Praktikfall 3 (avsnitt 06, kartbilaga 3 A och 3 B)

N6bbeldv 1 Lund.

Planerat omrdde, 3700 invanare i varierande hus och la-
genhetstyper. Busslinje pa allman gata (beslutat al-
ternativ) jamfores med central bussvag i park med kortare
linjelangd och kortare gangavstand.

ANALYSMETOD

ALLMANT

Den metod som anvénds vid foljande analys av planalter-
nativ har tidigare utarbetats av forfattaren och bl a
testats i seminariearbete vid LTH.

Metoden kan karaktariseras som en utveckling av metoder
for cost-benefit analys.

For att ge utokad inblick i foljande praktiska tillamp-
ningar ges nedan en kortfattad beskrivning av analysme-
toden.

KRAV PA ANALYSMETODEN

Metoden skall kunna anvandas for beskrivning och jamforan-
de beddbmning av olika planalternativ som helhet eller map
olika delsystems utformning (t ex tatortsregion eller bo-

stadsomrade map kollektivtrafikforsorjning, stadsdel
eller bostadsomrdde map narhetsservice).

Utforlig och overskadlig redovisning skall kunna ges map

- Vem som pafores olika effekter
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- Forutsattningar for beskrinving (identifiering, mat-
ning, prognos) och vérdering av olika effekter

Anvanda priser, refererade védrderingar etc.

Beslutsfattare skall beredas mojlighet att aktivt be-
arbeta presenterat beslutsunderlag genom att t ex byta
ut refererade varderingar mot egna.

Metoden skall kunna utvecklas fortlopande.

METODUPPBYGGNAD

Metoduppbyggnaden askadliggores med foljande figur:

INTERNA EFFEKTER

VARDERBARA SVARVARDERBARA IDENTIFIERBARA
EFFEKTER EFFEKTER EFFEKTER

EXTERNA EFFEKTER

VARDERBARA SVARVARDERBARA IDENTIFIERBARA
EFFEKTER EFFEKTER EFFEKTER

Interna effekter anger alternativets inverkan pd aktivi-
teter etc inom planomradet, delsystemet etc.

Externa effekter anger pa motsvarande satt alternativets
inverkan pa aktiviteter etc utanfor planomradet, del-

systemet .

varderbara effekter innebar effekter som nagorlunda en-
tydigt kan varderas ekonomiskt. (Vanligen méjligt for an-
laggningskostnad, driftskostnad etc).

Svarvarderbara effekter kan ej entydigt varderas ekono-
miskt. De kan utgdras av t ex tidsforbrukning, varvid
matning och prognos kan ges godtagbar noggrannhet, medan
enheten ar svar att vardera.

De kan &aven utgbras av typen "minskat ytbehov for par-
kering i tatortscentrum”, varvid effekten gr svar att
mata eller prognosera medan a-priset for m parkerings-

yta ar mera entydigt bestambart.

78



03-4

Identifierbara effekter a4r sadana effekter for vilka mat-
ning och/eller vardering ar sid svar att genomfora att
effekten enbart kan identifieras (t ex olika sociala effek-
ter) .

Genom utveckling av madt-, prognos- och varderingsmetoder
pagar en successiv utveckling mot mera entydig varderbar-
het for alla effekter.

METODENS ANVANDNING

Genom att det nuvarande ekonomiska systemet ej innehaller
marknadsprisbildning pd effekter som endast ar identifier-
bara och aven pa de flesta svarvarderbara effekter, kan
olika alternativ ej utan vidare analyseras och valjas en-
bart med hjalp av denna metod. Under en (lang) O6vergangs-
tid maste, for undvikande av negativa bieffekter, uppstall-
da alternativ analyseras - och ev revideras —map tris-

kelmal relaterade till enbart entydigt varderbara effek-
ter (t ex acceptabel hyresniva).

Troskelmdl kan dessutom kravas for vissa enbart identifi-
erbara effekter. (Exempel: '"Bebyggelsens kontakt med ha-
vet Far ej brytas". "Motorfordonstrafik far ej ledas
genom stadsparken™).

Det ar vésentligt att redovisningen av beddmningen godres
utforlig men anda oéverskadlig.

Detta mojliggbres genom koncentration av information till
ett (ett fatal) redovisningsschema vilket (vilka) bor in-

nehalla tydliga hanvisningar till avsnitt i rapporten dar mangd-
berdkningar, anvanda priser, beskrivning av identifierbara
effekter, forutsadttningar for refererade varderingar etc redo-
visas.

En viktig, men svar avvagningssituation uppstar vid valet
av de effekter som skall anses relevanta for planerings/

beslutssituationen. Det finns harvid en risk att utreda-

ren - medvetet eller omedvetet - utesluter effekter, som
systematiskt gynnar/missgynnar ett visst alternativ.

Observeras bor att redovisningen av analysen ej skall ge
svar pa fragan: Alt A eller Alt B ? Redovisningen skall
enbart utgdra ett hjalpmedel for beslutsfattare vid val
mellan alternativ.

Beslutsfattarens uppgift blir harvid att:

- Analysera bakgrundsdata och eventuellt infordra
kompletteringar

- Ersatta refererade varderingar med egna om han/hon sa
anser pakallat

- Bedoma de identifierbara effekternas varde i1 forhallan-
de till oOvriga effekters véarde

- Lagga ihop eller vaga samman varderbara, svarvarder-
bara och identifi erbara interna och externa effekter

- Framlagga egna beddmningar och vérderingar i ev besluts-
diskussion

- Fatta ett stallningstagande
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04. PRAKTIKFALL 1 - NORRA FALADEN. LUND
04.1 FORUTSATTNINGAR

Norra Faladen i Lund utbyggdes 1966-70. Omradet &ar sam-

manhangande men kan ur kollektivtrafiksynpunkt uppdelas
i tvd delomraden. Det vastra delomradet, som betjanas av

en busslinje med 15 nrn turintervall, kommer ej att be-

handlas har.

Det Ostra delomradet, som behandlas i det foljande, be-
tjanas av en busslinje med 10 min turintervall. Gransen
mellan namnda delomraden blir nagot olika for nedan be-
handlade alternativ (p g a skillnad i influensomraden),
men invanarantalen blir lika och fér det o6stra delomradet

ca 5400 invanare.
Dessa fordelas pd bade flerfamiljshus och enfamiljshus.

Ett storre studentomrdde med ca 3200 invanare i familje-
bostader och enkelrum ingar.

Det ena av nedan behandlade alternativ, alt A. har buss-
linje pa allman gata, medan det andra alternativet, alt B.

har central bussvag. Linjelangden inom omradet ar for
alt A 2040 m och for alt B 600 m varav 400 m inhagnad

bus svag.
(Alt A ar 1 huvudsak identisk med dagens busslinjedrag-

ning fransett anslutningen in mot centrum)

Omkring ar 1990 vantas utbyggnad mot norr, genom vilken
vi antar att busslinjen far betjana ytterligare 5000 bo-
ende samtidigt som turintervallet minskas till 7,5 min.

For det befintliga omradet raknar vi med 0,5 kollektiv-
trafikforflyttningar (av+pastigningar) per boende och

dygn, medan vi for det ev framtida omrddet p g a langre
avstand till centrum raknar med 0,6 forfl per dygn.

Bakgrundsdata for differentiering map befolkningskate-
gorier ar otillrackliga saval vad galler resbenagenhet
som resandamal .

Alternativen aterges pa& kartbilaga 1 A resp 1 B.

04-2 UTFORLIG KONSEKVENSREDOVISNING

04.21 Allmant

I detta avsnitt analyseras skillnaderna i konsekvenser
mellan alt A och alt B. Konstaterade skillnader infoves
i ett sammanfattande redovisningsschema, avsn 04.3.

Anvanda kostnadsdata grundar sig i manga fall p& schablon-

massiga antaganden, men galler nagorlunda for Lund, 1972
ars kostnadslage.

Kostnadsredovisningen galler skillnaden i arskostnader
for de bada alternativen ar 1972. Plustecken anger hogre
kostnad for alt A och minustecken hbégre kostnader fo6r alt B.

Beraknade kostnadsskillnader infores i avsn 04-3, som



04-22

221

222

varderbara eller svarvarderbara effekter, beroende pa be-
démd noggrannhet i1 matning, prognos och vardering.

Effekter som ej tillfredsstadllande kan kostnadsberéknas,
beskrives verbalt och infores under identifi erbara effek-
ter 1 avsn 04-3.

I redovisningen gores &ven uppdelning i interna och ex-
terna effekter, varvad interna effekter ar effekter som
pafores aktiviteter etc inom planomradet.

Plandata har framtagits fran plankarta, skala 1:2000.
Befolkningen har pd denna karta utproportionerats som
"prickar" a 10 invanare. Avstandsklasser har represen-
terats av gangavstandsisoritmer for varje 100 m "verkligt"

gadngavstand. Verkligt gangavstand har satts till 1,33 x
fagelvagsavstandet. (Jfr kartbilagor, skala 1:8000.)

For helhetsbildens skull rekommenderas en kort studie av
det sammanfattande redovisningsschemat, avsn 04»3, fore
studierna av nedanstdende detaljbehandling av olika ef-
fekter.

Anlaggnings- och underhallskostnader
Allmant

Anlaggningskostnaderna for kollektivtrafikforsorjning be-
raknas oberoende av tidigare gjorda investeringar.

Om utredningen haft som syfte att klarldgga en valsitua-
tion med lydelsen: “bibehdlla busslinjen pad allmidn gata
eller anlédgga ny central bussvag™ skulle anlaggningskost-
nadsberakningen for alt B &ven behdva beakta omlaggnings-
kostnader for gator, gang- och cykelvagar, ev el- och VA-
ledningar etc, kapitalkostnader for anlaggning och igen-
laggning av befintliga hallplatser vid allman gata m n.

Anlaggningskostnader for omradets
kollektivtrafikforsorj ning

Alt A
Hallplatser, 6 st a 5 000 kr 30 000 kr

Alt B
Bussvag (véagkropp, ytbelaggning, kantsten
rannstensbrunnar etc, belysning
vid hpl och vid ansl till allman
gata)
bredd 6,5 m, langd 400 m & 600 kr/m 240 000 kr

Stangsel 470 m a 25 kr/m 12 000 "
Buskplantering etc 10 000 "
262 000 kr

Skillnad 1 anlaggningskostnad -232 000 Kkr.
Avskrivningstid 30 &r och rantesats 8 % ger
arlig kostnadsskillnad 0,0888 x(-232 000J = -21 000 kr/ar.
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Anlaggningskostnader for forlangning av buss-
vag fram till nytt bostadsomrade

Kollektivtrafikforsorjning av ev framtida omrade norr om
N Faladen kraver for AIlt B 200 m forlangning av bussvéag.
600 kr/m ger 120 000 kr. 30 ars avskrivning och 8 % ran-
ta ger en arskostnadsskillnad pa ca -10 500 kr efter bygg-
nadsaret 1990, vilken vid 8 » diskonteringsranta varderas
till ca - 2 600 kr/ar 1972.

Anlaggningskostnader for det allmanna gatusystemet

Overflyttning av 160 tunga fordon per dygn fran det all-
manna gatusystemet till sarskild bussvédg, torde i detta
fall ha en obetydlig direkt paverkan pa gatuutrymmesbe-
hovet. (indirekt paverkan se avsn 04-28).

Anvandning av bussvag for byggtransporter vid ett om-
rades utbyggnad kan medge betydande senarelaggning av
gatuutbyggnad och darigenom rantevinster. Genom att om-
rddet ej planerats och byggts for central bussgata kan
den mojliga storleksordningen av denna effekt ej klar-
laggas.

Underhallskostnader

Vi antar forenklat en total underhdallskostnad for buss-
vdag inkl anordningar till 1,0 kr/m bussvag och ar.
Detta ger for alt B en underhallskostnad pa ca 2 600 Kkr/ar.

Alt A innebar att 2040 m av det allmanna gatunatet belas-
tas av ytterligare ca 160 tunga fordon per dygn. Vi an-

tar att detta ger ett tillagg i underhallskostnad pa ca
1 600 kr/ar.

Skillnad i underhallskostnad blir harigenom ca -1 000 kr/ar.

Driftskostnad for busstrafik
Driftskostnad med dagens turtathet

Turintervall 10 min, d v s ca 2 x 80 passerande bussar
per dygn som genomsnitt for aret.

Storningar fran biltrafik i alt A antages kompenserade
av "mjukare" korning i alt B varfor samma koérhastighet
antages.

Antagen korhastighet: 700 m/min(= 42 km/h)

Antagen fordrojning vid hpl: 12 sek + 3 sek per av el pa-
stigande

Antagen fordrojning vid korsn med svang eller ansl till

allm gata: 6 sek.

Antagen driftskostnad: 60 kr/vagntimme.



Alt A: Linjelangd inom omrddet 2040 m, bussvag 2040 ' ~ 7Pl

Alt B: Linjelangd inom omraddet 600 m, bussvag , 3 hpl

Kortid genom omradet under maxtimme

Kortid exkl Fordr vid Acc 0 ret FQrdr for
fordr vid hpl korsn m sv forl samt pa/avstign

0 korsn m 0 ansl till traf anp
svang 0 ansl allm gata forl vid
till allm hpl
gata
Alt A 2040 + 3 x 0,1 + 6 x 0,2 + 30 x 0,05 =5,9 min
700
2,9 0,3 1,2 1,5
Alt B 50 2x 0,1 +3x0,2 +30x0,05=3,2 min

0,9 0,2 0,6 1,5

2,7 min langre kortid genom omradet for alt A ger 2x80x2,7 min
langre vagntid per dygn = 2630 vagntim/ar.

2630 vagntim a 60 kr ger +158 000 kr/ar.

Genom att medelhastigheten varierar starkt mellan alternativen
kan det diskuteras om driftskostnadsjamforelsen kan grundas pa
antagande om generell vagntimkostnad. Uppdelning i en enbart
tidberoende och en enbart strackberoende kostnadsdel torde
vara relevant men blir ndgot osiker med nuvarande erfarenhets-
underlag.

Om vi emellertid antar en driftkostnad pa
10 kr/vagntimme + 1,3 kr/vagnkm erhalles arskostnadsskillnaden
2630 ¢ 1+0 + 81+000 + 1,3 = 105000 + 109000 = +211+000 kr/ar

Driftskostnadstkning genom framtida turtathetshdjning

Fortsatt utbyggnad av staden genom ianspraktagande av
mark norr om Norra Faladen kommer att krava okad trafi-
kering. Vi antar 7,5 min turintervall d v s en 0kning av
trafikeringen med 33 %e Detta leder till en merkostnad
for alt A med ca 70 000 kr/ar efter ar 1990.

Med 8 % rantesats varderas emellertid en framtida uppoff-

ring av 1,00 kr ar 1990 som en uppoffring av endast 0,25
kr ar 1972. D v s en merkostnad for alt A med 70 000 kr/ar

ar 1990 varderas endast till 0,25 x 70 000 =+17 000 kr/ar
ar 1972
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Tidsforbrukning for kollektivresenarer

Allmant

Manniskor varderar sin tid mycket olika och olika former av
tidsftorbrukning varderas olika. Dessutom foreligger osakerhet
om sma tidsvinster kan adderas.

De genomsnittliga tidsvarderingarna for resor i arbetet,
resor till och fran arbetet, inkdpsresor och rekreations-
resor uppvisar stora inbdrdes skillnader. Vid diskussio-

ner om prissattning av restid i "Vvagplan 70" har man kom-
mit fram till ett genomsnittspris for 4 kr/tim ar 1967

for resor med kollektivt fardmedel. Detta motsvarar efter
indexuppskrivning ca 6 kr/tim 1972.

Franska och amerikanska undersokningar anger att gang-

och vantetid innebar dubbelt sid stor uppoffring som ak-
tid. En annan fransk undersokning (kalla 1) anger fol-

jande relationstal till aktidsuppoffring.

Gangtid = 1,75 x &ktid
vantetid = 3 x aktid
vantetid vid byte = 2 x &ktid

Med denna diskussion som bakgrund &sattes foljande priser
for anvandning i den fortsatta behandlingen:
Aktid 3,0 kr/persontimme Jf

Gangtid 5,25 kr/persontimme (0)$D é&l
(vantetid 9,0 kr/persontimme)
(vantetid vid byte 6,0 kr/persontimme)

Slutligen bor annu en gang papekas att olika befolknings-
kategorier varderar olika former av tidsforbrukning mycket

olika. Anvandning av genomsnittsvarderingar enligt ovan
kan salunda dolja och/eller medfora sociala effekter om

medvetenhet om dessa skillnader saknas.

Aktid for boende inom planomradet

Alt A Alt B
Genomsn reslangd inom omradet 665 m 310 m
Genomsn akhast inom omradet 20A0 / 600 . /

=345 m/mm __~ = 187 m/min

Genomsn aktid inom omradet 665 , . 310 .
= 1,83 nmin = 1,65 min

Skillnad i tidsforbrukning: 1,93 - 1,65 - +0,28 min/for-
flyttning.

0,5 koll forfl/boende och dygn ger

5400 x 0,5 x 0,28 = 750 persmin/dygn =
= +4 600 perstim/ar a 3,0 kr = +13 000 kr/ar.
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243 Aktid for boende i ev ytteromrgde
Omkring ar 1990 beraknas omradet norr om planomradet bli
ianspraktaget for bebyggelse.
For boende i detta omrdde blir aktiden 2,7 - 0,3 = 2,4 min
langre for alt A an for alt B. (0,3 min anger kortid pa
forlangd bussvag.)
5000 boende och 0,6 koll forfl per boende och dygn ger
5000 x 0,6 x 2,4 = 7200 pers min/dygn hégre tidsforbruk-
ning for alt A an for alt B, d v s 44 000 pers tim/ar.
3,0 kr/tim ger +132 000 kr/ar ar 1990 vilket 1972, med
8 % diskonteringsranta varderas till ca +33 000 kr/ar.
244 Gangtid bostad-hallplats
Alt A
Genomsn gangavstand 303 m, fordelning enl fig 04»1-
Ganghast 1,3 m/s, 78 m/min ger gangtid = 3,89 min.
6 sek fordrojning vid pass av allman gata vid hpl ger
3,94 min genomsn gangtid till och fran hallplats.
Alt B
Genomsn gangavstand 333 m, fordelning enligt fig 04*2.
Genomsn gangtid 383 = 4,27 min.
Skillnad i gangtid -0,33 min/forfl ger
5400 x 0,5 x (-0,38) = -1030 pers min/dygn =
= -6300 pers tim/ar vilket med gangtidsvardering av
5,25 kr/tim ger -33 000 Kkr/ar.
FIG 04.1 Antol
GANGAVSTAND

BOSTAD-HALLPLATS
NORRA FALADEN

ALT. A. ) __"Verkl.

BUSS PA ALLMAN __ gang-

GATA QUSt.
800 m

FIG 04.2 AntolA

GANGAVSTAND nv.

BOSTAD-HALLPLATS 2000-

NORRA FALADEN Verkl.

ALT. B. gang-

BUSSVAG

800 m



245 Tillganglighet till arbetsplatser

Huvuddelen av bussresorna till och frdn omradet har bostad
som andpunkt i omradet. Tillrackligt underlag saknas be-
traffande antalet anstallda inom omradet och deras resbe-
nagenhet med kollektivtrafik. Harigenom kan endast gang-
avstanden arbetsplats - hallplats redovisas (mindre ar-
betsplatser har ej medtagits):

A B
Delfinen, centrum 300 m 50 m
LM-skola 800 " 500 "
(400) (400) med annan busslinje
Barnstuga 100 200
¢ 750 400
(550) (550) med annan busslinje
Industri: Instru- 50 350
menta
246 Tillganglighet till serviceenheter

Avstand serviceenheter - hallplats jfr .245

Underlag betraffande besOksfrekvens saknas. Sarskilt
bor emellertid papekas att alt B ger mojlighet till (pa-)
avstigning vid narhetscentrum, vilket vardesattes av en
stor andel resenérer vid hemresa efter arbete.

04.25 Bekvamlighet och miljé for bussresenarer
251 Allmént

Har kommer endast att behandlas bekvamlighet sfaktorer
for vilka skillnader mellan alternativen foreligger,

dvs planberoende bekvamlighetsfaktorer. Dessa ut-
gores av gangbekvamlighet (till och fran hallplats),

vantbekvamlighet och régularité! samt akbekvamlighet.
I dessa begrepp inbegripes har miljopaverkan.

Gangbekvamlighet, vantbekvamlighet och régularité! kom-
mer endast att behandlas verbalt, medan akbekvamlighet
kommer att ges enonagot mera strukturerad och kvantifie-
rad behandling. Akbekvamligheten antas harvid bero pa
frAnvaron av accelerationer, retardationer, centrifu-
galaccelerationer och ryck.

Dessa storningar antas framst uppkomma vid

- korsningar med svang och skarpa kurvor (ret, c-acc, acc)
- héallplatser vid allman gata (ret, c-acc, snhabb acc)

- hallplatser pa bussgata (ret, acc)

trafikanpassningsrorelser vid korning pa allmén gata
(ryck, vissa acc, ret och c-acc)

Mangden av dessa storningar redovisas for varje alternativ.
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Gangbekvamlighet

Gangmiljon till och fran hallplats blir mera attraktiv
och bekvam for alt B &n for alt A, emedan passering av
parkeringsytor och allmanna gator undvikes i nagot hogre
grad. Genom att gangvagen bostad-hallplats for alt B

gar in mot omrddet kommer den i manga fall att sammanfal-
la med gangvag till och fran serviceenheter, lekplatser
etc vilket, gor gangvagen mera handelserik.

vVantbekvamlighet och régularité!

Hallplatserna i alt B utsattes for betydligt mindre tra-
fikbullerstorningar, luftfororeningar och blast an i alt A.
Dessutom ar de forlagda i mera attraktiv miljo (gronstrak
och gang/cykelstrak).

Bussvag medfor att paverkan fran biltrafik undvikes. Har-
igenom medges forbattrad régularité!, vilket reducerar
vantetider och stresa.

Akbekvamlighet

Planberoende akbekvamlighetsstorningar:

Alt A AlIt B
Svéng i korsning el skarp kurva 3 1
Hallplats vid allman gata 6 1
Hallplats pa& bussvag 0 2
Trafikanpassning
/lin.ielangd pa allman gata \ 2040 200
total linjelgd genom omr 2040 600

Akbekvamlighetsstorningar inom N Faladen berdr 1 sin hel-
het resenarer till och fran utanforliggande omraden och

i genomsnitt ungefar till halften resenarer till och fran
N Faladen.

Trafiksakerhet

Allmant

Jamforelse av trafikolyckskostnader kraver dels prognos-
metoder for bestamning av framtida olyckstal, dels me-
toder att prissatta trafikolyckor.

Annu saknas emellertid metoder att med tillracklig nog-
grannhet uppstélla prognoser for trafikolyckstal. Be-
traffande bussvagar har dessutom underlag for empiriska
studier hittills i stort sett saknats.

Metoder for prissattning av trafikolyckor har utarbetats
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pa skilda hall. Dessa metoder beaktar vardkostnader,
produktionsbortfall, materiella och administrativa kost-

nader, Metoderna uppvisar tamligen stora inbordes skill-
nader i varderingsresultat. Onskvart &ar att metodutveck-

lingen foljes av politiska beslut eller leder till ut-
veckling av praxis for vardering av trafikolyckor.

Genom avsaknaden av tillfredsstallande prognosmetoder och
varderingsunderlag kan ej kostnadsriktvarden framtagas,
varfor behandlingen i det foljande inskranker sig till ver-
bal beskrivning.

Bussresenarer

Under fard ar risktalen for bussresenarer mycket laga.
Konflikter med biltrafik och betydligt langre korstracka
torde dock ge nagot hogre risktal for alt A an for alt B.

Alt A har samtliga hallplatser vid allman gata, medan
alt B har tvd hallplatser pa bussvag (med stopplikt for
buss) och andhallplats vid obetydligt trafikerad bostads-

gata. Detta innebar for alt A mera komplex miljoé och flera

konfliktmojligheter - sarskilt for barn - under vantetid
vid hallplats.

Gangforflyttning till och fran hallplats innebar foljan-
de konfliktskapande situationer:

Alt A: pass av allman gata efter avstigning, pass fTorbi

p-anlaggningar, pass av lokalgator inom omradet.
(Pass av allman gata vid hpl forekommer ej vid

pastigning for resa mot stadscentrum.)

Alt B: pass av lokalgator inom omradet. (Pass av buss-
vag fore/efter pa-/avstigning torde medfdra mycket

fa konflikter emedan bussen har stopplikt vid over-
gangsstallet .)

Ovrig gangtrafik och lekande barn

For gangtrafik mellan punkter inom omradet uppkommer for
alt B passager over bussvag vid hallplatser. Konflikt-
mangden torde vara liten, emedan bussvagen mellan hall-

platserna ar inhagnad och bussarna har stopplikt vid
hallplats (fore passerande av oOvergangsstallet).

Viss risk finnes att barn forlagger sina lekar t"11 buss-
vagen i alt B, emedan bussvagen ligger centralt i omradet,
nara lekplatser. Siktstrackor och trafikmiljé for buss-
foraren ar emellertid goda vid fard pad bussvagen, vilket

torde medge att konfliktmangden med lekande barn halles nere.

Cykeltrafik

For alt B uppkommer cykeltrafikpassager oOver bussvagen
vid hallplatser. Genom att bussarna har stopplikt och
siktforhallanden ar goda, torde konfliktmangden bli

obetydligt hoégre an for alt A.

88
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Biltrafik

2040 m sekundar/matarled avlastas med ca 160 bussar per
dygn genom alt B. Harigenom elimineras konfliktrisker
vid hallplatser och konfliktrisker med korande bussar.

I gengald erhalles konflikter med busstrafik pa en 200 m
lang, lagt trafikerad bostadsgata och vid anslutningar
mellan bussvag och allmdn gata. Konfliktmangden bil-
trafik-busstrafik torde dock sammanlagt vara betydligt
lagre for alt B an for alt A.

Miljoeffekter

Allmant

Har behandlas miljoeffekter som pafores boende och Gvriga
aktiviteter inom planomradet. Miljoeffekter som pafores
bussresenarer behandlas emellertid iavsn04-25.

Trafikbuller(framstallningen foljer professor Sven
Lindblads inlagg, bil b)

Emedan bullerdampande &atgarder for bussar endast paver-
kar ie totala driftskostnaderna for busstrafik mycket
mariginellt, kommer fo6ljande trafikbulleranalys att gal-
la for den mest bullerdampade buss som i dag finns i
drift - Scania CR 111 M.

Om krav uppstalles pd max 45 dB(A) ljudnivad inomhus vid

enstaka fordonspassage, kravs for denna busstyp ett av-
stand mellan buss och bostadsfonster pa 16 m (kalla 2),

d v s ca 18 m mellan bussgatemitt och fonster.

Det ar emellertid mojligt att enstaka fordons maximalniva
ej kommer att beaktas i normer, och att normvédrde en-
dast ges for s k ekvivalentniva for dygn. Ett troligt
ekvivalentnivakrav for dygn pa 50 dB(A) utomhus medger
harvid ett avstand mellan bussgata och bostadshus pa
endast ca 5 m (kalla 2).

FOor Norra Faladen galler:

Alt Bostadshus Antal  Avstand vag-
inv ca mitt-bostads-
fonster
A samtliga >26 m
B 14 tvavan radhus vid 50 10 m

busslinje pa lokalgata

Om traditionella busar (med betydligt hoégre ljudnivaer)
anvands, blir erforderliga skyddsavstand avsevart storre
vilket ger en samre stdrningssituation sarskilt for alt B.



273 Luftfororeningar

I relation till o6vriga luftfororeningar i samhallet ar
luftfororeningsmangderna fran busstrafik obetydliga.

Alt A ger storre fororeningsmangd an alt B. Alt B med-

for emellertid att luftfororeningar fran busstrafik in-
fores i1 omrddet. Genom god ventilation av bussvagens gaturum
torde effekten endast bli markbar som lokal avgaslukt utomhus
vid busspassage.

274 Avskiljande effekt

I en stadsdel finns ett stort antal avskiljande element,
t ex trafikleder, byggnadskroppar och terranghinder. En
inhdgnad bussvag ger ett tillskott i avskarmande effekt.

Genom att bussvagen i alt B forlagts i anslutning till
ett terranghinder (slant), blir tillskottet i avskiljan-

de effekt mycket litet.

0428 Effekter av fardmedelsval
281 Allmant

Om det trafikpolitiska beslutet i sin vidaste tolkning

ar uppfyllt - d v s om varje trafiktjanst offereras till
ett pris, som precis tacker dess totala samhallsekonomiska
kostnader inkl miljoeffekter och Ovriga svarvarderbara

och enbart identifierbara effekter - medfor en atgard

som marginellt overflyttar trafik fran ett fardmedel

till ett annat inga samhallsekonomiska effekter till foljd
av det andrade fardmedelsvalet

Detta ideala tillstand ra&der emellertid ej och forandrat
fardmedelsval innebar salunda samhallsekonomiska effekter
beroende pa olika grad av kostnadstackning (i vid bemar-
kelse) hos olika fardmedel.

Exempel pa effekter som inte alls,, eller ofullstandigt, in-

begripits i priset for olika trafiktjanster ar miljoeffek-
ter, trafikolyckor, anvandning av gatuutrymme, anvandning

av parkeringsutrymme etc.

Utveckling av metoder for beskrivning och prognos, dels

av olika atgarders inverkan pa fardmedelsval och dels av
uPpkomna effekter av fardmedelsvalet, kraver omfattande
empiriska studier. Utveckling av metoder for vardering

av namnda effekter torde krava empiriska studier av beslut
i likartade varderingssituationer, studier av alternativ-

anvandningsmojligheter for olika resurser och intervju-
undersokningar (t ex av typ budgetspel).

Genom att erforderliga metoder &nnu inte finns utvecklade,
annat an for specialfall, kan salunda effekterna av fard-

medelsval ej behandlas med den utforlighet som varit 6nsk-
vard. Observeras bor dock att effekterna i vissa fall ar

mycket langtgdende och sannolikt aven av stor betydelse

for aktuella jamforelser av alternativ.



282 Skillnader i1 fardmedelsval

For planomradet torde kollektivreseandelen for bada al-
ternativen totalt sett vara ungefar lika stor (gangtidsskillnad
och aktidsskillnad torde kompensera varandra).

For det framtida utanforliggande omradet torde kollektiv-
reseandelen vara nagot hogre for alt B, p g a kortare

aktid. Huvuddelen av skillnaden utgéres vid aktuella resavstand
av bilister.

Berédkning av effekter antyds i 06.282.

0429 Ovriga effekter
291 Sociala effekter
Allmant

Mojligheterna till konkret beskrivning av skillnaderna

i sociala effekter mellan olika alternativ &r mycket be-
gransade. Dels saknas vetenskapliga beldgg for forhallan-
det orsak-verkan, dels saknas strukturerade och kvantifie-
rade beskrivningsmetoder och dessutom saknas tillrackligt
bakgrundsmaterial vad galler olika gruppers resbehov,
resbenagenhet, fardmedelsval etc for aktuellt praktikfall.

Skillnader mellan olika planalternativ betraffande sociala
effekter kan utgdras dels av skillnader i fordelning mel-
lan grupper och dels av skillnader som verkar likartat

for alla grupper. Den forstnamnda, och samtidigt vanligas-
te typen av sociala skillnader mellan olika planeringsal-
ternativ, varderas helt olika beroende pa vem som varderar,
och en sammanjamkad samhdllelig vardering torde vara mycket
svar att uppstalla.

Mot bakgrund av ovanstdende reservationer ges for illustra-

tionens skull féljande forsok till beskrivning av skill-
naderna mellan alternativen:

Alt A har ungefar likvardiga gangavstand bostad-hallplats
for alla delomrduen i planomradet, oberoende av delomrd-
denas befolkningstathet (»exploateringstal;.

Alt B har betydande gangavstand, men jamforelsevis god
gangmilj6, for huvuddelen glesa och for vissa tatare del-
omraden, medan det befolkningstataste delomradet har mycket
korta gangavstadnd. Det sistnamnda omradet ar ett student-
omrade, vilket innebar att alt B ger kortast gangavstand
for personer med god fysisk funktionsformaga.

I gengald har dock detta delomrdde vid matningar under
vinterhalvaret 1970 med gangavstand motsvarande alt A,
uppvisat hogre restai an andra delomrdden. (Denna skill-
nad har ej kunnat beaktas vid behandlingen genom att ars-
genomsnittsvarden torde varit avvikande i icke forsumbar
omfattning.)



Genom namnda skiljaktigheter betraffande gangavstand blir
kontaktmojligheterna genom bussforflyttning tamligen olika
for olika delomraden beroende pa vilket alternativ som valjs

Gangvag till och fran hallplats vid central bussvag i alt B
torde i1 storre omfattning sammanfalla med gangvagar till
och fran ovriga aktiviteter i omrddet an vid alt A, vil-
ket kan tankas utdka kontaktmdjligheterna mellan boende

i omradet.

Jamfort med alt A innebdr alt B, med sarskild bussvég,

att framst bundna kollektivresenarer ges en hdjd priori-
tering relativt t ex bilresendrer. Detta galler i syn-
nerhet boende i framtida, utanforliggande bostadsomraden.

Hogre restai for ytteromradet vid alt B torde dessutom
medfdora en passageraresammansattning nagot narmare bo-
endegenomsnittet &n vid alt A.

Den samlade upplevelsen av alt A resp B blir olika
for olika manniskor. Skillnaderna torde framst bero pa
anvandning av, och attityd till den kollektiva trafiken.

Flexibilitet

Saval varderingar som tekniska och ekonomiska forutsatt-
ningar forandras med tiden. Detta innebar krav pa flexi-
bilitet. Genom tidigt ianspraktagande av mark for central
bussvag 1 alt B, torde férutsattningarna for tillgodose-
ende av &ndrade framtida behov vara battre i1 detta alter-
nativ.

Ej behandlade effekter

Observeras bor att de effekter som behandlats i analysen
ar de effekter, som utredaren bedomt vasentliga for jam-
forelsen/valsituationen.

Beslutsfattaren bor darfor begrunda om ytterligare effek-
ter bor beaktas och om behandlade effekter belysts pa
tillfredsstallande satt.
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INOM
Ovrigt

NORRA FALADEN; LUND

tntfrna rrrexTer (= Effekter som odfdres delsvstem; boende, resenérer etc inom

VARDERBARA SVARVARDERBARA
Anlaggningskostn (.222) - 21 000
Underhéallskostnader .225) - 1 000
ktidskostn .242) + 13 000
Gangtidskostn, bost-hpl (.244.) - 33 000
2 - 21 000 - 21 000

olanomrédet)

IDENTIFIERBARA

Akbekvamlighet (.254)
Gangavst Hpl-arbpl,service (.245,246)
Gangbekvamlighet (.252)
Vantbekvamlighet o regularitet (.253)

EXTERNA EFFEKTER (= Effekter som paFores delsystem; boende, resenarer etc utanfor planomrédet)

VARDERBARA SVARVARDERBARA
Driftkostn busstrafik(.231) +21i* 000 Anl.kost framt Forl av
bussvag (223 - 3000
Driftk 6kn framt héjn av
turtathet .232 + 17 000
Aktidskostnad .243 + 33 000
2 +21U 000 Z +1¥7 000
2 2 +193 000 2 = + 26 000
04.-3  SAMMANFATTANDE REDOVISNINGSSCHEMA

Detta redovisningsschema sammanfattar
den utforliga konsekvensbeskrivning
som genomrorts i avsnitt 04.2.

Hanvisning inom parentes anger det
delavsnitt i vilket ifrdgavarande
effekt behandlas utforligt.

Kostnader redovisas enbart for varderbare
och svarvarderbara effekter och avser
skillnad i &rskostnad mellan alterna-
tiven.

Plustecken anger hogre-arskostn for
alt A
Minustecken anger hogre arskostn for
alt B.

For att undvika skenbar noggrannhet
avrundas kostnadsskillnaderna till
hela tusental kr.

Identifierbara effekter kan ej asittas
kostnader av utredaren och aterges dar-
for enbart med hénvisning till verbal
beskrivning i avsnitt 04.2.

Trafiksakerhet (.262) i
Effekter av Fardmedelsval (.28 )
Sociala effekter (.291)
Flexibilitet (.292)
Anl.kostn for allm gatusyst (.224)
Trafiksakerhet (.263-265)
Trafikbuller (.272)
Luftféroreningar (.273)
Avskiljande effekt (.274)
Effekter av Fardmedelsval (.28 )
Sociala effekter (.291)
Flexibilitet (.292)
2
IDENTIFIERBARA
Akbekvamlighet (.254)
Regularitet (.253)
Effekter av Fardmedelsval (.28 )
Sociala effekter (.291)
Flexibilitet (.292)
Effekter av Fardmedelsval (.28 )
Sociala effekter (.291)
2 2z
ZZ Z 727
Arsupp-
offrings-
skillnad

Beslutfattarens uppgift ar att:

Analysera bakgrundsdata och infordra
eventuella kompletteringar.

Ersatta refererade varderingar med
egna om han/tion s anser pakallat.

- Beddma de identifierbara effekternas
varde i Forhallande till 6vriga
effekter.

- Lé&gga ihop eller vaga samman véarder-
bara, svarvarderbara och identifier-
bara interna och externa effekter.

Framl&gga egna bedémningar och vérde-
ringar i eventuell beslutsdiskussion.

Fatta ett stallningstagande.
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PRAKTIKFALL 2 - KLOSTERGARDEN, LUND
FORUTSATTNINGAR

Klostergarden utbyggdes 1962-1967 och har 5 000 in-
vanare fordelade pa hoghus och tvavanings radhus.

Omradet betjanas av en busslinje med 10 min turinter-
vall.

Tva alternativa forslag map busslinjedragning kommer
att behandlas.

Alt A innebar busslinje pad allman gata (matarled), 5
hpl vid allman gata, 1 hpl pa kort bussgateslinga vid
omradescentrum. Linjelangd inom omradet 1805 m.

(Alt A ar fransett riktning, koppling till stads-
centrum och koppling till utanforliggande omraden
identiskt med dagens linjedragning.)

Alt B innebar central bussgata, 5 hpl genom bostads-
delen av omradet och i 6vrigt linjedragning pa allman
gata. 1 hpl och mycket kort bussgateslinga vid centrum
med 1 hpl.

Linjelangd genom omradet 1785 m varav 620 m inhagnad
bussgata. Hansynstagande till avskiljande effekt (bl a
angodringsavstand) innebar sarskilda 6vergangsstallen
for gang- och cykeltrafik forutom overgangsstallen vid
hallplatser.

Busslinjen betjanar aven tva utanforliggande omraden
- ett mindre bostadsomrade och ett sjukhusomrade, St
Lars.

Dessa omraden betjanas idag av en annan busslinje med
30 min turintervall och hade vid rdkningar 1970 sam-
manlagt 486 av- och pastigningar per dygn.

Till och fran Klostergarden gar ca 0,45 kollektivtra-
Fikforflyttningar per boende och dygn. Bakgrundsdata

Tor differentiering map befolkningskategorier &ar
otillréckliga.

UTFORLIG KONSEKVENSREDOVISNING
AlImant

Jfr 04.21.

Anlaggnings- och underhal Iskostnader
Allmént

Jfr 04.221
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05.23

Anlaggningskostnader

Alt A, Buss pa allman gata

Hallplatser, 5 st & 5 000 kr 25 000 kr

Alt B, Bussgata 620 m (buss pa allman gata
1165 m)

Bussvag 6,5 m bred, 620 m lang & 600 kr/m 372 000 kr

Stangsel 1200 m a 25 kr/m 30 000

Buskplantering etc 20 000 "
Hallplats vid allman gata 1 st & 5 000 kr 5 000 [

427 000 kr

Skillnad i anlaggningskostnad -402 000 kr.
Avskrivningstid 30 ar och rantesats 8 % ger

arlig kostnadsskillnad 0,0888 x (-402 000) =
-36 000 kr/ar.

Anlaggningskostnader for det allmanna gatusystemet

Jfr 04.224

Underhal Iskostnader

Vi antar forenklat en total underhallskostnac® for buss-
vag inkl anordningar for alt B till 1,0 kr/iu bussvag
och &r. Detta ger for alt B en underhallskostnad pa

ca 4 000 kr/ar.

Alt A innebar att ytterligare 640 m av det allmdnna
gatusystemet belastas med ca 160 bussar per dygn ut-
over biltrafik.

Vi antar att detta okar underhallskostnaderna for all-
manna gatusystemet med ca 300 kr/&ar.

Skillnaden i underhallskostnad blir harigenom ca
-3 700 kr/ar.

Driftskostnader for busstrafik

Turintervall 10 min, d*v s ca 2 x 80 passerande bussar
per dygn som genomsnitt under aret.

Alt A
Linjelangd genom omradet 1805 m, 5 hpl.

Alt B
Linjelangd genom omradet 1785 m, varav bussgata 620 m,
6 hpl.

Antagen koérhastighet: allman gata 700m/min(42 km/h)
bussgata 600m/min(36 km/h)

Antagna fordréjningar enl 04.23.
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Kortiden genom omradet blir under maxtimme for

1805

Alt A o0 +6 x0,1 +6x0,2+30x 0,05= 5,9 min
2,6 0,6 1,2 1,5

Alt B %35 gég +8x0,1+7 x0,2+ 30 x 0,05 = 6,4 min.
1,7 1,0 0,8 1,4 1,5

0,5 min langre kortid genom omradet for alt B ger
2 x 80 x 0,5 vagnmin/dygn = -490 vagntim/ar a 60 kr
vilket ger en kostnadsskillnad pa -29 000 kr/ar.

Om driftskostnaden antages till U0 kr/vagntim + 1,3 kr/vagnkm
(i stallet for 60 kr/vagntim) erhdlles arskostnadsskillnaden

-1490 + 140 + 1170 + 1,3 = - 19600 + 1500 = - 18000 kr/ar
05.24 Tidskonsumtion for resenarer
241 Allmant
Jfr 04.241
242 Aktid for boende inom planomradet

Den genomsnittliga aktiden for boende inom planom-
radet ar densamma for de bada alternativen.

243 Aktid for boende och sysselsatta iutanférliggande
omraden

Soder om Klostergarden ligger ett mindre bostadsomra-
de och ett sjukhusomrdde, St Lars, i vilket busslinjen

har andhallplats. Vid rakningar 1970, nar iSt Lars och
det mindre bostadsomrddet (liksom i dag) forsorjdes

med 30 min trafik, noterades sammanlagt 486 av- och
pastigningar per dygn. Med i alt A och B planerad 10-
min trafik och med ev 6kning av anstallda inom sjuk-
husomrddet antar vi summan av- och pastigningar i ytter-
omradet till 600 per dygn.

Alt B ger 0,5 min langre aktid/forflyttning vilket
med 600 Forfl/dygn innebar en aktidsforlangning av
300 persmin/dygn eller -1 820 perstim/ar. 3,0 kr per
tim ger en kostnadsskillnad av -5 500 kr/ar.

244 Gangtid bostad-hallplats

Alt A
Genomsn gangavstand 228 m, fordelning enl fig 05.1.



Genomsn gangtid vid ganghast 1,3 m/s (78 m/min) blir

ng + 0,05 = 2,98 min.

Alt B
Genomsn gangavstand 139 m, fordelning enl fig 05.2.

Genomsn gangtid = 1,79 min.

Skillnad i gangtid 2,98 - 1,79 = 1,17 min per for-

flyttning ger 5 000 x 0,45 x 1,17 = 2 630 persmin/dygn
= +16 000 perstim/ar. 5,25 kr/tim ger en kostnads-

skillnad av +84 000 kr/ar.

FIG 05.1:

GANGAVSTAND

BOSTAD-HALLPLATS

KLOSTERGARDEN

ALT. A. ) Verkl."

BUSS PA ALLMAN gang-

GATA avst.
800 m

Antal

FIG 05.2:

GANGAVSTAND

BOSTAD-HALLPLATS 2000

KLOSTERGARDEN verkl.

ALT. B. gang-

BUSSGATA avst.
800 m

245 Tillgénglighet till arbetsplatser

Huvuddelen av bussresorna till och fran omradet har
bostad som andpunkt i omradet.

Tillrackligt underlag saknas betraffande antalet an-
stallda inom omradet och deras resbenigenhet med kol-
lektivtrafik. Harigenom kan endast gangavstandet ar-
betsplats-hallplats redovisas (mindre arbetsplatser
har ej medtagits):

A B
Klostergardens centrum 100 m 100 m
LM-skola 200 r 200 «

Intilliggande industri: AR 400 " b2
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05.25

251

252

253
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05.26

261

99
Tillganglighet tillserviceenheter

Avstand till serviceenheter - hallplats jfr .245.

Underlag betr bestksfrekvens saknas.

Bekvamlighet ochmiljo for kollektivresenarer

Allmant
Jfr 04.251.

Gangbekvaml ighet

Gangmiljon till och fran hallplats blir mera attrak-
tiv och bekvam for alt B &n for alt A, emedan passe-
ring av parkering och allmdnna gator undvikes.

Gangvagen bostad-hallplats for alt B gar dessutom in
mot omradet, till skillnad fran alt A dar den for en

stor del av omrddet gar i riktning ut fran omradet
och ut fran staden.

vVantbekvamlighet och regularitet
Hallplatserna i alt B utsattes for betydligt mindre

trafikbullerstorningar, luftfororeningar och blast

an i alt A. De ar dessutom forlagda i en mera attrak-
tiv miljo (vid gronstrak och gang/cykelstrak).

Bussgatan kan aven forvéntas medge forbattrad regularitet.

Akbekvamlighet

Planberoende akbekvamlighetsstorningar

Alt A Alt B
Svang i1 korsning el skarp kurva 6 8
Hallplats vid allman gata 5 1
Hallplats pa bussgata 1 6
Trafikanpassning 1805 1165

1805 1785
Overg stallen forutom hpl vid bussgata 4

Kkbekvémlighetsstbrningarna inom Klosterg%rden beror
1 sin helhet resenarer till och fran utanfoérliggande
omraden och i genomsnitt ndgot mer an till halften
resenarer till och fran Klostergarden.

Trafiksakerhet

Allmant

Jfr 04.261.
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Bussresenarer

Risktalen for bussresenarer under fard ar mycket laga
och torde vara ungeféar lika for alt A och alt B.

Alt A har 5 hallplatser vid allman gata och ! hallplats
p&d kort bussgateslinga vid centrum medan alt B har 1
hallplats vid allmian gata och 6 hallplatser pa buss-
gata. Detta innebar for alt A mera komplex miljo och
flera konfliktméjligheter - sarskilt for barn - under
vantetid vid hallplats.

Gangforflyttning till och fran hallplats innebar fol-
jande konfliktskapande situationer:

Alt A: pass av allmdn gata efter avstigning och i
vissa fall pass forbi parkering. (Pass av

allman gata vid hpl forekommer ej vid pa-
stigning for resa mot stadscentrum.)

Alt B: endast pass av bussvag fore/efter pa-/av-
stigning.

Ovrig gangtrafik och lekande barn«.

For gangtrafik mellan punkter inom omradet uppkommer
for alt B passager oOver bussgata vid hallplatser och

vid sarskilda o6vergangsstallen. Konfliktmangden tor-

de vara liten vid hallplatser emedan bussarna har stopp-
plikt vid dessa. Vid forekommande sarskilda o6vergangs-
stallen, 4 st, har emellertid bussarna inte stopplikt,
varfor det torde kravas omsorgsfull utformning och god
sikt vid dessa overgangsstallen for att halla konflikt-

mangderna nere. Detta géller sarskilt for undvikande
av konflikter med lekande barn.

Cykeltrafik

I alt B forekommer cykeltrafilqoassager oOver bussgata,
saval vid hallplatser som vid sarskilda overgangsstal-
len. Liksom for undvikande av konflikter med gangtra-
fik och lekande barn &r goda siktstrackor angelagna.
Biltrafik

AlIt B innebar att 640 m allman gata avlastas med ca 160
bussar per dygn. Harigenom elimineras konfliktrisker
vid hallplatser och med kdrande bussar.

Mil joeffekter

Allmant

Har behandlas miljoeffekter som paféres boende och andra

aktiviteter inom planomradet. Miljoeffekter som pafiores
bussresendrer behandlas emellertid i avsn 05.25.

100
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Trafikbuller
Betraffande bedtmningskriterier, jfr 04.272.

For Klostergarden galler

Alt Bostadshus Antal Avstand vagmitt-
inv ca bostadsfonster
A Hoghus 190 20 m
Tvavan radhus 60 20 m
B Hoghus 560 15 m
Tvavan radhus 190 15 m
Luftfororeningar

I relation till 6vriga luftféroreningar i samhallet &ar
luftfororeningsmangderna fran busstrafik obetydliga.

Alt B medfor att luftfororeningar fran busstrafik infores
i omrddet. Genom att ventilationen ar forhallandevis god,
torde effekten endast bli markbar som lokal avgaslukt
utomhus vid busspassage.

Avskiljande effekt

I en stadsdel finns ett stort antal avskiljande element,
t ex trafikleder, byggnadskroppar och terrénghinder.

Genom att bussgatan i alt B lagts centralt genom omradet
och korsar gang- och cykelvagar, som gar fram i naturli-
ga strak mellan oppningar i bebyggelsegrupperingen och,
for undvikande av alltfor langa angoringsavstand till
vissa entréer, kravs forutom overgangsstallen vid hall-

platser, sarskilda overgangsstallen mellan hallplatserna.

Det av bussgatan erhallna tillskottet i avskiljande effekt
torde vara tamligen patagligt saval ur estetisk som ur

funktionell synpunkt.

Effekter av fardmedelsval
Allmant

Jfr 04.281.

Skillnader 1 fardmedelsval

For planomradet torde kollektivreseandelen vara hogre for
alt B. Skillnaden torde utgoras av bade bilister och
cyklister och i viss man gangtrafikanter.
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For utanforliggande omraden torde skillnaden i kollektiv-
reseandel vara fdrsumbar.

Ovriga effekter

Sociala effekter

Allmant
Jfr 04.291.

Detal jstudier utfores ej for aktuellt praktikfall pa
grund av bristfalliga bakgrundsdata.

Flexibilitet

Saval varderingar som tekniska och ekonomiska forutsatt-

ningar forandras med tiden. Detta innebar krav pa
flexibilitet.

Genom tidigt ianspraktagande av mark for central buss-
vdg i alt B, torde forutsattningarna for tillgodoseen-

de av andrade framtida behov vara battre i1 detta alter-
nativ.

Ej behandlade effekter

Observeras bor att de effekter,.som behandlats i analysen
ar de effekter som utredaren beddmt vésentliga for jam-
forelsen/valsituationen.

Beslutsfattaren bor darfor begrunda om ytterligare
effekter bor beaktas och om behandlade effekter be-
lysts pa tillfredsstallande satt.
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KLOSTERGARDEN, LUND

INTERNA EFFEKTER
VARDERBARA

Anlaggningskostn (.222)

2

EXTERNA EFFEKTER
VARDERBARA

Driftkostn busstrafik(.23)

£
22

- 36 000

- 36 000

- 18 000

- 18 000
- m* OOP

SV ARVARDERBARA

Underhallskostnader
Aktidskostn
Gangtidskostn,bost-hpl

SVARVARDERBARA

Aktidskostnad

(224) -
(:242)
(244) +

b o+

(243) -

£ -

22 +

4 000
0
84 000

80 000

6 000

6 000

IL OOP

I DENT IFI ERBARA

Akbekvamlighet (.254)

Gangavst Hpl-arbpl o servie(.245,246,

Gangbekvamlighet (.252)
Vantbekvamlighet o regul. .253;
Trafiksakerhet .262
Effekter av fardmedelsval (.28 )
Sociala effekter (.291)
Flexibilitet (.292)

Anl.kostn for allm gatusyst(.223)
Trafiksakerhet (.263-.265)
Trafikbuller 2.2723
Luftféroreningar .273

Avskiljande effekt (.274)
Effekter av fardmedelsval (.28 )
Sociala effekter (.291)
Flexibilitet (.292)
s

IDENTIFIERBARA

Akbekvamlighet (.254)
Regularitet (.253)
Effekter av fardmedelsval (.28 )
Sociala effekter (.291)
Flexibilitet (.292)
Effekter av fardmedelsval .28
Sociala effekter 291

22

%

05.3

SAMMANFATTANDE REDOVISNINGSSCHEMA

Detta redovisningsschema sammanfattar
den utforliga konsekvensbeskrivning

som genomforts i avsnitt 05.2.
Ovriga anvisningar: jfr 04.3.
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PRAKTIKFALL 3 - NOBBELOV, LIM?"

FORUTSATTNINGAR

Nobbeldv ar ett omradde i Lund, som planerats for ca 3 700
invanare. Forsta byggnadsetappen pabérjades hosten 1972.

Tva alternativa dispositionsplaneforslag fanns upprattade
for omradet - ett med busslinjedragning pa allmanna gatu-
ndtet med kort bussgata vid centrum och ett med central
bussvag genom hela omradet. Alternativet med busslinje

pa allmanna gatunatet och kort bussgata vid centrum val-
des, och detta alternativ betecknas vid foljande behand-
ling alt A. Med utgangspunkt fran bebyggelse enligt alt A,
har ett modifierat bussvagsalternativ, alt B. med inhagnad
bussvag genom centralt i planomradet bel&dgen park, utar-
betats.

Busslinjen genom Nobbeldv planeras aven betjana utanfor-
liggande omradden - Vallkarra ca 2 200 inv och Stangby ca
1 500 inv.

Befolkningsunderlaget beddmes medge ett turintervall av
10 min. Vastra delen av NOobbel6v betjanas via en gang-

och cykelbro av en busslinje i det naraliggande omradet
Gunnesbo. Turintervallet beddémes bli detsamma som for
busslinjen genom N6bbeldv. Fo6r Nobbeldv antar vi 0,6

kollektivtrafikforflyttningar per boende och dygn. Sam-
ma tal antas for Vallkarra och Stangby. (Okning genom

langre avstand antages reducerad av att SJ jarnvag tar
en del av resendrerna fran Stangby.)

UTFORLIG KONSEKVENSREDOVISNING
Allmant

Jfr 04.21

Anlaggnings- och underhallskostnader
Allmant
Anlaggningskostnaderna beraknas oberoende av att beslut

fattats om utbyggnad av alt A. Med presenterat alt B
torde dock andringsarbeten pakallade av snar omlaggning

till alt B endast ge mariginellt hdgre anlaggningskostna-
der an vad som nedan redovisas for alt B.

Anlaggningskostnader

Alt A: Buss pa allman gata

Hpl vid allm gata 3 st a 5 000 kr 15 000 kr
Bussvag vid centrum

170 m a 600 kr/m 102 000 »
330 m stangsel a 25 kr/m 7 500 »
Okat behov av buskplantenng - 8 000 -

132 500 Kr
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Alt B: Bassvéag
Bussvag, bredd 6,5 m,

langd 1080 m a 600 kr/m 648 000 kr

2140 m stangsel a 25 kr/m 53 500 "

Okat behov av buslgplantering — 30 000 1!
731 500 kr

Skillnad i1 anléggningskostnad -599 000 kr.

Avskrivningstid 30 ar och rantesats 8 % ger
arlig kostnadsskillnad 0,0888 x (-599 000) = -53 000 kr/ar.

223 Anlaggningskostnader for det allmanna gatu-
systemet

Overflyttning av 160 tunga fordon per dygn fran det all-

manna gatusystemet till sarskild bussvdg, torde i detta
fall ha en obetydlig direkt paverkan pa gatuutrymmesbe-
hovet. (Indirekt paverkan se avsn 04.28.)

Anvandning av bussvag for byggtransporter vid ett omra-
des utbyggnad kan medge betydande senarelaggning av gatu-
utbyggnad och darigenom rantevinster. Genom att omradet
ej planerats for central bussgata kan den m6jliga stor-
leksordningen av denna effekt ej klarlaggas.

224 Underhal Iskostnader

Vi antar forenklat en total underhallskostnad for buss-
vag inkl anordningar till 1,0 kr/m bussvag och ar.

Detta ger for alt B en underhallskostnad av ca 7 000 kr/ar.
Alt A innebar underhallskostnader for 170 m bussvag och
hogre underhallskostnad for 1280 m allman gata genom be-

lastning av ca 160 bussar per dygn, vilket tillsammans
uppskattas kosta ca 2 000 kr/ar.

Skillnaden i underhallskostnad blir ca -5 000 kr/ar.

06.23 Driftskostnader for busstrafik

Turintervall 10 min, d v s ca 2 x 80 passerande bussar
per dygn som genomsnitt for aret.

Alt A
Linjelangd genom omradet 1740 m, 4 hpl.

Alt B
Linjelangd genom omradet 1370 m varav bussvag 1080 m,
4 hpl.

Kortiden genom omradet blir under maxtimme

for alt A +7x0,1 +4x0,2+ 30 x 0,05 = 5,5 min

2,5 0,7 0,8 1,5
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for alt B +4x0,1 +4x0,2+ 30 x 0,067 = 4,7 min

2,0 0,4 0,8 1,5

0,8 min langre kortid genom omradet for alt A ger
2 x 80 x 0,8 min langre vagntid per dygn = 780 vagntim/ar.

780 vagntim a 60 kr ger +47 000 Kkr/ar.

Om driftskostnaden i stallet antages till 40 kr/vagntim +
+ 1,3 kr/vagnkm erha&lles &arskostnadsskillnaden

730 « 40 + 214000 ¢ 1,3 = 31000 + 31000 = + 62000 kr/ar

06.24 Tidsforbrukning, resenarer

241 Allmant
Jfr 04.2/1

242 Aktid for boende inom planomradet

Alt A Alt B

Genomsn reslangd inom omradet 862 m 753 m
Genomsn &khast inom omradet = 317 m/min /7P= 292 m/min
Genomsn &ktid inom omrédet ~1j = 2,72 min 272 = 2>58 min

Skillnad i1 tidsférbrukning: 2,72 - 2,58 = +0,14 min/for-
flyttning. 0,6 kollektivtrafikforflyttningar per boende

och dygn ger 3 690 x 0,6 x 0,14 = 310 pers min/dygn
+1 900 pers tim/ar. 3,0 kr/timme aktid ger +5 700 kr/ar.

0 0
243 Aktid for boende i ytteromradena Vallkarra
och Stangby

Busslinjen vantas aven betjana de utanfor planomradet
liggande omradena Vallkarra (2 200 inv) och Stangby

(I 500 inv). Vi antar 0,6 kollektivtrafikforflyttningar
per boende och dygn.

Busslinjedragning enl alt A ger 0,8 min langre aktid per
forflyttning an alt B.

Detta ger 3700 xO,6x0,8=1 780 pers min/dygn hogre
tidsforbrukning for alt A an for alt B, d v s ~10 800

pers tim/ar. 3,0 kr/tim ger +32 600 kr/ar.
2/4 Gangtid bostad-hallplats

Alt A
Genomsn gangavstand 289 m, fordelning enl fig 06.1.



Ganghast 1,3 m/s* 78 m/min ger gangtid = 3,70 min

3 sek fordrojning vid pass av allmadn gata ger 3,75 min
genomsn gangtid till och fran hallplats.

Alt B
Genomsn gangavstand 242 m, fordelning enl fig 06.2.

Genomsn gangtid =3,1° min.

Skillnad i gangtid +0,65 min/forflyttning ger
3690 x 0,6 x 0,65 = +1 440 pers min/dygn = +24,0
pers tWdygn = +8 000 pers tim/ar.

5,25 kr/tim ger +46 300 kr/ar.

FIG 06.1 Antol
GANGAVSTAND 1
BOSTAD-HALLPLATS
2000 MV
NOBBELOV
ALT. A ) 1000 | *Verkl."
BUSS PA ALLMAN i qdng-
GATA mmm>x..«mm nwcf-
00 200 400 ' 600 ' 800 m
FIG 06.2 t MV
GANGAVSTAND tnv.
BOSTAD-HALLPLATS 2000 |
NOBBELOV 1000 - "Verkl."
ALT. B. mmam gong-
BUSSVAG avst
0 200 400 600 800 m
245 Tillgdnglighet till arbetsplatser

Huvuddelen av bussresorna till och fran omradet kommer
att ha bostad som andpunkt i omradet.

Tillrackligt underlag saknas vad galler anstdlldas antal
och framtida resbenagenhet med kollektivt fardmedel.
Harigenom kan endast gangavstandet arbetsplats-hallplats
redovisas.

Alt A Alt B
Centrum 75 m 150 m
LM-skola 350 r 200 »

Barnstuga 100 " 75 1
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Tillganglighet tillserviceenheter

Avstand serviceenhet-hallplats jfr .245.

Underlag betraffande planerad besdksfrekvens saknas.
Bekvamlighet ochmiljo for kollektiv-

resenarer

Allmant

Jfr 04.251

Gangbekvamlighet

Gangmiljon till och fran hallplats blir mera attraktiv
och bekvam for alt B &n for alt A, emedan passering av
parkeringsanlaggningar och allménna gator undvikes.

Genom att gangvagen bostad-hallplats for alt B gar in
mot omradet kommer den i manga fall att sammanfalla med
gangvagen till och fran serviceenheter, lekplatser etc,
vilket gor gangvagen mera handelserik.

vantbekvamlighet och régularité!

Hallplatserna i alt B utsattes for betydligt mindre tra-
Ffikbullerstorningar och luftfororeningar an i alt A.
Dessutom ar de forlagda i attraktiv miljoé (park med fri-
tidsanlaggningar, gang- och cykelvagar etc.).

Bussvag medfor att paverkan fran biltrafik undvikes,
vilket medger forbattrad regularitet, vilket i sin tur
reducerar vantetider och stress.

Akbekvamlighet

Planberoende &kbekvamlighetsstorningar

Alt A Alt B
Svang i1 korsning ellerskarp kurva 8 3
Hallplats vid allman gata 3 0
Hallplats pa bussvag 1 4
Trafikanpassning 290 1570

1370 1740

Akbekvémlighetsstdrningar inom N6bbel6v berdr 1 sin hel-
het resenarer till och fran utanforliggande omraden och
1 genomsnitt till nagot mer an halften resenarer till
och fran Nobbeldv.



Trafiksakerhet

Allmant

Jfr 04.261

Bus sresenarer

Under fard ar risktalen for bussresenarer mycket laga.
Nagot hogre risktal torde foreligga for AIt A an
for Alt B pa grund av mera konflikter med biltrafik.

Alt A har tre av fyra hallplatser vid allman gata, me-
dan alt B har samtliga fyra hallplatser p& inhagnad buss-
vag (med stopplikt for bussar vid hallplats).

Detta innebar for alt A mera komplex miljé och flera kon-
Fliktmgjligheter - sarskilt for barn - under vantetid
vid hallplats.

Gangforflyttning till och fran hallplats innebar fol-
jande konfliktskapande situationer:

Alt A: pass av allman gata efter avstigning, pass fTor-

bi p-anléaggning. (Pass av allmédn gata vid hpl
forekommer ej vid pastigning for resa mot stads-
centrum.)

Alt B: pass av bussvag fore/efter pa-/avstigning (tor-
de medfora mycket fa konflikter genom busstra-
Fikens stopplikt).

Ovrig gangtrafik och lekande barn

For gangtrafik mellan punkter inom omradet uppkommer for
alt B passager over bussvag vid hallplatser. Konflikt-
mangden torde vara liten, emedan bussvagen mellan hall-

platserna ar inhdgnad och bussarna har stopplikt vid
hallplats (fore passerande av Overgangsstallet).

Viss risk finnes att barn forlagger sina lekar till buss-
vagen i alt B, emedan bussvidgen ligger i central park i
omradet, nara lekplatser (dock ej smabarnslekplatser).
Siktstrackor och trafikmiljo for bussfdraren ar emeller-
tid goda vid koérning pa bussvagen, vilket torde medge

att konfliktmangden med lekande barn halles nere.

Cykeltrafik

For alt B uppkommer cykelpassager oOver bussvagen vid
hallplatser. Genom att bussarna har stopplikt vid hall-
plats och siktforhallandena ar goda for bade forare och
cykeltrafikant torde konfliktmangden endast bli obetyd-
ligt hogre an for alt A.
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272

Biltrafik

1280 m sekundarled-/matarled avlastas med ca 160 bussar

per dygn genom alt B. Harigenom elimineras konflikt-
risker vid hallplatser och konfliktrisker med kdrande
bussar. Konfliktmangden biltrafik-busstrafik torde sa-

lunda vara betydligt lagre for alt B an for alt A.
Mi L joeffekter

Allmant

Har behandlas miljoeffekter som pafores boende och 6v-
riga aktiviteter inom planomradet. Miljoeffekter som
pafores bussresenarer behandlas emellertid i avsn 06.25.
Trafikbuller

Betraffande bedodmningskriterier, jfr 04.272.

For Nobbelov galler

Alt Bostadshus Antal Avstand vag-
inv ca mitt bostads-
fonster
A Flerfamilj shus 40 11 m
n 40 19 "
» 20 20
1 30 24 f
Flerfamiljshus med ga- 100 10-60 m

vel mot stdorn hallan

Flerfamiljshus med ga- 80 16-60 m
vel mot storn kallan

Av ovanstdende bostadshus ligger samtliga vid
den korta bussvagen genom omradescentrum.

B 16 enfamiljshus 50 13-15 m
Flerfamiljshus 80 18-30
4 fFlerfamiljshus 90 20 m
4 » 100 22

8 enfamiljshus 30 22"

11
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Luftféroreningar

Alt A ger nagot storre total fororeningsmiangd, an alt B.

I alt B infores luftfororeningar fran busstrafik centralt
i omrddet. Dessa fororeningsmangder torde vara forsum-

bara sarskilt som goda ventilationsforhallanden rader.
Den enda markbara effekt som kan erhallas vid alt B, ar
lokal avgaslukt utomhus i samband med busspassage.

Avskiljande effekt

Bussvagen i alt B ger ett tillskott i avskiljande effekt
for omrddet. Genom samordning med andra rumsbildande

element kan den upplevda avskiljande effekten dock redu-
ceras betydligt.

Effekter av fardmedelsval
AllImant

Jfr 04.281

Skillnader i1 fardmedelsval

For planomradet torde kollektivreseandelen vara hogre

for alt B och i storleksordningen 20 % av totala antalet
resor. En berdkning med hjalp av spilltidskvot enligt
AlB:s Norrkopingsutredning visar att kollektivreseantalet
till och fran arbete torde 6ka med ca 10 % fran ca 17
till ca 18,5 %= Med 40 % arbetsresor av totala antalet

resor innebar detta en overflyttning av ungefar 25-50
resor™ (t o r) per dygn fran bil till buss. Ovriga res-

andamal torde ge ytterligare tillskott.

Den erhallna overflyttade trafikmangden skall multipli-
ceras med sin andel av ofullstandigt téckta kostnader

for t ex miljoeffekter, trafikolyckor, anvandning av gatu-
utrymme och anvandning av parkeringsutrymme.
For Vallkarra och Stangby torde en obetydligt hogre kol-

lektivreseandel erhallas for alt B till foljd av korta-
re restid.

Ovriga effekter

Sociala effekter

Allmant
Jfr 04.291.

Detal jstudier utfdores ej p g a bristande bakgrundsdata.

112
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Flexibilitet

Saval varderingar som tekniska och ekonomiska forutsatt-
ningar forandras med tiden. Detta innebar krav pa flexi-

bilitet.

Genom tidigt ianspradktagande av mark for central bussviag
i alt B, torde forutsattningarna for tillgodoseende av
andrade framtida behov vara battre i detta alternativ.

Ej behandlade effekter

Observeras bor att de effekter, som behandlats i analysen
ar de effekter, som utredaren bedomt vasentliga for jam-
forelsen/valsituationen.

Beslutsfattaren bor darfor begrunda om ytterligare effek-
ter bor beaktas och om behandlade effekter belysts pa

tillfredsstallande satt.
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NOBBELOV, LUND

INTERNA EFFEKTER
VARDERBARA

Anlaggningskostn (.222)

X

EXTERNA EFFEKTER
VARDERBARA

Driftskostn busstrafik(.23) + 62 000

2

£2 +

SVARVARDERBARA
Underhallskostnad (.224) - § 000
Aktidskostnad (.242) +6 000
Gangtidskostnad (.244) + 46 000
X + 47 000
SVARVARDERBARA
Aktidskostnad (.243) + 33 000
+ 33 000

X + 80 000

IDENTIFIERBARA

Akbekvamlighet (*254)
Gangavst Hpl-ar bpl,service(. 245*2-46)
Gangbekvamlighet (.252)
Vantbekv o regularitet (.253)
Trafiksakerhet (.262)
Effekter av fardmedelsval (.28 )
Sociala effekter (.291)
Flexibilitet (.292)

Anl.kostn for allm gatusyst (.223)

Trafiksakerhet (.263-265)
Trafikbuller (.272)
Luftféroreningar (.273)
Avskiljande effekt (.274)
Effekter av fardmedelsval (.28 )
Sociala effekter (.291)
Flexibilitet (.292)
y

IDENTIFIERBARA

Akbekvamlighet (.254)
Regularitet (.253)
Effekter av fardmedelsval (.28)
Sociala effekter (.291)
Flexibilitet (.292)
Effekter av fardmedelsval (.28 )
Sociala effekter (.291)
z
JJas

06.3  SAMMANFATTANDE REDOVISNINGSSCHEMA

Detta redovisningsschema sammanfattar
den utrdrliga konsekvensbeskrivning
som genomférts 1 avsnitt 06.2.

Ovriga anvisningar: jfr 04.3.

Arsupp-
offriings -
«tki 11 gM»*i
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KOMMENTARER OCH SLUTSATSER

KOMMENTARER OCH GENERELLA SLUTSATSER BETRAFFANDE
ANVAND ANALYSMETOD

Det sammanfattande redovisningsschemat har central betydelse

for att beslutssituationen skall kunna goras oOverskadlig.

Man bor emellertid observera att det foreligger risk att
effekter, som getts varden i kronor - varderbara och svar-
varderbara effekter - i1 beslutségonblicket oOvervarderas i
forhallande till enbart identifierbara effekter. FoOr att
motverka detta kravs utforlig information om modellens upp-
byggnad och anvandning och klara hanvisningar fran redovisnings-
schemat till avsnitt med utforlig behandling av olika effekter.

Svarigheter foreligger i vissa fall vid "klassificering" av
effekter map grad av varderbarhet. Detta innebdr att effek-
ter redovisade inom samma ‘'varderbarhetsklass"™ - dels beroende
pa forutsattningar for matning, prognos och vardering och dels
beroende pa& analysinsats - kommer att vara behaftade med olika
grad av osdkerhet och risk betraffande mdtning och prognos

resp vardering.

Vid klassificering i interna resp externa effekter uppstar i
vissa fall gransdragningsproblem beroende pa institutionella
granser. Vid samhéallsekonomiska kalkyler &ar dessa problem
tamligen smd, medan de blir mera uttalade vid kommunal ekono-
miska kalkyler.

Genom att analysmetoden mojliggor overblick over beslutssitua-
tionen medges beddmning av enskilda effekters varde i Tor-
hallande till andra effekters viarde, vilket dels torde medge
mera rationella varderingar och dels torde medge utveckling av
metoder for effektiv erfarenhetsaterforing

Dessutom bidrar analysmetoden till klarlaggning av utvecklings-
behov rdrande mé&t-, prognos- och varderingsmetoder for olika
effekter.

GENERELLA SLUTSATSER BETRAFFANDE JAMFORELSEN MELLAN
BUSSLINJE PA ALLMAN GATA OCH BUSSGATA/BUSSVAG

Som tidigare namnts i beskrivning av analysmetoden skall
expertens analysredovisning ej ge svar pa fragan "Buss pa
allman gata eller pd bussvag™, utan endast vara ett besluts-
underlag som hjalper berorda beslutsfattare att pa ett ra-
tionellt satt ta hdnsyn till alla de effekter som ar relevanta
for valsituationen.

Detta innebar att slutsatser om val av alternativ oOverlates
till lasaren sjalv i samband med studier av redovisad ana-
lys. Foljande generella slutsatser kan dock dragas av for-
fattaren:

Olika busslinjedragningar ger skillnader map ett betydan-
de antal effekter. Av dessa effekter kan endast ett fatal
prissattas nagorlunda entydigt. Ett ndgot stérre antal kan
prissattas med viss svarighet och osdkerhet medan huvudde-
len av effekterna a4n sa lange enbart kan identifieras.



Detta medfor att detaljerade slutsatser - betraffande vinst
med ett alternativ relativt ett annat eller betraffande
optimala utformningar - idag saknar erforderlig underbygg-
nad.

Ett betydande behov av metodutveckling foreligger. FOrutom

for vissa varderbara och svarvarderbara effekter med stor
genomslagskraft vid alternativjamforelsen (t ex driftkost-

nad for busstrafik och tidkostnad for trafikanter) &r me-
todutveckling sarskilt angelagen for matning, prognos och
vardering av idag enbart identifierbara effekter (t ex sociala
effekter, effekter av fardmedelsval, trafiksdkerhet, tra-
Ffikbuller etc).

Utformningen av ett planomrddes busstrafikforsorjning pa-
verkar delsystem, aktiviteter, foretag etc saval inom som
utanfor planomradet - interna resp externa effekter.
Skillnaderna i externa effekter mellan alternativ med buss-
linje pa allmanna gatunatet och centralt beladgen bussvag

ar ofta av avsevard storleksordning.

Driftskostnaden for busstrafik ar mycket kortids-/ koérlangds-
kanslig. Sm& vinster i kortid / korlangd motiverar vid hdg

turtathet betydande anlaggningskostnader.

Skillnader i underhdllskostnader &ar svarvarderbara, men av
tamligen underordnad betydelse.

Tidsforbrukning for resenarer ar svar att vardera. Om den
tidvardering, som ansatts i Vagplan 70, ar giltig far emel-
lertid tidkostnaderna mycket stor betydelse for valet mellan
alternativ.

Aktidskostnaderna far storre betydelse ju fler som far nytta
av ev aktidsreduktion, dvs normalt ju narmare centrum 3ak-
tidsreducerande bussvagsavsnitt kan inforas. (Observeras

bor att korlangdsforkortning ibland kan medfora tkade gang-
avstand och 6kat bytesbehov)

Gangtidskostnaderna blir vid likvardiga driftskostnader av-
sevart lagre for alt med central bussvag an for alt med
linjedragning pa allman gata.

De enbart identifierbara effekterna bekvamlighet, effekter av
fardmedelsval, sociala effekter, trafiksakerhet, avskiljande

effekt och oftast aven trafikbuller har stor betydelse for
valsituationen. (De tre forstnamnda ar normalt mera fordel-

aktiga vid central bussvag, de tre sistnamnda mera fordelak-
tiga vid linjedragning pa allmanna gatusystemet).

Totalt sett innebar alternativ med central bussvag normalt
fordelar for:

- busstrafiksystem och resendrer utanfor planomradet
(ex: driftskostnad for busstrafik; aktidskostnad och be-

kvamlighet for resenarer som aker igenom omradet)

- ovriga delsystem/aktiviteter utanfor planomradet
(ex: effekter av fardmedelsval)
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- busstrafiksystem inom planomradet (anlaggningar) samt
bussresenarer till och fran planomradet
(ex: anlaggningskostnad, aktidskostnad, gangtidskostnad
bekvamlighet och sociala effekter)

medan nackdelar ofta dominerar for

- ovriga delsystem/aktiviteter inom planomradet
(ex: olycksrisker, avskiljande effekt och trafikbuller)

Detta innebar en awagningssituation, vilken bast &skadlig-
gbres i1 analysredovisningen.

KALLFORTECKNING

1. Cahiers de [ITinstitut d"aménagement et d"urbanisme de
la region parisienne, Paris 1967

2. Sven Lindblad: Beddtmning av bullerimmissioner vid
bussgator. Mojligheter till minskad immission med
speciella bussar (ingdr som bil b i Utredning om
bussgator i nya bostadsomraden)



o*

Q. o»

Q X

=



CD

it 8

, e am eee

AFF¥TSA






123

m LU <

£ 24%%

te t6CO0 2

itic < <)

* g

«* /1



124



125



BILAGA d

BUSSVAGEN OCH STADSDELSPLANEN

Teoretisk studie av civilingenjor Torsten Davidson

MARKANVANDN ING

Planeras en separat, central bussvdg, bussled, i ett nytt
bostadsomrade andras planens strukturella forutsattningar
for lokalisering av friytor, parkering, skolor m m i jam-
forelse mot vad galler en plan med konventionell busslinje-
dragning i billederna, matargatorna. Redovisade studier

t ex Stdrre tatorters byssystem, Chalmers, ger klara for-
ord for centrala bussleder pa grund av en mangd studier av
totala restider i teoretiska bebyggelsemodeller. Med han-
syn till dessa modellers mycket generaliserade uppbyggnad
gors foljande analys av samma problem med anvandning av 1972
gangse planriktlinjer och befolkningsunderlag for olika
planelement

HALLPLATSRUTAN  (FIG 1.1.1.-1.1.3.)

Antages en bebyggelse mellan tvd vagar pa a meters avstand
och B invanare.

Denna bostadsruta skall forsorjas med busstrafik:
Alternativ A: buss i bilvagarna
Alternativ B: buss pd egen vag, centralt.

Alt A behdver 2 linjer och B 1 linje for '"tackning". An-

tages att bostadsrutan skall ha maximalt g meters verkligt
gangavstand till hallplatsen ger 1 hallplats i alt B och

2 hallplatsa-i alt A hallplatscirklar med

radien av2
—— meter.

Det verkliga gangavstandet, g meter, motsvaras i normal
bebyggelse av en fagelvag 1,3 ggr kortare.

1.3 ar maximala fagelvagsavstandet i "hallplatsrutan” gch

darmed ocksa radien i hallplatscirkeln:

av2"
1,3 ¢ 2

Hallplatsrutans |Invanarantal, B, blir

om b ar boende/ha.

B okar med Okande g och d& g, gangavstandet, ofta satts upp
som standardmalsattning for planen ar valet av boendetathet
och serviceunderlag for skolor, butiker m m direkt beroende
av detta gangavstand samt boendetatheten enligt detta samband

B= b+ 1.18-g2
10000
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Fig 1.1.1. Hallplatsruta med alternativ bussforsorjning.
A Buss i bilvagar. B Buss pa egen vag, centralt.

Fig 1.1.2. Hallplatscirklar, fagelvag och verkligt
gangavstand g.

A G

Fig 1.1.3. Hallplatsrutor adderas till stadsdel.



1.2

1.3

1.4

15

1.6

En "hallplatsrutas" befolkning visas i diagram 1 for varie-
rande gangavstadnd, g, och stegvis valda boendetatheter, b.
Boendetédtheten antages vara nettotathet d v s ytor for stor-
re lekplatser, bollplaner, parker, bullerzoner och trafik-
leder ar ej inradknat. Planalternativen med respektive
hallplatslagen och bussvagens sakerhetsavskarmningar ger
olika forutsattningar att lokalisera ut dessa komple-
mentytor om gangavstandet till buss ej tillsts oka for

den med boende nettoexploaterade ytan 'hallplatsgruppen'.

AVSKARMNING: (FIG 1.2.1.)

Bussvagen skdrmas av trafiksdkerhetsskal med staket. Den
kan passeras endast vid hallplats, dar obligatoriskt stopp
galler fOor bussen. Tunnlar, signaler dws dyrare anord-
ningar kompletterar den teoretiska grundnivan och medta-
ges ej i studien.

GANGRIKTNINGAR: (FIG 1.3.1.)

Begransningen i B till ett passagestalle Over bussvigen
minskar flexibiliteten och kraver att skola, daghem m m
lokaliseras till hallplatsens narhet for att "andra si-
dan" skall ha "naturlig" gang- och cykelvag dit. Darmed
bor hallplatsrutan i alt B ha en befolkning for 1ag- och
mellanstadieskola, 1 500 - 3 500 invanare. | alt A kan
tvad naraliggande "rutor” dela pa skolor m m.

FRIYTOR: (FIG 1.4.1.)

Vagen fran bostad till lek- och rekreationsytor skall vara
kort och framfor allt utan konflikt med biltrafik. Var-
deras bussrestid 1,0 ar jamforelsevardet 1,5 for gangti-
den till buss enl en fransk undersbkning. D4 bussens
hastighet &r 8-10 ggr fotgangarens inses genast att fri-
ytorna bor placeras sd att busskortiden okar och inte
gangtiden. Vid en linje med redan mycket stor belastning
fore stadsdelen kan i1 extremfallet totala tidsvinsten foOr
busspassagerarna vara storre an stadsdelens totala 1,5 ggr
uppvarderade gangtidsforlangning med detta lage pa fri-
ytorna.

PARKERINGSYTOR: (FIG 1.5.1.)

Bilplatsens gangavstdnd kan vara storre, mindre eller lika
med hallplatsavsahdet. Enligt ovan ar korvagsforlangning
fOor bussen mest tidsekonomiskt varfor parkeringens lage iblir
mellan hallplatsrutorna i A och utanfor invid matarleden

i alt B.

BULLERZONER: (FIG 1.6.1.)

Bussviagen forutsattes ej krava omgivningsatgarder da atgard
pd fordonet kan vantas dampa storande buller och d& antalet
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Fig 1.2.1. Avskarmning mot bussleder fTor trafiksakerhet.

Fig 1.3.1. Gangriktningar pa grund av bussledens
avskarmning. Lokalisering av LM-skola.
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Fig 1.4.1. Friytor, lokalisering for minsta tidsatgang
TOor bussresenéaren.

Fig 1.5.1. Parkeringsytor, lokalisering for minsta
tidsatgang for bussresenaren.
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Fig 1.6.1. Bullerzoner, inverkan pa gangavstand till hallplats

1.7

fordon &ar litet i jamforelse med normal gatutrafik. Matar-
gatans trafikbuller dampas av avstandet o6ver parkeringszon
i alt B och med skarm, vallar i alt A. Vallar kommer att
oka verkligt gangavstand till hpl d& gangvagen maste snedda
vallen for effektiv bullerdampning ska"bibehd llas.

BARNSTUGOR, SKOLOR, STADSDELSCENTRUM: (FIG 1.7.1.-1.7.3.)

Lag- och melnanstadie kravs enligt ovan i varje hallplats-
ruta i alt B och som regel i alt A. En stadsdel, grann-
skapsenhet, bildas lampligen av 3 rutor i 4 500 - 10 000
invanare. De hogre befolkningstalen 8—10 000 invanare
ger underlag for hogstadieskola.

Kombinationer med intilliggande stadsdel, band med hall-
platsrutor, kan goras bra i alt A sd att stadsdelen far 6
"hallplatsrutor” som underlag for hogstadie och centrum.

I alt B skarmar parkeringen och C far langt avstand till
busshallplats. Skol- och centrumytornas lage: | alt A kan
friomrddet i centralaxeln vidgas s& att behoriga tomter
gar in utan att inkrakta pd effektiva bostadsytan. Detta
innebar okad busskortid. Motsvarande frizonstkning kan

ej goras i alt B. De enda Oppningarna vid hallplatserna
styr laget till deras omedelbara narhet for att bada si-
dor uppfatta hallplatsen som rutans livligaste punkt.

L, M och D reducerar alltsd boendetalet i "rutan" da de
maste blandas in i bebyggelsen.
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1.8 ANGORING: (FIG 1.8.1.)

Séackgator leder via parkeringsytorna fram till angdrings-
platser en bit in i omraddet. Begransning av paslapp i
matargatan andrar angoéring i B enl detaljen.

B I _/8gstod/e
M- Mef/onstad/e
H - Hogstadie
O ~ Rarnstuga

Fig 1.7.1. Barnstugor, skolor, stadsdelscentrum, lokalisering
med hansyn till bussledens avskarmning och trafik-
separering .

Flg 1.7.2. Stadsdelar, band med hallplatsrutor samverkan
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Fig 1.7.3. Skol- och centrumytor. Lage med markanvandnings-
effekter.

Fig 1.8.1. Angoring, detalj med begransat antal paslapp
I matargatan.



2 FORFLYTTNINGSMONSTER INOM STADSDELEN

I en medelstor stad gor en vuxen person 3,5 - 6,5 forflytt-
ningar per dag beroende pa hur varje "utgadng" ur bostaden
raknas. Vid flera trafikanalyser har konstaterats att mer
an 60 % av dessa forflyttningar sker till fots eller med
cykel. Inom en grannskapsenhet, stadsdelen, dominerar

gang och cykel totalt som fardmedel. Detta beror pa de
korta avstanden, p& att barn, pensionarer och ej forvarvs-
arbetande, vuxna, icke bildisponerande ménniskor gor nara
hela sin forflyttningsmangd normalt till olika aktiviteter
i stadsdelen. Till detta kan laggas att forsta delen av

de ovrigas resor t ex till arbete med bil och buss utgdrs
av en promenad till fots, till parkeringsplats eller hall-
plats inom stadsdelen. Planalternativet A har andra for-
utsattningar med avseende pa gang-trivsel, trafiksakerhet
och fattbarhet an alternativet B med central bussgata.

Barn och vuxna har annorlunda satt att uppleva trafiken.
Gang-vagforlangningar pd grund av bussledens skarmning i

B upplevs olika besvidrande efter trafikantens aktuella tids-
vardering, t ex vilket arende forflyttningen har, nar den
foretas och vilken tidskonsumtionskedja individen har under
dygnet. Ar hon "jaktad"” med tider att passa, tycker hon
att miljon ar fientlig t ex en vag i1 nyanlagd, flack park
en regnig och blasig hostdag eller ar promenaden till
stadsdelscentrum samtidigt onskad motion och rekreation.

I foljande studie jamfors olika forflyttningar i de tva
planalternativen. Gors gang- eller cykelforflyttningen
inom planomra.det huvudsakligen av barn ensamma, av vuxen
med arbete utom bostaden (utarbetande) eller av vuxna med
arbete i bostaden (bostadsarbetande)?

Vidare anges vid vilka tidpunkter pd en vardag, arbetsdag,
forflyttningarna huvudsakligen sker, samt ett antagande om
tidsatgangen upplevs lang eller kort.

2.1.a BOSTAD - LM-SKOLA (FIG 2.1.1.)

Barn; morgon och eftermiddag, kort
2.1. b BOSTAD - BARNSTUGA (lekskola, daghem)

Barn och utarbetande; morgon, middag och kvall; lang
2.1.c BOSTAD - EV NARBUTIK (lage som LMP)

Utarbetande och bostadsarbetande; dag och kvall; lang.

Den centrala parken i A Okar vaglangden, kan gdra att vagen
ligger utsatt for blast m m men ger manga vagval pad trafik-
sakra omraden i stadsdelen. "Tvangspassagen" vid hallplat-
ser i B okar vagen for "rutans' ena halva men innebar till-
sammans med LMD-laget att dessa forflyttningar sammanfaller
med hallplatsforflyttningen. B ger da bekvamt barnstuge-
eller narbutiksbesdk i samband med bussresa till eller

fran arbetet och ett huvudgangnat mer klimatskyddat bland

hus.
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Fig 2.1.1. ForfLyttningsmonsterj bostad - LM-sbola;
Barnstuga ev narbutik.



2.2.

2.3.

- a

BOSTAD - NARLEK (FIG 2.2.1.)

Barn och bostadsarbetande; dag; kort

I A kan néarlekplatser, redskapslek m m, ligga invid bo-
staderna i centrala parkstrdket och ds ge naturliga, kor-
ta forflyttningar utan konfliktrisk med biltrafiken. Lé&-
get pa narlekplatsen i "tvarparkerna"™ i B ger langre lek-
vag for barnen och viss risk for sammanblandning med bil-
trafik vid bl a angoringsplatser.

BOSTAD - BYGGLEK, BOLLPLAN (FIG 2.3.1.)

Barn; dag; kort

Den centrala parken ger naturliga lagen for de storre lek-
platserna med sakra korta vagar till och fran. Bussledens
staketavskarmning mellan hallplatserna i B ger krangliga,
krokiga och langa vagar till och frAn det normalt begransa-
de antalet bygglekplatser och bollplaner.

BOSTAD - STADSDELSCENTRUM (FIG 2.4.1.)

Bostadsarbetande och barn; dag och kvall; kort
Utarbetande; kvall; lang

2.4.b BOSTAD - HOGSTADIESKOLA

2.5

2.6

Barn; morgon och eftermiddag; lang

Planalternativ A samlar upp gang- och cykeltrafiken mot
stadsdelscentrum i ett strdk i parken. Detta ar ett latt-
orienterat och trafiksdkert system som dock ger nagot be-
svarande véagforlangningar genom passage Over parkfalt in-
vid centrum. | alternativ B maste gadng- och cykelvagar
dras pa bada sidor och parallellt med bussleden. For hall-
platsrutorna pa bada sidor centrumrutan innebar gang-
passagen Over tvarparkerna en besvarande vagforlangning.

B ger battre mojlighet att bekvamt kombinera en bussresa
till eller fran stadsdelen med besOk i centrum genom hall-
platsens centrala lage i motsats till hallplatserna ute
vid matarleden i A.

BOSTAD - HALLPUTS (FIG 2.5.1.)

Utarbetande; morgon och kvall; lang

Bostadsarbetande och barn; dag och kvall; kort
Forflyttningen till hallplatserna i alt A ar den enda for-
flyttning som leder i direkt motsatt riktning fran gang-
systemet i centrumparken. | alt B sammanfaller gangrikt-
ningen till hallplats med andra 'serviceriktningar”. Lika
hallplatsavstand ar grundforutsattningen i denna studie.
Lokaliseringskrav pd LMD i alt B medfor forlangningar i B
medan bulleratgarder okar avstanden i A.

BOSTAD - PARKERING (FIG 2.6.1.)

Utarbetande; morgon och kvall; kort
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Fig 2.2.1. Forflyttningsmonster; bostad - narlek.

Fig 2.3.1. Forflyttningsmonster, bostad - bygglek, bollplan.
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Fig 2.4.1. FOrflyttningsmonster; bostad - stadsdelscentrum
hogstadieskola.

Fig 2.5.1. Forflyttningsmonster; bostad - hallplats.
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Fig 2.6.1. Forflyttningsmonster; bostad - parkering.

2.7

Bostadsarbetande och barn; dag och kvall; kort

Parkeringen ligger i alt A sad att forflyttningen sker langs
parkstraket medan laget i alt B ger enda forflyttningen mot-
satt huvudriktningen till den centrala hallplatsen. Inga
avstandsskillnader behover finnas i de tvd plandispositioner-
na.

REKREATION, MOTION (FIG 2.7.1.)

Utarbetande; morgon och kvall; kort

Bostadsarbetande och barn; dag och kvall; kort

Den centrala parken och avsaknaden av hinder inom parken
mellan denna och hela hallplatsrutan ger en stor, flexibel
rekreationsyta. Bussledens avskarmning speciellt vid "tvar-
parkerna™ styr rekreationsmojligheterna i B till smid gron-
ytor och gangvagar bland husen.
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Fig 2,7.1. Forflyttningsmonster. rekreation, motion.



SLUTKOMMENTAR

Denna teoretiska enkla analys av alternativa planuppbyggnad
for central bussled och buss i billederna vill betona rorel-
sen, 1 tid och rum, som grund for de olika planelementens
sammankoppling. Rorelsen, forflyttningen i stadsdelen, har
for olika andamal, fardsatt, individer och tider pa dagen,
subjektiva, upplevda, varderade, koefficienter framfoér plan-
kartans skalavstand. De planer pa kartor och modeller vi
beslutar miljoninvesteringar efter hade troligen fatt drag
av olika skrattspegelbilder om varje boendes upplevda matt
Oversatts. Detta rattfardigar det enkla, alternativfria
planuppbyggandet i1 studiens boérjan. Det finns naturligt-
vis ett otal variationer. Boendetatheten kan varieras steg-
vis med okat gangavstand till hallplatsen enligt diagram 2
och andra varden kan sattas som LM-skoleunderlag oswv.
Forutsattningarna for planelementens inb6drdes placering
andras med all sannolikhet inte. Di friytorna lades in 1

A o B skulle gangavstandet till hallplatsen inte forlangas
eftersom det skulle kosta manga ganger mer i varderad tids-
okning for totala restiden an vad samma vagforlangning for
bussen kostade. Planen prioriterar busstrafiken. | gen-
gald Okades avstandet till hogstadieskola och stadsdels-
centrum, men huvuddelen av besbtkare dar ar barn och bostads-
arbetande med vagar man anta lagre tidsvardering, enligt
egen vardeskala eller samhallets. Sa kan forflyttningar
par efter par jamfdras och totalvarderas. Skall sedan
samhallets uppfattning om var tids-konsumtion bestamma
planformerna med rumsbildningar och annat etablerat stads-
byggande eller skall individernas rackvidd, kontaktmojlig-
heter mer fa bestamma sdsom vara gamla stader sakta vaxt
fram. | denna fraga ar bilismen starkt begransad, endast
kollektivtrafiken ger en chans till nagot som liknar lika
forflyttningsstandard for flertalet invanare. Darfor tal
alternativ A och B att granskas till andra foljdeffekter

om man prioriterar planuppbyggandet for kollektivtrafiken.
Alternativ B har flertalet fordelar gentemot A. Parkerings-
omradet kan anvandas som bullerskydd. Gangvéagscentreringen
mot hallplatsen ger "tillvanjning” mot bussalternativet
frAdn bilen och troligen en fattbar grannskapsenhet. Moj-
ligen bor nagon narlekplats sprangas in i alt B liksom

det ar sjalvklart att planskilda eller mekaniskt reglerade
passagemdojligheter bor anordnas vid '"tvarparkerna” for att
minska nackdelarna med avskéarningen. FoOr alternativet A
kan den centrala "sammanbindande" parken ifragasattas som
fordel speciellt i nordiskt klimat, vilket aven framgar av
att flertalet valt gangvagar bland husen som huvudgang-
system i senare stadsplanetéavlingar.

Studier liksom andra rapporter i amnet visar pd det intima
samspel som maste finnas mellan kommunikationer och fysisk
plan, byggnader m m och nddvandigheten av att planforfattare
och beslutare satter sig in i detta. Inte som avstand pa
kartan utan Oversatt i tidsavstand med helst konsumenternas
vardering.
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Diagram 1

Boende i en "hallplatsruta™ med max verkligt avstand till
hallplats
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Boende i en "hallplatsruta™ med stegvis minskad boendetathet
fran hallplatsen
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