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Forord

I juni 2001 fick Trivector Traffic AB 1 uppdrag av Vigverket att genomfo-
ra ett FoU-projekt om effektivare pdstigning i stadsbusstrafik. Syftet var
att studera om dndrade regler eller rutiner for pastigning i stadsbusstrafik
kan minska héllplatstiderna och pa sé sitt skapa en snabbare och mera at-
traktiv kollektivtrafik. Projektet delfinansieras av Lénstrafiken Orebro.

Projektet dr en del i det s k “Kollektivtrafikpaketet” i Orebro, vars dver-
gripande malséttning ar att fa ett 6kat resande genom okad tillganglighet.
Malet dr att andelen kollektivtrafikresor som &r langre &n 5 km ska oka
med 25 % under en tioarsperiod. Ett delmal &r att f& kortare restider ge-
nom bl a snabbare péstigning. For att nd detta mal vill man nu prova att
tillita pastigning i fler dorrar &n enbart framdorren som idag.

I det aktuella projektet har effekter av det dndrade pastigningsforfarandet
utvirderats for linje 12 i Orebro. Utvirderingen &r genomford som fore-
och efterstudier med bl a jamforelser av fardtidsdata, manuella passagerar-
rakningar och biljettstatistik.

Projektidén har utformats gemensamt av Trivector Traffic AB och Léans-
trafiken Orebro utifrén de kollektivtrafikatgirder som for nirvarande hal-
ler pa att inforas i Orebro. Rapporten har skrivits av civ ing Bjéorn Wendle
och fil mag Jessica ter Schure. Hans Wixner, Linstrafiken Orebro, har ta-
git samtliga fotografier. Entreprendren Busslink har medverkat vid bl a
installation och service av fordonsdatorer samt insamling av farddata.
Kontaktpersoner dr Bjorn Wendle, Trivector Traffic AB, samt Lars Ham-
marlund, Linstrafiken Orebro. Vigverkets handliggare for projektet ér
Anders Arvelius.

Lund januari 2004

Trivector Traffic AB
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Sammanfattning

Kan en dndrad pastigning i stadsbusstrafik minska hallplatstiderna och ge
en snabbare och attraktivare kollektivtrafik? Trivector Traffic har pd upp-
drag av Vigverket och Linstrafiken Orebro genomfort aktuellt projekt
som ger en del av svaret. Resultaten kan forhoppningvis fungera som ett
beslutstdd vid liknande fordndringar i andra stéder.

Syfte

Syftet med forskningsprojektet dr att studera om @ndrade regler eller ruti-
ner for pastigning i stadsbusstrafik kan minska héllplatstiderna och pa sa
sdtt skapa en snabbare och mera attraktiv kollektivtrafik. Syftet dr ocksa
att studera omfattning och effekter av fuskdkning.

Genomforande

I projektet jamfors den idag vanligaste rutinen for pa- och avstigning, dvs
pastigning i framddrren samt avstigning i dvriga dorrar, med rutinen att
tillata pastigning 1 dérr 1 och 2 samt avstigning 1 dorr 2, 3 och 4.

4 3 2 1
Pa- och avstigning
i forestudien

4 3 2 1

Pa- och avstigning
i efterstudien
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Forutom fore- och efterstudier av den @ndrade péstigningsrutinen har pro-
jektet dven omfattat litteraturstudier, enkit till svenska trafikhuvudméin
samt intervjuer med svenska experter pd omradet. Samtliga studier har
syftat till att ge en bred belysning av befintlig erfarenhet och kunskap pa
omréadet.

Férséket pa linje 12 i Orebro

Det nya pastigningsforfarandet provades pa Orebros linje 12, som har ett
stort antal resande och darfor trafikeras med ldggolvsledbussar med fyra
dorroppningar. Turtdtheten dr 10-minuterstrafik under hogtrafik samt
kvartstrafik mitt pa dagen.

Genom béde automatisk (fordonsdatorer, biljettstatistik) och manuell
(rakningar) insamling av data sdsom hallplatstider, antal av- och péstigan-
de m m, studeras hur héllplatstiden paverkas. Eventuella fordndringar i
antalet fuskdkande studerades ocksd genom bl a jamforelser av rakningar
och biljettstatistik.



Forsoket i Orebro startade maj 2002 och forestudier genomfordes dérfor i
november 2001 samt identiska efterstudier i november-december 2002.

Resultat

Utifrén litteraturstudier och intervjuer kan ségas att pastigning i flera dor-
rar bedoms generellt vara ett effektivt sitt att minska hallplatstiderna. Ef-
fekter av saddana dtgirder dr dock endast i undantagsfall dokumenterade.
Det kan ocksa sédgas att problembilden dr komplex, t ex dr okad fuskék-
ning ett vanligt problem. Utvecklingen i Sverige dr osdker da det samtidigt
som vissa stdder infor pastigning i flera dorrar finns andra som tar bort
det.

Resultaten for linje 12 i Orebro visar att det nya pastigningsforfarandet
haft positiv effekt pa hallplatstiderna, men inte vid alla resandeméangder
och alla hallplatser. Nér antalet péstigande &r litet tenderar hallplatstiden
per pastigande att 6ka, medan den minskar kraftigt nir ménga stiger pa.
Liknande resultat har man fatt vid studier i Goteborg. Resultaten visar
ocksa pé en mindre spridning av héallplatstiderna.

De viktigaste resultaten av fore- och efterstudien pa linje 12 ar:

e Det nya pastigningsforfarandet ger under vissa forutséttningar po-
sitiv effekt pa savél storlek som spridning av hallplatsti-
den/dorrtiden. Spridningen tycks minska generellt medan minsk-
ning 1 medelvirde/medianvarde uppstar da antalet pastigande rese-
nérer uppgér till omkring 5-10 personer. Ju fler pastigande det &r
desto storre blir effekten. Vid fa pastigande okar héllplatstiden per
pastigande.

e Den totala effekten for linje 12 i Orebro #r relativt begrinsad men
tycks dndd innebédra en minskning av héllplatstiden med i genom-
snitt 0,1-0,4 sek per pastigande. Siffran dr hogre da det finns
ménga pastigande och ldgre da antalet pastigande &r fa.

e Det finns en skillnad i effekt vid olika tider pa dygnet vilket kan
bero pa att resmonster och resendrernas beteende varierar. Péstig-
ning i flera dorrar ger storst effekt under morgonens hogtrafik.

e Resultaten visar att pastigning i flera dorrar kan bade oka och
minska héllplatstiden/dorrtiden beroende pad antalet pdstigande.
Dérfor kan man inte generellt sdga att detta pastigningsforfarande
skulle vara positivt for svenska forhdllanden. Det méste utvarderas
utifran resande och resmonster lokalt. Ju storre resandet dr desto
mera sannolikt &r det att pastigning i flera dorrar skulle vara en
onskvard atgard.

e Den genomgaende positiva effekten i form av minskad spridning
bor ha generell giltighet och detta dr en minst lika viktig parameter
som minskad héllplatstid/aktid. Minskad spridning ger mer lika 8k-
tid mellan olika turer vilket i sin tur ger mdjlighet till bdde en mera
rationell hantering av vagnparken och en mera stabil och palitlig
tidtabell.



Orsaker till resultaten

Orsakerna till att hallplatstiden/dorrtiden inte generellt minskar dr férmod-
ligen en kombination av foljande faktorer:

e Pa- och avstigningsreglerna — pé linje 12 uppstér tringsel mellan
av- och pastigande resendrer i dorr 2. Ett annat regelverk, som inte
ger motriktade passagerarfloden, t ex pdstigning i dorr 1 och 3
samt avstigning 2 och 4 skulle kunna minska sadan trdngsel och
dessutom ge en jaimnare beldggning i hela bussen.

e Bussarnas utformning — de stadsbussar som anvénds i Sverige ar
inte utformade for detta pastigningsforfarande. En 6kad anpassning
av dorrar, mdblering 1 bussen etc, skulle kunna 6ka nyttan av
pastigning i flera dorrar.

o Biljettsystemet — biljettsystemets tekniska utformning och dess
regelverk har ocksa betydelse. En storre andel forbetalda biljetter
och en ”snabbare” biljettautomater skulle dka effekten.

Utvecklingsforslag for linje 12

Utifrdn de resultat som uppnétts for linje 12 foreslar vi foljande utveck-
lingsforslag for att 6ka nyttan med pastigning i flera dorrar:

e Andra regelverket si att pastigning tillits i dérr 1 och 3 och avstig-
ning i dorr 2 och 4 (undantag bor goras for barnvagnar och rorel-
sehindrade som bor f& g pa 1 dorr 2 dven fortsittningsvis).

e Se Over biljettsystemet for att se om andelen kontantbiljetter kan
minskas.

¢ Vid kommande foryngring av fordonsflottan boér mdjligheterna att
forbattra bussarnas dorrar och interidr utifran detta behov ses over.

e Anpassa tidtabellen utifrdn de resultat som fatts i form av minskad
spridning, dvs minska reglertiden vid Jarntorget och eventuellt
aven kortiden mellan dndhallplatserna och Jarntorget. Hinsyn més-
te dock tas till den resandedkning som tillkommit under senare tid.

e Fuskdkningen tycks inte ha 6kat i Orebro enligt de kontroller som
gjorts. Med erfarenheterna frén andra platser, t ex Linkdping, bor
detta dock fortsitta att f6ljas upp noggrant sd att det inte successivt
okar.

Generella rekommendationer

Nya pastigningsregler dr ett verktyg for att snabba upp busstrafik och for-
bittra regulariteten. Andra atgirder med liknande effekt finns ocksa, t ex
signalprioritering, busskorfilt, bittre hallplatser etc. Aven biljettsystem
och trafikantcirkulationen inne i bussen &r viktiga faktorer. Valet av atgér-
der méiste goras utifrdn vad som ir totalt sett mest kostnadseffektivt.



De viktigaste rekommendationerna ar:

e Studera lokala forutsittningar noga - Péstigning i flera dorrar
har en saddan potential att forbéttra stadsbusstrafikens standard att
det borde anvindas mera @n idag. Effekterna i enskilda fall beror
dock pé@ resmonster, resendrernas beteende m m. Storst potential
torde dock finnas i de storre stiderna och pa de linjer med storst
resande. Hér finns 4 andra sidan de storsta riskerna med 6kad fusk-
akning vilket ocksa maste tas hansyn till.

e Bedom effekter pA medelvirden OCH spridning — Kortare hall-
platstider &r viktigt men att minska spridningen &r ofta dnnu vikti-
gare. Darfor dr det viktigt att dven beddoma nyttan av minskad
spridning da effekterna av dndrade péstigningsrutiner studeras.

o [Efterstriva enkelriktade passagerarfloden — Motriktade passa-
gerarfloden 1 bussen och vid dorrarna paverkar héllplatstiderna ne-
gativt och bor dirfor undvikas sa langt som mojligt. Att tillata
pastigning i ndgon av de bakre dorrarna kan dessutom ge en jim-
nare beldggning i bussen.

¢ Fordonsutformning och biljettsystem — Valet av pastigningsrutin
bor dven fa paverka valet av fordonsutformning och biljettsystem
sa att dessa underldttar for resenédrerna att anamma ett tidseffektivt
beteende.

e Eventuellt med begrinsningar - Risken med begriansningar ar att
det kranglar till det och att det inte blir enkelt att resa med kollek-
tivtrafiken. Detta bor véigas in i bedomningen. Det kan &nda vara
lampligt att pastigning i flera dorrar inférs med ndgon slags be-
gransning, t ex:

Giltighetstid — t ex att det endast tilldts dagtid. Under kvillstid kan pdstig-
ning enbart i framdorren for att 6ka tryggheten for savdl resendrer som fo-
rare.

Viss del av trafikutbudet — Om det dr det mdjligt kan padstigning i flera dor-
rar begrdnsas till att gdlla endast delar av trafikutbudet. Det finns dock en
risk att detta blir otydligt for resendrerna som inte vet ndr man far eller inte
far gad pd i flera dorrar.

Begriinsat till viktiga hdllplatser — om resandet dr koncentrerat till ett fdtal
hdllplatser (som for linje 12 i Orebro) kan pdstigning i flera dérrar tilldtas
enbart pd dessa. Det krdver att en kontrollant stationeras pd hadllplatserna
da detta pastigningsforfarande ska tilldtas.



Summary

Can altered boarding routines on city buses reduce stop time and give
faster and more attractive public transport? Trivector Traffic has been
commissioned by the Swedish National Road Administration and Lén-
strafiken Orebro to investigate this issue. The results can hopefully func-
tion as a decision support when making similar modifications in other cit-
ies.

Purpose

The purpose of the research project is to study if altered rules or routines
for passengers boarding city bus vehicles can reduce stop times and thus
create a faster and more attractive public transport. The purpose is also to
study the extent and effects of cheating passengers.

Implementation

The project is carried out as a comparison of today’s most common rou-
tine for boarding and alighting, i.e. boarding through the front door and
alighting through the other doors, and the routine to allow boarding
through doors 1 and 2 while alighting through doors 2, 3 and 4.

4 3 2 1
Boarding and alighting
in the pre- study

4 3 2 1

Boarding and alighting
in the after- study
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In addition to the pre- and after-studies of the modified boarding routine
the project has also comprised literature studies, questionnaires to Swedish
public transport authorities and interviews with Swedish experts on the
topic. All studies have aimed to give light to existing experience and
knowledge in the area.

Bus route 12 in Orebro

The new boarding procedure was tested on bus route 12 in Orebro. This
route has a large number of passengers and runs therefore every ten min-
utes during peak traffic and every fifteen minutes in daytime between peak
hours. All vehicles used on the route are low-floor buses with four doors.

By both automatic (vehicle computers, ticket statistics) and manual
(countings) collection of data, the effect on the time spent at the bus stops
(bus stop time) was studied. Possible changes in the number of cheating



passengers were also studied by e.g. comparing countings and ticket statis-
tics.

The modified boarding procedure was introduced in May 2002. The pre-
study were therefore carried out in November 2001 and the identical after-
study in November-December 2002.

Results

The literature studies and the interviews show that boarding in several
doors is generally known to be an effective way to reduce bus stop times.
However, the effects of such measures have only been documented in a
few cases. It should also be mentioned that the issue is complex, for in-
stance an increase in cheating passengers is common.

The results of the modification of route 12 in Orebro show that the new
boarding procedure has had a positive effect on bus stop times, but only at
some passenger amounts and at some bus stops. When the number of
boarding passengers are small the bus stop time per boarding passenger
actually tends to increase, but it is reduced when many people are board-
ing. Similar results have been received from studies in Gothenburg. The
results also show that the variation in bus stop times is smaller in the after-
study.

The most important results from the pre- and after study of route 12 are:

e The new boarding procedure has under certain conditions a posi-
tive effect on both size and variation of bus stop time/”’open door”
time. The variation is in general reduced in the after-study. How-
ever, a reduction in mean/median values arises when the number of
boarding passengers are about 5-10 people. The more boarding
passengers, the greater are the effect. When only a few board the
bus the bus stop time per boarding increases.

e The total effect on route 12 in Orebro is relatively limited but still
seems to give a reduction in bus stop time with on average 0.1-0.4
seconds per boarding. The time reduction is larger when there are
many boarding passengers and smaller when only a few are board-
ing.

e There is a difference in effect at different times of the day, which
probably arises from varying travel patterns and passenger behav-
iours. Boarding through several doors yields the largest effect dur-
ing morning peak hours.

e The results show that boarding through several doors can both in-
crease and decrease bus stop time/”open door” time depending on
the number of boarding passengers. It is thus difficult to state that
this boarding procedure should be positive for all Swedish condi-
tions. It must be evaluated from travelling and travel patterns on a
local scale. The larger the travelling, the larger the probability for
boarding in several doors to be a desirable measure.



The consistently positive effect on reduced variation should have a
general validity. This is as important as reduced bus stop
time/travel time. A reduced variation yields a more similar travel
time between different trips, which in turn enables a more rational
management of the vehicle fleet as well as a more stable and reli-
able timetable.

Causes for the results

The causes for the bus stop time/”’door time” not to be generally reduced is
probably a combination of the following factors:

Boarding and alighting rules — on route 12 there seems to be
congestion of boarding and alighting passengers in door 2. Another
procedure, which will not give conflicting passenger flows, e.g.
boarding through doors 1 and 3 while alighting through doors 2
and 4, should reduce such conflicts and also give a more even dis-
tribution of passengers on the bus.

Vehicle design — the city buses used in Sweden are not designed
for this type of boarding procedure. Adjustments of doors, seats etc
could increase the benefits of boarding through more than one
door.

Ticketing system — the technical design and the procedures of the
ticketing system also matter. A larger proportion of prepaid tickets
and “faster” ticket-vending machines would also increase the ef-
fect.

Proposals of development for route 12

On the basis of the achieved results for route 12 we suggest the following
development proposals to increase the benefits of boarding through more
than one door:

Modify the routine to enable boarding through doors 1 and 3 and
alighting through doors 2 and 4 (with the exception of stroll-
ers/prams and disabled people which should be allowed to board
through door 2 even in the future).

Go through the ticketing system to see if the share of cashed tick-
ets can be reduced.

When introducing new buses in the vehicle fleet it should be ana-
lysed if door and interior improvements can be made to further in-
crease the effects of the boarding procedure.

Adjust the timetable on the basis of the achieved results from re-
duced variation, i.e. reduce regulation time at the bus stop Jarntor-
get and if possible also the driving time between the end stations
and Jarntorget. Consideration must however be taken to the pas-
senger increase that has occurred over the last few years.



e [t seems like the proportion of cheating passengers has not in-
creased in Orebro according to the controls that have been carried
out. Experiences from other cities, e.g. LinkOping, suggest that this
should be further monitored to avoid a gradual increase in the fu-
ture.

General recommendations

New boarding procedures are a tool to speed up bus traffic and improve
regularity. Other measures with similar effects are for instance signal pri-
ority, separate bus lanes and improved bus stops. Also the ticketing system
and passenger circulation onboard the bus are important factors. The
choice of measures must be made on the basis of the total cost effective-
ness.

The most important recommendations are:

e Study local conditions carefully — Boarding through several
doors has such a potential to improve standards of city bus traffic
that it should be practiced more than it is today. The effects on in-
dividual cases depend however on travel patterns, passenger be-
haviour etc. The largest potential ought to be in larger cities and on
the routes with the largest travelling. However, on these routes you
also have the largest risks of increased passenger cheating, which
must also be taken into consideration.

e Evaluate the effects on averages AND variation — Shorter bus
stop times are important but reducing the variation in stop time is
often even more important. It is therefore of great importance to
also evaluate the benefits of reduced variation when studying the
effects of modified boarding routines.

e Strive for “one-way” passenger flows — Conflicting passenger
flows on the bus and by the doors negatively affect bus stop times
and should thus be avoided as far as possible. Allowing boarding
through one of the doors in the back could also yield a more even
distribution of passengers on the bus.

e Vehicle design and ticketing systems — The choice of boarding
routines should also affect the choice of vehicle design and ticket-
ing system to make it easier for the passengers to adapt to a time-
efficient behaviour.

e Possibly with limitations — Limitations can make the system dif-
ficult to understand and thus make it difficult to travel with. This
should be taken into consideration. It can still be appropriate to
have boarding through several doors with some limitations, e.g. the
boarding procedure should only be used during day time, only for
some part of the city bus system or limited to the most frequently
used bus stops in the system.



1. Inledning
1.1  Bakgrund

Kollektivtrafik generellt, och stadsbusstrafik i synnerhet, har lag fram-
komlighet. Detta géller sérskilt i stddernas centrumomraden. Det finns
manga orsaker till detta. Manga av dem 4r smi och ndstan férsumbara
men tillsammans ger de stora fordréjningar. Fordrojningarna ar ocksa
vanligtvis storre for bussarna @n for de privata bilarna. Denna nackdel dr
en av de viktigaste orsakerna till varfor bussen har svért att konkurrera
med bilen. Skillnaden 1 restid &r for stor for de flesta for att géra bussen
till ett attraktivt alternativ till bilen.

Hallplatstiden &r en av de mest tidskrdvande delarna i stadsbusstrafikens
totala kortid'. Normalt utgor hallplatstiden 20-25 % av kértiden men
under hogtrafik ar det inte ovanligt med en andel pa upp emot 30 %.
Detta hianger naturligtvis samman med att antalet pa- och avstigande re-
sendrer 4r som storst dé.’

Ett kanske dnnu storre problem &n att héllplatsstoppen tar lang tid dr att
tiden for stoppen varierar kraftigt mellan hog- och lagtrafik och mellan
olika turer. Detta fenomen gor att busstrafikens regularitet blir dlig vil-
ket 1 sin tur innebér en opalitlig trafik dédr resendrerna inte kan lita pa tid-
tabellen. For trafikutovaren innebér problem med regulariteten att extra
turer behdver séttas in for att upprétthélla turtdtheten vilket &r relativt
kostnadskrdvande, sérskilt i hogtrafik da bussflottan redan &r hért utnytt-
jad.

En sérskild aspekt pd problemet langa hallplatstider” dr att detta pro-
blem, till skillnad frén flertalet andra framkomlighetsproblem, kommer
att 6ka om kollektivtrafiken blir attraktivare och lockar fler resenérer.
Om ambitionerna att skapa en attraktiv kollektivtrafik lyckas kommer en
16sning pa denna fragestéllning att bli allt viktigare framover.

1.2  Syfte och genomférande

Syftet med forskningsprojektet ér att studera om éndrade regler eller ru-
tiner for pastigning i stadsbusstrafik kan minska hallplatstiderna och pé
sa sitt skapa en snabbare och mera attraktiv kollektivtrafik. Syftet ar
ocksa att studera omfattning och effekter av fuskakning.

'Med kortid avses hir den totala tid det tar att kora en tur (omlopp), dvs fran ena dnd-
hallplatsen till den andra. Koértiden inkluderar da bade tiden da bussen rullar och nér
den star still vid korsningar, koer, hallplatser etc.

2 Wendle B, 1997, Vad fordrojer bussen? — en studie av stadsbusstrafikens framkom-
lighet och forslag till framkomlighetshojande atgérder, Thesis 92, Inst for Trafikteknik
LTH, Lund



I projektet jamfors den idag vanligaste rutinen for pa- och avstigning,
dvs péstigning i framddrren samt avstigning i dvriga dorrar, med rutinen
att tilldta pastigning i dorr 1 och 2 samt avstigning i dorr 2, 3 och 4, se
figur 1.1.

4 3 2 1
Pa- och avstigning
i forestudien

4 3 2 1

Pa- och avstigning
i efterstudien

v v o+ ¢

Figur 1.1  Pd- och avstigning i fore- respektive efterstudien.

Det nya pastigningsforfarandet provas pa linje 12 i Orebro. Linje 12
(Brickebacken-Jarntorget-Mellringe) har ett stort resande och trafikeras
déarfor med laggolvsledbussar med fyra dorrdppningar. Turtétheten dr
10-minuters trafik under hogtrafik samt kvartstrafik mitt pa dagen. Lin-
jen ar relativt I&ng med en omloppstid pa ca 85 min, plus regleringstid.

Figur 1.2 Pdstigning dr i efterstudien tilldten i de bada frdamsta dor
rararna (dérr 1 och 2)



Genom bade automatisk (fordonsdatorer) och manuell (rdkningar) in-
samling av data sdsom héllplatstider, antal av- och pastigande m m, stu-
deras hur héllplatstiden paverkas. Detta forvintas kunna ge svar pa om
en sadan regelforandring har ndgon potential att forkorta hallplatstider-
na. Viktigt hér ar att visa pa vilka effekter som kan forvintas for svenska
forhallanden. Eventuella forédndringar i antalet fuskdkande studeras ock-
s& genom bl a jdmforelser av rdkningar och biljettstatistik.

1.3  Deltagande organisationer

Trivector Traffic AB har ansvarat for fore- och efterstudien i detta pro-
jekt. Lanstrafiken Orebro har deltagit och bland annat ansvarat for att ta
fram biljettstatistik och hjélpt till med kontakter med entreprendren,
Orebro kommun m fl. Linstrafiken har ocksi medverkat vid insamling-
en av fardtidsmétningsdata.

Entreprendren Busslink har medverkat vid bl a installation och service
av fordonsdatorer samt insamling av farddata. De manuella rdkningarna
har gjorts av elever fran Tullangsskolan.

Projektet har finansierats av Linstrafiken Orebro och Vigverket.

1.4  Forklaring av anvanda begrepp

I rapporten anvinds en del facktermer och andra uttryck som inte dr all-
mint kdnda. Nedan ges darfor en forklaring av olika begrepp for att un-
derlétta lasforstaelsen.

Kortid All den tid da bussen kor. Inkluderar inte tid for héllplatsstopp eller
stopp utanfor héllplats.

Hallplatstid Den tid som gar till hallplatsstoppen da bussen stér still vid hall-
platsen.

Dorrtid Den del av hallplatstiden da dorrarna &r 6ppna och passagerare kan
géd av och pa.

Stopptid Tid dé bussen star stilla utanfor héllplatserna. Kan t ex vara i kder
och vid trafiksignaler.

Aktid Den totala tidsatgangen fran starthallplatsen till &ndhallplatsen.
Akhastighet Den genomsnittliga hastigheten fran starthallplats till andhéllplats
(korstracka/aktid). Den inkluderar savél kortid som héllplatstid och

stopptid utanfor hallplats.

Korhastighet = Genomsnittlig hastighet exkl hallplatsstoppen men inkl alla stopp
utanfor hallplats (korstracka/kortid och stopptid).

Andhillplats  De bada héllplatserna dr linjen startar respektive slutar.



Tur

Omlopp

FTM

Turniva

Hallplatsniva

En tur ir bussens fard fran ena dndhallplatsen till den andra.

Bestér av tva turer, dvs bussens fird fran ena dndhéllplatsen till
den andra samt tillbaka igen.

FTM=Firdtidsmédtning. En metod for att samla in data om bussens
framkomlighet, oftast datorbaserad. Samlar l6pande in data om
kortider, hallplatstider, kord stracka etc.

Data om linjen for en hel tur, t ex kortid frén dndhéllplats till &nd-
hallplats och total hallplatstid pa en tur.

Data om ett hallplatsstopp, t ex héllplatstid, dorrtid och antal pasti-
gande.



2. Metod och genomférande

Denna studie bestér av flera delar. Projektet inleddes med en djupare lit-
teraturinventering. Dérefter genomfordes en enkétstudie till landets tra-
fikhuvudmén for att samla in den erfarenhet och kunskap som finns
kring dmnet. Utifrén resultaten fran enkétstudien har dven djupintervjuer
genomforts med ett antal personer. Utover dessa studier har fore- och
efterstudier av forsoket pa linje 12 i Orebro gjorts, bl a manuella passa-
gerarrdkningar, fardtidsmétningar, samt bearbetning av biljettstatistik.
Nedan foljer en beskrivning av respektive delstudie.

2.1 Litteraturstudie

Projektet inleddes med en litteratursokning inom omradet under hosten
2001. Litteratursokningen har gjorts i VTI:s, Viagverkets och TOI:s bib-
liotek samt péd Internet. Utdver litteraturen som fanns att tillgd 1 dessa
bibliotek anvéndes Trivectors interna bibliotek. Det kunde konstateras
att det framst under 1990-talet har genomforts en del studier for att ut-
vérdera fordelar och nackdelar med den hér typen av péstigningsforfa-
rande. Studierna som redovisas hér har framfor allt gjorts 1 Sverige och
Tyskland. Generellt tycks antalet vetenskapliga studier i &mnet vara
klart begrdnsade, trots att ménga kéllor framhéller denna 16sning som en
effektiv atgérd.

2.2 Enkater till trafikhuvudman

En enkit togs fram for att undersoka vilka trafikhuvudmén i1 Sverige
som idag anvénder péstigning i flera dorrar och vad de i sddana fall
tycker om systemet. Dessutom stilldes frdgor om de var intresserade av
att stdlla upp pa en intervju.

Enkiten skickades ut till 35 trafikhuvudmén och andra ansvariga for tit-
ortstrafik 1 Sverige. Adresserna har inhdmtats pd SLTFs webbplats och
deras register over aktiva medlemmar. Det forsta utskicket gjordes i bor-
jan av januari och en paminnelse skickades ut i slutet av samma manad.

Av de 35 kontaktade har 25 ansvariga besvarat enkiten. De frigor som
de fick besvara var bl a:

e Om pastigning i flera dorrar tillats eller har tillatits i stadstrafik

e Hur det fungerar/fungerade

e Vilka de viktigaste fordelarna och nackdelarna med detta pastig-
ningsforfarande ar

e Varfor man hade slutat tillata pastigning i flera dorrar

e Om pastigningsforfarandet kan bli aktuellt att infora 1 framtiden

I kapitel 3.2 redovisas resultaten av enkétstudien.



2.3  Intervjuer

Utifrén enkétresultaten tog Trivector kontakt med ett 10-tal personer
som pé ett eller annat sdtt har arbetat med stadsbusstrafik med pastig-
ning i flera dorrar. Telefonintervjuer pa en dryg halvtimme per person
genomfordes. Dem som arbetar eller har arbetat i stadsbusstrafik med
pastigning i flera dorrar fick svara pa bl a :

e Hur, nir och varfoér man inférde péstigning i flera dorrar

o Vilket slags system/péstigningsforfarande man har/hade (vilka
dorrar som anvinds for av- resp. pastigning, typ av biljettsystem,
restriktioner, om det endast anvindes pé specifika linjer, etc)

e Om pastigningsforfarandet har dndrat karaktédr under tidens gang

e Om man idag inte lingre har pastigning i flera dorrar, varfor det
hade upphort

o Vilka erfarenheter man har (kortider/pastigningstider, reaktioner
frdn bussforare och resendrer, fuskakning, etc)

e For- och nackdelar

o Vilka forutsittningar som dr nddvindiga for att pastigning i flera
dorrar ska vara framgangsrikt i stadsbusstrafik

Dessutom gjordes telefonintervjuer med andra i branschen som péd nagot
sédtt har kommit 1 kontakt med detta pastigningsforfarande. Dér gjordes
intervjun mer spontant. I kapitel 3.3 redovisas resultaten.

2.4 Inventering av linje 12 i Orebro

En inventering av linje 12 har gjorts genom videofilmning den 31/10
2001. Inventeringen gjordes for att samla generella intryck om linjen
samt fOr att kunna inventera hallplatserna.

2.5  Fore- och efterstudier pa linje 12

Under hosten 2001 genomfordes flera olika studier av trafiken och re-
sandet pa linje 12 i Orebro. Syftet med dessa var att samla in data om
forhallandena fore det att ny utrustning monterades 1 bussarna som moj-
liggor péstigning i tvd av dorrarna. Pa linje 12 gér ledbussar med totalt 4
dorrar, varav dorr 1 och 2, ridknat framifran, efter ombyggnaden anvénds
for pastigning medan avstigning sker i dorr 2,3 och 4, se figur 1.1 samt
2.1. Under hosten 2002 genomfordes identiska efterstudier.



Figur 2.1  Linje 12 i Orebro trafikeras av ledbussar med 4 dérrar.

FTM-studier

Trivector gjorde en forsta utvirdering med s k fardtidsmatningsstudier
(FTM) under vecka 45 och 46 ar 2001. Darefter har en efterstudie ge-
nomforts under vecka 45 och 46 ar 2002, med komplettering under
veckorna dérefter.

FTM-studien genomfordes med fordonsdatorer som monterades i fyra
bussar. Data om stopp, kortider, hallplatstider och dorrtider (betjanings-
tid) lagrades 1 datorn. Dessa data kunde sedan bearbetas sa att bl a upp-
gifter om restid, kortid, hallplatstid och stopptid utanfor héllplatser kun-
de redovisas. Dessutom redovisas antal stopp pé hallplatser och antal
stopp utanfor hallplatser.

Manuella rakningar/studier

Vecka 45 och vecka 46 ar 2001 utforde elever frdn Tulldngsskolan i
Orebro passagerarrikningar pa linje 12. Dessa data har anviints till fore-
studien. Vecka 45 och 46 ar 2002 genomfordes en identisk efterstudie,
kompletterad under ett par dagar i bérjan av december 2002.

Réakningarna utfordes av tva grupper om fyra personer vardera. De star-
tade fran varsin vindhallplats och utforde rdkningar pa formiddagen och
eftermiddagen. P4 formiddagen utférdes rdkningar for tva turer och pa
eftermiddagen for fyra turer, utom pa fredagar dé riakningar utférdes pa
8 turer pé eftermiddagen. En tur dr fran dndhallplats till &ndhéllplats, m
a o ett halvt omlopp.



Bussarna pa linje 12 &r av typen ledbuss med fyra dorrar. Vid varje dorr
satt en person och rdknade antalet pa- och avstigande for respektive
hallplats. Rakningarna sammanstilldes och faxades till Trivector efter-
foljande morgon. Detta for att vi skulle kunna stimma av sé att rikning-
arna gick rétt till och for att stimma av med Busslink att bussarna blivit
utsatta pa rtt turer.

Materialet samkordes sedan med datan fran FTM-studierna for att se hur
sambandet mellan antalet pastigande och dorrtid ser ut.

Biljettstatistik

Parallellt med FTM-studierna samlades ocksa detaljerad biljettstatistik
in. Statistiken har inhimtats frdn Linstrafiken Orebro (trafikdatabasen
REBUS) under perioden 5-16 november 2001 samt perioden 4/11-6/12
2002. Biljettstatistiken har anvénts for att pa turnivd samkora den med
FTM-data, framst dorrtid per tur, for att mojliggéra analys av bl a total
dorrtid 1 forhéllande till antalet pastigande per tur.

Fuskakning

Lénstrafiken Orebro har kontrollanter pa vissa turer for att se om antalet
fuskékare har fordndrats over tiden. En jaimforelse av biljettstatistik och
manuella rdkningar dr ocksd genomford.



3. Befintlig kunskap och
erfarenheter

3.1  Atgérder for kortare héllplatstider

Hallplatstiden studerades relativt ingdende under 1970- och 1980-talen i
olika studier i Sverige och andra ldander. Dessa visar att hallplatstiden
framst dr beroende av antalet pastigande/avstigande men att den ocksé
kan paverkas av en rad omgivande faktorer. Fardbevishanteringen, antal
dorrar och deras utformning, antal trappsteg eller 1dggolv hor till de vik-
tigaste.

De senaste 15 dren har fa nya studier genomforts men atgérder for att
paverka hallplatstiderna ndmns 1 manga sammanhang som viktiga for att
forbattra busstrafikens framkomlighet. Det finns ocksé en stark tilltro till
att nya biljettsystem, sdrskilt kontaktlosa, minskar hallplatstiderna. Det
finns dock fa studier som bekréftar detta, atminstone genom kartlagg-
ning av verklig trafik.

Det dr inte nagon ny id¢ att utforma bussar och pastigningsrutiner for
snabb pdstigning. P4 den tiden man hade fast konduktor péd stadsbussar
anvéndes tva till tre dorrar langst bak for pastigning och dessutom fanns
en plattform med plats for cirka 15 passagerare. Pastigningen gick fort
och biljettviseringen bedrevs framforallt mellan hallplatserna.’

For spartrafik (sparvdg, tunnelbana, pendeltag etc) ar forkopta biljetter
samt visering for pdstigning eller under fard mer eller mindre standard. I
busstrafik utomlands dr det ocksa vanligt som ett sétt att snabba upp
pastigningen, se t ex figur 3.1 nedan. De mest avancerade biljetthanter-
ingssystemen finns i de bussystem dér resandeméngderna ar mycket sto-
ra och busstrafiken utvecklats som ett kapacitetsstarkt alternativ till spér-
trafik, t ex som 1 Bogota och Curitiba. Makulering av biljetter 1 forvag
forekommer dock dven i mindre system och i mera “normal” stadsbuss-
trafik, t ex med hjdlp av automater pa héllplatserna.

Utifran befintlig kunskap kan hallplatstidens storlek sdgas bero pa
framst foljande faktorer: *

o antal dorrar och trafikantcirkulation

o fiardbevis och fardbevishantering (biljettsystem)
e moblering och belastningsgrad

e typ av insteg i bussen

3 Andersson P G et al, 2000, Hopklumpning av bussar vid tit stadsbusstrafik, TFK-
rapport 2000:2, TFK, Stockholm
* 1 den totala hallplatstiden réiknas ibland 4ven in tidsforlusten for inbromsning fore och
acceleration efter hallplatsen samt den tid det tar att 6ppna och stinga dorrarna. De
faktorer som réknas upp hér paverkar framst tiden det tar att sldppa pa- och av passage-
rare, dvs den s k betjdningstiden.



Det dr omdjligt att vid observationer ta hdnsyn till alla ovan listade
faktorer pd en géng. Vanligtvis har déarfor betjdningstiden studerats
utifran dess beroende av ndgon specifik faktor. Uppgifterna nedan ér till
storsta delen hamtade fran ett examensarbete’ vid Lunds Tekniska
Hogskola, 1997. Dir finns ocksd en bredare beskrivning med fler
faktorer som paverkar hallplatstiden, bl a hallplatsens utformning och
forekomsten av “extremfall” (sérskilt 1dnga hallplatstider till f6ljd av
t ex pastigning med barnvagn eller rullstol).

Figur 3.1 Till vinster: en hdllplats for det avancerade bussystemet
TransMilenio i Bogata. Till hoger: en spdrr ddr biljetten
makuleras innan man kommer in till hdllplatsens
“plattform”.

Antal dorrar och trafikantcirkulation

For stadsbussar har pa- och avstigningen storre betydelse &n for bussar i
regional trafik. Behovet av en snabb passagerarbetjaning har darfor gett
en utveckling med fler dorrar for stadsbussar én for regionalbussar. For
regionalbussarna &r antalet sittplatser viktigare &n snabb betjéning
eftersom restiden och reslingden normalt &r lidngre. De flesta
stadsbussar av normal storlek (cirka 12 m langa) som trafikerar svenska
stdder har idag tva framdorrar, tvd mittdorrar och en eller ibland tvé
bakdorrar.

Generellt sett ger fler dorrar kortare héllplatstid. Effekten blir storre ju
fler pastigande det 4r°. Pastigning i tva framddrrar istéllet for en minskar
pastigningstiden per pastigande fran 2-3 s till cirka 1-2 s. De ldgre talen
géller om ingen kontantbetalning forekommer.

5 Wendle B, 1997, Vad fordrojer bussen? — en studie av stadsbusstrafikens framkom-
lighet och forslag till framkomlighetshojande atgérder, Thesis 92, Inst for Trafikteknik
LTH, Lund

® Andersson P G et al., 2000, Hopklumpning av bussar vid tit stadsbusstrafik, TFK-
rapport 200:2, TFK, Stockholm
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I Sverige ér det vanligast att trafikantcirkulationen sker sa att man gar pa
i framddrrarna och av i1 mitt- eller bakdorrarna. Undantag forekommer
och har forekommit 1 bl a 1 Goteborg, se avsnitt 3.2. Ur
kapacitetssynpunkt dr pastigning i enbart framdorren inte det optimala
forfarandet, eftersom det tar tid for trafikanterna att transportera sig till
den bakre delen av bussen. Trafikanterna kommer inte heller att sta lika
titt dar som 1 den framre delen av bussen. Av andra skal, till exempel
fardbevishantering, risk for fuskdkning och sékerhet har detta
pastigningsforfarande édnda valts 1 de flesta svenska stidder. I ett flertal
lander forekommer andra, snabbare metoder for trafikantcirkulation, se
Tabell 3.1.

Tabell 3.1 Metoder for trafikantcirkulation.

Cirkulation Forekomst

A Pastigning bak, avstigning Bussar med konduktoér vilket moj-

fram och 1 mittdorrarna. liggdr visering under fard. Ovanlig
idag.

B P& och avstigning 1 alla Bl a 1 Tyskland, Frankrike och
dorrar. Schweiz.

C Pastigning fram och bak, Italien och 1 princip pa sparvagnar i
avstigning i mitten. Goteborg.

D Pastigning fram, avstigning  Aldre svenska stadsbussar som sak-
1 mittdorr. nar bakdorr.

E Péstigning fram, avstigning  Den vanligaste metoden 1 Sverige.
1 mitt- och bakdorr.

Kalla: Eklund, 1994, Trafikantcirkulation och laga golv i stadsbussar, KFB-rapport
1994:18.

I bl a Frankrike, Tyskland och Schweiz dr det vanliga att man fritt gar pa
och av genom alla dorrar. De flesta trafikanterna ordnar biljetterna 1
sjdlvbetjaningsmaskiner som finns innanfor varje dorr eller pé
hallplatsen. For att komma till ritta med tjuvdkning och minska
overfallsriskerna 4r det vanligt att under vissa tider begrinsa
pastigningen till framdorren. I bl a Tyskland sker pastigningen kviéllstid,
efter kl. 20.00, normalt framtill for att foraren ska fa béttre kontroll.

I bl a Frankrike har flera mindre stider under de senaste ren upplevt
okade problem med fuskdkning och de har déarfor begrénsat pastigningen
till enbart framdorren. Detta upplevs som ett steg tillbaka (bl a for att
kortiderna O0kat) men uppges trots allt vara nddvandigt eftersom det
minskat fuskdkandet.”

7 Referat fran kollektivtrafikkonferensen UTP Congress Grenoble, 9-11 October 2002,
anordnad av den franska kollektivtrafikorganisationen ”Des Union Transports Pub-
lics™.
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Fardbevis och fardbevishantering

Biljettsystemet spelar en stor roll for att det ska vara en snabb péstigning
pa bussen. Det finns en rad olika typer av fardbevis. Har foljer en
beskrivning av nagra vanliga typer och deras effekter pa hallplatstiden:

e Kontantbiljett ir den typ som tar lingst tid att expediera. Den
kraver personlig service for hantering av betalning, eventuell véxel
och sjélva biljetten. I vissa lidnder, bl a 1 USA och Storbritannien ar
det vanligt att man inte ger vixel vilket gor det nigot snabbare.
Ibland slopas ocksa utskrift av biljett.

e Forbetalda biljetter kan vara av ndgra olika typer. Forr var
pappersbiljetter som makulerades i en maskin vanliga. Numera
anvander manga s k magnetkort eller forkopskort. Dessa kort laddas
med en viss summa pengar i forvig. Avgiften dras sedan ifrén kortet
1 elektroniska kortmaskiner som vanligtvis finns ombord péa
fordonen. Periodkort kan ocksa vara av denna typ. Om man tilliter
laddning av kort ombord pa bussen forldngs hallplatstiden. En
uppladdning av kort kan jimforas med "kontantbetalning med
vixel".

e Periodkort giller for en viss tid, vanligen en ménad eller ldngre. De
kriaver normalt ingen makulering utan endast att man visar upp det
for foraren eller annan kontrollant. Periodkort av magnetkortstyp ska
dock ofta makuleras i kortldsaren. Periodkortet inhandlas i forvig.

Fordelningen av fardbevis paverkar hallplatstiderna pd s& sitt att ju
hogre grad av sjélvbetjdning som finns desto fortare gar det. Forbetalda
fardbevis 4r "snabbare" 4n kontantbetalning.®’

I ett examensarbete fran Chalmers 1980 studerades fardbevisens
betydelse for héllplatstiden i1 nagra svenska stdder (Blomquist, Larsson,
1980). Medelvirdena fran de olika stdderna blev for kontantbetalande
4,4 s/passagerare och for manadskort 1,7 s. Till detta kom en fast tid pa
4,5 s som omfattar den tid som gar at frdn det att dorrarna Gppnas tills
forsta passageraren betjinas samt tiden efter att sista passageraren
betjdnats tills dorrarna stdngs. Denna studie anvidnds som underlag i
flera senare rapporter och handbocker, bl a 1 PLANK. I Highway
Capacity Manual (Transportation Research Board, 1985, USA)
uppskattas att tidsdtgdngen for forbetalda biljetter, t ex manadskort, ar
1,5-2,5 s/passagerare. For kontantbetalning dr motsvarande virde 3-4 s.
Om passageraren ska goéra en mer komplicerad resa, till exempel aka
flera zoner och kopa biljett pa bussen kan dock tidsatgdngen Overstiga
8s.

¥ York, I O, 1993, Factors affecting bus-stop times. Project Report 2. Transport Re-
search Laboratory, London.

’ Wendle B, 1997, Vad fordrojer bussen? — en studie av stadsbusstrafikens framkom-
lighet och forslag till framkomlighetshojande atgérder, Thesis 92, Inst for Trafikteknik
LTH, Lund
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For det vanligt forekommande fardbeviset, magnetkort, dr antalet
tidsstudier begrinsat. En utvirdering'® av Scanpoint biljettsystem, som
ar ett magnetkortssystem, gjordes i Blekinge och Kristianstad 1&n och da
studerades bl a péstigningstider. Pastigningstiden med magnetkort var
5,3 s/passagerare och for vanliga manadskort 5,8 s. Den langa
pastigningstiden jamfort med andra studier kan forklaras med att hela
tiden mellan det att dorren Oppnas och stings slogs ut pa antalet
pastigande. Nagon fast "spilltid" noterades alltsd inte. Dessutom
genomfordes detta prov pa en regionalbusslinje. Resultaten visar att
magnetkorten inte tar lingre tid 4n ménadskort. Detta resultat bor dock

tolkas med viss forsiktighet eftersom antalet observationer var relativt
fa.

1991 genomforde Transportforskningsberedningen en liknande studie av
pastigningstider vid en métning i Uddevalla. Cirka 200 registreringar
gjordes, dér tiden méttes frin det att resendren satte foten pa det dvre
trappsteget till dess han/hon passerade en tidnkt linje i jamnhojd med
forarutrymmets bakvigg. Mitningarna genomfordes pa samma linjer
och turer fore och efter inforandet av magnetkortssystemet. Enligt dessa
matningar gick visering av de vanliga (gamla) manadskorten snabbast
(1,7 sek/person). Mekanisk registrering av forkopt héfte tog drygt 3,5
sekunder medan registrering av magnetkort tog 4,5 sekunder. Nagot
magnetkort som periodkort fanns inte, men enligt en grov beddmning
skulle det ha tagit 3-3,5 sekunder att registrera detta kort. Det bor dock
noteras att det i dagens magnetkortssystem bor ga betydligt snabbare dn
sa.

Under senare tid har det dykt upp flera nya féardbevis som har betydelse
for hallplatstiden, t ex s k kontaktlosa kort eller “smart card”.
Betalningen, eller utbytet av information, sker kontaktfritt p4 mindre dn
1/10 sekund genom att man for kortet titt intill en sensor. Sensorn ldser
och skriver pa kortet, samtidigt som den samlar in statistik. Kortet kan
for vissa system ligga kvar i pldnboken eller viaskan vid registrering.

I stadsbusstrafik med enbart en taxa racker det med att registrera kortet
vid pastigning, men systemet mojliggdr dven registrering bdde vid pa-
och avstigning for att passageraren ska betala for just den stricka som
man rest (s k check-in check-out system). Den hér typen av biljettsystem
ar etablerade pa flera hall i védrlden, bl a i Asien, och kundacceptansen
har visat sig vara stor Biljettsystem med kontaktldsa kort kommer ocksé
starkt 1 Europa, dven i Sverige, och kommer formodligen att inom en
snar framtid vara standard i nya system. Vilka effekter som fés pd
hallplatstiderna aterstar att se.

Det mest fordelaktiga fardbevisforfarandet for att minimera
hallplatstiden 4r om alla passagerare har 10st biljett i forvdg och den dr
av sadan typ att foraren slipper att visera passagerarna (biljetten visas
endast vid sdrskilda kontroller ombord eller fore pastigning). Med

' Andersson et al, 1987, Utvirdering av prov med datoriserad firdbevisutrustning i
Kristianstads och Blekinge ldn
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sddana system kan dven pastigning i1 flera dorrar tillatas, 1 motsats till
system med firdbevisvisering hos foraren."'

Sddana system finns for andra firdmedel, t ex Pagatagen i Skane och
Stockholms tunnelbana, men &r ovanliga for stadsbusstrafik. Ett
undantag &r centrala London dér resendrerna fran och med augusti 2003
maste betala sin biljett 1 forvdg. Den ska fortfarande visas upp for
foraren men forhoppningen ér att man med forbetalda biljetter ska kunna
snabba upp restiden. For detta har ockséd sérskilda informationsskyltar
och biljettautomater satts upp pa de aktuella hallplatserna.'?

Moblering och belastningsgrad

Stadsbussar dr normalt glesare moblerade @n andra typer av bussar.
Anledningen é&r att det dr viktigare att kunna ta en stor mingd
passagerare dn att alla far en sittplats. Pastigningen blir ocksd snabbare
ju mer ledig golvyta det finns. Under hogtrafik leder detta till att ménga
fir std medan det under Ovriga tider dr ovanligt att alla sittplatser blir
upptagna. Hur manga sittplatser man bor ha &ar dock alltid en
avvigningsfraga och kan inte fastslas generellt.

I Stockholm gjordes en jimforelse mellan en fullt moblerad buss med 47
sittplatser och en "provbuss" med 31 sittplatser'”. Resultatet visar att
pastigningen gar langsammare i provbussen om antalet pdstigande &r fa
men fortare om antalet pastigande ar fler dn cirka 10. Avstigningen gar
fortare i provbussen. Det yttrar sig bl a i det faktum att avstigningen ar
dimensionerande (avstigningen tar ldngre tid 4n pdstigningen) vid 23 %
av hallplatsstoppen med den fullt méblerade bussen men bara 13 % for
provbussen. Man bor dock notera att provbussen hade tva mittdorrar
medan den andra bara hade en. Det har naturligtvis ockséd betydelse for
avstigningstiden.

Pé- och avstigningstider paverkas ocksa av hur manga passagerare som
redan finns 1 bussen och da framfor allt av antalet stdende passagerare.
Ju nirmare bussens kapacitetsgrans man kommer desto storre betydelse
far belastningsgraden'® for betjdningstiden av pa- och avstigande
passagerare. Dess paverkan ar dock ett komplicerat problem och négra
bra och enkla tumregler finns inte.

I den amerikanska handboken Highway Capacity Manual anvinds en
schablon dir betjaningstiden 6kas med 20 % for bade pé- och avstigande
om det finns stiende passagerare i bussen. Forskare vid KTH 1 Sverige
gjorde i slutet av 1980-talet ett utkast till en modell for att kunna

" TCRP, 1999, Transit Capacity and Quality of Service Manual. Part 2 — Bus Transit
Capacity.

12 http://www.tfl.gov.uk/buses/about-pay-before.shtml

" Kronborg P, 1986, Inredning i stadsbussar - mobleringens betydelse for effektivite-
ten, TFB-rapport 1986:10, Stockholm.

4 Belastningsgraden dr 100 % nér bussen ar full, d v s nér bussen har s manga passa-
gerare som den &r registrerad for.
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beriikna belastningsgradens betydelse.'” Den ger en exponentiell 5kning
av betjaningstiden da den tillgéngliga golvytan per stdende passagerare
minskar. De betonar dock att denna modell bygger pa ett litet och "i viss
mén bristfalligt material" varfor resultatet ar osdkert.

Det finns dock senare studier som styrker deras antaganden.
Weidmann'® refererar till flera undersdkningar som visar pé en kraftig
okning av betjéningstiden da det ar fler &n 2-3 stdende/m”. Nir det blir
4-5 stdende/m” Skar betjaningstiden med upp emot 300 % eller 4-6 s per
passagerare. En beliggning pa 4 stiende/m” kan for svenska for-
hallanden anses var en 6vre grans for en acceptabel komfort.

Typ av insteg i bussen

Laggolvbussar och lagentrébussar dr tva relativt nya typer av stadsbussar
som har blivit vanliga under 1990-talet. De kinnetecknas av att golvet
vid framdorren dr plant och utan trappsteg. Laggolvbussen har plant
golv i hela bussen medan det i lagentrébussar kan féorekomma trappsteg i
delen bakom mittdorrarna. Syftet med lagt golv utan trappsteg &ar
framforallt att gora pé- och avstigningen smidigare for resenérerna.
Storst betydelse har detta for ménniskor med rorelsehinder,
handikappade och édldre. En forhoppning &r att pa detta sdtt kunna
minska behovet av fardtjénst.

Antalet studier av pastigningsforloppet 1 laggolvbussar &r ocksa
begriansat. 1991 gjordes ett forsok 1 Uppsala dir ett antal
forsokspersoner fick agera pa- och avstigande pa en arrangerad
forsokslinje. Resultatet blev att 18gt golv ger kortare héllplatstid &n
normala bussar. Den totala hallplatstiden minskade med 10-15 %."’

I utvdrderingsrapporten refereras till en tysk tidskrift dir man menar att
héllplatstiden kan minskas s mycket som 25-59 % med inférandet av
laggolv. Den schweiziska forskaren Weidmann (1994) anser att
betjdningstiden minskar med citka 40 % om man Overgdr frén
traditionella fordon med tre steg till laggolvsfordon. Den generella
uppfattningen ir att lggolvsbussar ger kortare hallplatstider.

Kortare hallplatstider — sammanfattning av resultat

Enligt TCRP'® finns det 6 kapacitetsfaktorer som ér avgorande for att
korta hallplatstider. Dessa ar:

e Storre anvindning av forbetalda biljetter

' Sundberg J, Peterson Bo E, 1989, Kapacitet i kollektiva trafiksystem — Del 3 Uppe-
héll vid héllplats, KTH Trafikplanering, Meddelande 69

16 Weidmann U, 1994, Der Fahrgastwechsel in offentlichen Personenverkehr, IVT
nr.99, Ziirich

7 Eklund, P, 1992, Trafikantcirkulation och laga golv i stadsbussar. KFB-rapport
1994:18.
'® TCRP, 1999, Transit Capacity and Quality of Service Manual. Part 2 — Bus Transit
Capacity.
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e Anvind laggolvsfordon

e Uppmuntra enkelriktade dorrfloden pa tvadorrsbussar
e Ha flera dorrar for bade pa- och avstigning

o Forbittra turtitheten for att minska antalet stiende

o Implementera biljettvisering endast vid kontroll

De sex faktorerna sammanfattar vil resultaten 1 existerande litteratur
som vi studerat och som refererats ovan. Generellt kan sdgas att det
finns en stark tilltro till dessa och liknande atgarder men de dr endast 1
undantagsfall verifierade genom undersokningar i verklig trafik. Detta
géller sdrskilt for de forhdllandevis smé resandemingder som finns i
flertalet svenska stéder.

3.2 Svenska erfarenheter

Genom en enkét som 1 januari 2002 skickades ut till tatortstrafikansvari-
ga i drygt 35 ansvarsomrdden har vi fatt en 6verblick av i vilka svenska
stdder man tillater eller har tillatit pastigning i flera dorrar 1 busstrafik.

Av de 35 som kontaktades har 25 ansvariga besvarat enkéten. I 15 av
dessa omréden har man aldrig tillatit pastigning i flera dorrar. Majorite-
ten av dem dr emellertid positivt instdllda till att nagon gang i framtiden
infora péstigning i flera dorrar, t ex nér nytt biljettsystem infors eller om
manuell visering kan ske. Overlag anses den stdrsta fordelen med
pastigning i flera dorrar vara kortare uppehall pd héllplatsen, vilket in-
nebdr snabbare resa.

I tabell 3.2 sammanfattas de svenska erfarenheterna av pastigning i flera
dorrar.”” Nedan ges ocksa korta beskrivningar av erfarenheterna fran re-
spektive stad utifrain genomforda intervjuer (hosten 2002) samt tidigare
studier inom omradet. De personer vi valt att intervjua valdes ut dérfor
att de 1 enkdtunders6kningen visat sig ha erfarenhet av dmnet eller av de
av ndgon annan anledning ansdgs ha intressanta kunskaper.

" Tabellen avser busstrafik. Dessutom tillats pastigning i regional och/eller lokal spar-
trafik i flera linstrafikbolags regi, bl a hos AB Ostgotatrafiken, Visttrafik Goteborgs-
omradet, Jonkopings Lanstrafik, X-Trafik AB (Géstrikland och Hélsingland), Skéne-
trafiken och Vésternorrlands léns Trafik AB.
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Tabell 3.2 Svenska erfarenheter av busstrafik med pdstigning i flera

dorrar.
Stad Tillater Har tidigare Kommentar
pastigning tillatet pastig-
i flera ning i flera
dorrar? dorrar?
Goteborg Delvis JA Slutade generellt med detta pa ledbus-
sar 1993 men tillater det sedan januari
2003 pa den nya stomlinjen, linje 16
Jonkoping JA - Sedan linjeomldggningen 1996
Linkoping NEJ JA Inforde det 1998 i samband med linje-
omlidggning med upphoérde under hos-
ten 2002
Malmo NEJ JA, delvis P& stadstrafikens expressbusslinjer
mellan 1989 och 1993
Norrkdping JA - Sedan 2002
Stockholm NEJ ? Har tidigare genomfort forsok och ut-

redningar. Nyligen (hosten 2003) be-
slutades att genomfora nya forsok for
stombusstrafiken (de blaa bussarna) .

Uppsala NEJ NEJ Har studerat och gjort forsok i borjan
av 1990-talet men ej i verklig trafik.

Orebro JA, delvis - Pégéende forsoksverksamhet pa linje
12

Géteborg %

Fram till 1993 tilldts péstigning i alla dorrar pd ledbussar i Goteborgs
stadsbusstrafik. An idag #r det tillitet med péstigning i alla ddrrar i spar-
vagnstrafiken. Anledningen till att man slutade med pastigningsforfa-
randet i stadsbusstrafik 1993 var for att man anség att andelen fuskékan-
de och ddrmed biljettintidktsbortfallet var for stort. Dérfor tillats idag en-
dast péstigning och kortstimpling framme hos chaufféren. Den ekono-
miska vinsten av att endast tillata pastigning och visering i framdorren
var 15-20 miljoner kr per ar. I stadsbusstrafiken har fuskdkandet legat pa
2-3 % sedan dndringen av pastigningsforfarandet, jamfort med drygt
10 % som det dr i dagens sparvagnstrafik och var i det gamla stadsbuss-
systemet.

Studier som Visttrafik genomfort visar ocksé att det inte bara dr betal-
ningsviljan som minskar vid pastigning i alla dorrar, utan dven stimp-
lingsmoralen. Vid detta pastigningsforfarande dr det vanligt att drygt
50 % av passagerarna inte staimplar sitt kort nir de kliver pa. Detta med-
for att biljettstatistiken blir bristfallig och biljettintdkterna blir for 14ga.

% Intervjuer med Lennart Lofberg pa Visttrafik Goteborgsomradet samt Bernt Nielsen
pa Trafikkontoret, Goteborgs Stad.
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Dé systemet dndrades 1993 blev busschaufforerna forst negativt instéll-
da till att endast ha péstigning i den frimre dorren. Den framsta anled-
ningen var att konflikter uppstod mellan forare och passagerare under en
period efter fordndringen. Passagerarna protesterade mot att behdva visa
giltig biljett eftersom de tidigare inte hade behovt det, och dérfor ville
inte forarna kora. Efter ett tag fordndrades emellertid forarnas instill-
ning, 1 och med att passagerarna visste att de var tvungna att stimpla el-
ler visa giltig biljett. Dessutom ansdg chaufforerna att de blev mer upp-
mirksammade av passagerarna och att kontakten blev bittre. An idag
anser dock passagerarna att pdstigning i alla dorrar dr att foredra, efter-
som det gar snabbare att stiga pa.

I januari 2003 inforde Visttrafik dterigen en stombusslinje med pastig-
ning i alla dorrar. Linjen, linje 16, gar lings Eketrigatan-Norra Alv-
stranden-Centrum-Hogsbo och tillats kora i sparvagnssparen, se figur
3.2. Pa sd sitt har man rdknat med att restiden kommer att minska ldngs
en mycket tung stricka. Intdkterna forvintas 6ka med 21,5 Mkr/ar tack
vare att fler kommer att resa nér restiden blir sa mycket kortare. Intikts-
okningen beréknas bli sa stor trots att man rdknar med storre biljettin-
taktsbortfall till f61jd av 6kad fuskékning.

Med pastigning i alla dorrar samt med stimplingsautomater pa flera stil-
len 1 bussarna, forvéntas mycket tid sparas in, sarskilt ddr det 4r ménga
pastigande. Pa flera av héllplatserna som tacks in av linjen &r det vanligt
med 60-70 péstigande. Bussarna att mélats i samma fiarg som sparvag-
narna fOr att passagerarna ska forsta att linjen dr en sérskild snabblinje
som far ga i sparvagnssparen och dar pastigning i alla dorrar ar tilldtet.

Bussforarna har stéllt sig ndgot negativa till pastigningsforfarandet, ef-
tersom kontakten mellan forare och passagerare dterigen blir opersonlig,
andelen fuskékande fOrvéntas att 6ka osv. Forarna sdger dven att det
upplevs forvirrande for minga resenérer att stombussar inte har samma
pa- och avstigningsregler som vanliga bussar. Forarna menar ocksa att
det blir mera tringsel mellan resenérer inne 1 bussen da de ska forflytta
sig och att detta ger en lingre pastigningstid.”!

I vissa stader dr det vanligt att man har en tidsrestriktion pa péstigning i
flera dorrar, t ex att efter kl. 20.00 dr det endast tilldtet att ga pd i den
frimre dorren. P4 stombusslinjen i Goteborg har man inte nigon séddan
restriktion. Ddremot har alla nattbussar, som har ett annat linjenummer,
bara pastigning i den framre dorren av sdkerhetsskél samt att det inte
finns nagot behov av péstigning i alla dorrar vid den tidpunkten. For att
undvika att biljettintédkterna blir alltfor 1dga kommer extra biljettkontrol-
ler att genomforas pé stomlinjen.

*! Resultaten 4r hamtade fran en pagende studie av kapacitet i samband med kollektiv-
trafikens hallplatser vid Brunnsparken i Goteborg. Studien genomfors av Trivector pa
uppdrag av Trafikkontoret Goteborg.
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Figur 3.2 Linjestrdckning for den nya stombusslinjen i Géteborg, lin-
je 16. (Kdlla: www.vasttrafik.se).

Visttrafik har genomfort studier av sambandet mellan antal pastigande
och hallplatstid pa savil linje 16 som andra busslinjer i Goteborg. Dessa
resultat visar att pastigning 1 flera dérrar minskar héllplatstiden da anta-
let pastigande dr omkring 5 till 6 personer. Vid firre pastigande okar i
genomsnitt hallplatstiden ndgot. Vid stora resandeméngder, frdn om-
kring 10 péstigande och uppét, minskar dock hallplatstiden viasentligt.
Dessa resultat diskuteras mera i jimforelsen i kapitel 7.

Joénkoéping?

I juni 1996 introducerade Jonkopings lénstrafik ett helt nytt linjenét for
JonkoOpings stadstrafik. I samband med detta genomfordes ett antal
framkomlighetsatgdrder for bussarna, sdsom signalprioritering, plan-
skildhet och bussgator samt tillitelse att kora rakt igenom rondeller. Vi-
dare introducerades tva stombusslinjer, sa kallade Citylinjer, med hog
turtdthet (10/15-minuterstrafik), ldggolv och péstigning i flera dorrar.

** Intervju med Thomas Adelof, Jonkopings lénstrafik.
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For att ytterligare skynda pd samt underlétta pa- och avstigning har trot-
toarkanten vid busshallplatserna hdjts till 16-17 cm. Med denna totallds-
ning fick man till en borjan mycket protester fran allmadnheten, trots att
resandet snart efter inforandet 6kade. Protesterna gillde frimst linjeom-
laggningen Totalt har resandet 6kat med 12 % mellan 1995 (fore info-
randet) och 2001.

Sedan 2001 finns tre stombusslinjer med péstigning i flera dorrar. Stom-
bussarna har 4 dorrar, varav dorr 1 och 3 tillater pastigning och 2 och 4
tilldter avstigning, se figur 3.3. I borjan medforde detta problem, efter-
som passagerare som inte kinde till systemet och som steg pd i dorr 1
och sedan satte sig vid dorr 3 var tvungna att gi fram till dorr 2 eller bak
till dorr 4 for att kunna stiga av bussen. Idag kénner emellertid reseni-
rerna till systemet 1 storre utstrickning, vilket gor att det inte blir lika
mycket missforstdnd. Pastigningsforfarandet géller under dygnets alla
timmar, men busschaufforen har mojlighet att sjdlv bestimma om han
bara vill tillata pastigning i den frdmre dorren nattetid.

v oot

Figur 3.3 Pd- och avstigningsforfarandet i Jonképing, pa i dorr 1
och 3 samt av i dorr 2 och 4.

De tre stombussarna tiacker over 60 % av det totala resandet med stads-
busstrafiken. Man skulle darfor kunna tro att den totala andelen fuskak-
ning borde vara stor. Enligt kontinuerliga métningar ar emellertid fusk-
akningen endast 0,5-1 % 1 hela systemet och ingen visentlig forandring
har noterats efter det att stombusstrafiken inférdes.

Overlag 4r det svart att kvantifiera effekterna av enbart péstignings-
forfarandet, eftersom sd manga &tgirder genomfordes samtidigt i
Jonkopings stadsbusstrafik. Daremot anser Thomas Adelof att det hade
varit mycket svért att bibehalla regulariteten i 10-minuterstrafik utan att
tillata péastigning 1 flera dorrar.

En studie genomford under 2002 visar att hela atgidrdspaketet har givit
en ekonomisk vinst. Kostnaderna for hela paketet bestir av invester-
ingskostnader pa ca 75 miljoner kronor. De totala samhéllsekonomiska
vinsterna berdknades till 18,5 miljoner kronor per ar. Investeringskost-
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naden motsvarar 9,4 miljoner kronor per ar, vilket ger en nyt-
to/kostnadskvot pa 2,0.%

Linképing

Aven i Linkopings stadsbusstrafik har pastigning i flera dorrar tillatits.
Det infordes 1998 1 samband med att ett nytt linjenit togs 1 drift men se-
dan september 2002 har detta upphdrt. En anledning till att det upphorde

1 Linkdping var problem med fuskdkning som uppges ha okat fran 1-3 %
till ca 10 %.**

I Link6ping har det genomforts fardtidsmétningar bade fore och efter det
att pastigning 1 flera dorrar infordes. Syftet var inte 1 forsta hand att ut-
vérdera effekterna av pastigningen men av de resultat som framkom dras
slutsatsen att tilldten pastigning i flera dorrar sannolikt har inneburit
minskade héllplatstider. En osdkerhetsfaktor dr att resandeméngderna
varierade stort mellan studien 1997 och den 1999.%

Malmo

I Malmé infordes pastigning i flera dorrar 1989 pé stadstrafikens ex-
pressbusslinjer. Anledningen var att restidsskillnaden mellan dessa linjer
och de “vanliga” linjerna var liten och dndrad pastigning sags som en
4tgird for att snabba upp trafiken. Aven andra tgirder infordes, bl a
signalprioritering och firre héllplatser. %°

Resandet 6kade dock inte s& som man hade forvéntat sig och 1992 av-
skaffades pastigning i flera dorrar igen. Anledningen var frimst att trots
relativt omfattande marknadsforing var det fa resendrer som utnyttjade
mojligheten. Det fanns ocksa en del tekniska problem med att kortldsar-
na pa bussen endast kunde ldsa ett kort 1 taget, vilket medférde att kun-
derna dnda fick vénta pa varandra och tidsvinsten uteblev.

Skénetrafiken har idag inga planer pa att infora péstigning i flera dorrar,
varken 1 Malmo eller i ndgra andra skanska stider. Det framsta skilet till
detta ar risken for fuskdkning och uteblivna biljettintdkter. Man kan tén-
ka sig okad forbetalning men visering pd bussen (hos foraren) ska alltid
ske.

Norrképing

Norrkdping har sedan juni 2002 infort pastigning i alla dorrar i sparvags-
trafiken och sedan september 2002 1 stadsbusstrafiken (bade normal- och
ledbussar). Nagra utvéirderingar av detta har &nnu inte genomforts.

3 Trivector, 2002, Stombussprinciper — erfarenheter och slutsatser, Trivector Rapport
2002:40

* Enligt Jorgen Svendsen pa AB Ostgétatrafiken har fuskakningen okat fran 1-3 % till
10 %.

* Trivector, 1999, Firdtidsmitning i Linkoping — Februari-mars 1999, Trivector Rap-
port 1999:11

*® Intervju med Skénetrafikens stadsbusschef, Goran Lundblad

21



Stockholm

I Stockholm har péstigning i flera dorrar forekommit pa prov (linje 47,
1995). Nagra utvirderingar som kan visa pa generella effekter av dessa
regelfordndringar har inte genomforts.

Under de senaste aren har flera grupper, bl a politiker i Stockholms léns
landsting, arbetat for att det ska bli tillatet med pastigning 1 alla dorrar
pa de bla stomlinjebussarna som &r tungt belastade. Medelhastigheten pa
linjen 4r 14-15 km/h*’. Redan nir de forsta bla ledbussarna togs i bruk
var tanken att man skulle anvénda alla dorrar for pa- och avstigning,
vilket inte har skett. Anledningen ar fridmst befarade problem med 6kad
fuskakning®. Under forsoket pa linje 47 i Stockholm upplevde SL, &
andra sidan, inte att problemen med tjuvakning skulle vara stérre &n pé
ovriga linjer.

Fragan har dterigen varit under utredning av SL dér olika for- och nack-
delar med pastigning 1 flera dorrar studerats. Hosten 2003 beslutades
ocksa att pa forsok infora det for stombussarna (blaa bussarna). Pa vilket
sédtt och med vilka rutiner vad géller pa- och avstigning i olika dorrar ar
for nirvarande inte kant (januari 2004).

Orebro

Orebro tilldter pa forsok pastigning i framddrren samt dorr 2 pa ledbus-
sarna som trafikerar linje 12. Bussarna har totalt 4 dorrar och avstigning
tillats 1 samtliga utom framdorren. Effekterna av detta utvérderas i det
aktuella projektet med hjilp av fore- och efterstudier, se resultaten 1 ka-
pitel 4-6.

Uppsala®

Uppsalabussar har inte haft pastigning i flera dorrar i stadsbusstrafik.
Déremot genomforde Peter Eklund vid Uppsalabussar 1991 en simule-
ring av hur ldggolvsbussar och pastigning i flera dorrar paverkar péstig-
ningsflodet. 100 personer medverkade i1 forsoket som gick ut pa att stiga
av och pé en buss som gick i omlopp runt en hallplats. Resultaten visar
att 1 hogtrafik (vilket forsoket speglade) blir hallplatstiden signifikant
kortare3 OVid pastigning i samtliga dorrar. Mer information finns i Eklunds
studie.

Naér resultaten presenterades och lades fram till forslag 1 Uppsala samla-
des drygt 400 busschaufférers namnteckningar in, dér det tydligt fram-
gick att chaufforerna inte var intresserade av att tillata péastigning i flera
dorrar. Den frimsta anledningen som framgick var av sdkerhetsskél, att

2T SIKA, 2001, Rapport 2001:4.

% Andersson P G et al., 2000, Hopklumpning av bussar vid tit stadsbusstrafik, TFK-
rapport 200:2, TFK, Stockholm

¥ Intervju med Peter Eklund, Uppsalabuss.

3 Eklund, P, 1992, Trafikantcirkulation och laga golv i stadsbussar. KFB-rapport
1994:18.
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chaufforerna skulle kidnna sig mindre skyddade om folk kunde stiga pa 1
alla dorrar.

3.3 Sammanfattning av kunskap och
erfarenheter

Kortare hallplatstider dr en av de viktigaste atgdrderna for att oka
framkomligheten 1 stadsmiljé och det finns ocksd mycket som talar for
att snabbare pastigning dr ett mycket kostnadseffektivt sdtt att
astadkomma detta’'. Péstigning i flera ddrrar ses ocksd som en mycket
betydelsefull atgérd for att minska spridningen 1 hllplatstid mellan olika
turer, nagot som dr viktigt for att kunna upprétthalla en god regularitet.
Detta kridver emellertid att bussarnas utformning och biljettsystem
anpassas till det. ** **

Det finns ocksé flera andra sétt att minska héllplatstiderna i stadsbusstra-
fik. Laggolvsbussar och ldmplig utformning av interiéren ir ett par ex-
empel. Biljettsystemet dr en annan mycket viktig aspekt.

Effekterna av olika atgérder &r tyvérr inte sérskilt vél dokumenterade.
Detta giller sdrskilt for studier som é&r relevanta utifrén svenska forhal-
landen. Den generella bedomningen i séval tillginglig litteratur som hos
svenska kollektivtrafikplanerare dr dock att atgérder som laggolvsbussar
och biljettsystem med kontaktlosa kort minskar hallplatstiderna.

Den upplevda fuskékningen tycks vara ett viktigt skél till om man stiller
sig positiv eller negativ till pastigning i flera dorrar. I t ex Goteborg och
Jonkoping ar erfarenheterna forhéllandevis goda vad géller effekter pa
héllplatstider men 1 Goteborg var den omfattande fuskdkningen skilet
till att man slutade med pastigning i flera dorrar. I Jonkoping anser man
inte alls att fuskdkningen dr ett stort problem eller att denna vésentligt
har fordndrats sedan pastigningsrutinerna dndrades.

Négon tydlig trend gar inte heller att utldsa for ndrvarande. Link&ping
har valt att avskaffa pastigning i flera dérrar medan Norrkdping, Orebro,
Stockholm och Goéteborg nyligen har infort, eller har planer pé att infora,
pastigning i flera dorrar.

1'se t ex Andersson P G, et al, 1998, Hogprioriterade bussystem, KFB-rapport 1999:30
3% Kronborg P, et al, 2000, Hopklumpning av bussar vid tit stadsbusstrafik, TFK-
rapport 2000:2, TFK, Stockholm

3 Kronborg, 1999, Busstrafikens framkomlighet pa vignitet i Stockholms lin. TFK,
minirapport MR 115.
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4. Linje 12 i Orebro

Linje 12 i Orebro ir den linje dir dndrade pastigningsrutiner studerats
med fore- och efterstudier. I detta kapitel beskrivs linjen vad géller bl a
linjestrackning, framkomlighet och resande.

4.1 Linjedata

Linje 12 (Brickebacken-Jarntorget-Mellringe) har ett stort antal reseni-
rer och trafikeras dirfor med laggolvsledbussar med fyra dorrppningar.
Linjen gar i en varierad miljé och pé olika typer av gator. P4 vigen till
och frén centrum passeras flera stora bostadsomraden i bada riktningar-
na. I riktning mot Brickebacken passeras dven Universitetet, se figur 4.1.
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Figur 4.1 Orebros stadsbusslinjendt med linje 12 forstirkt, hallplat-
serna dr markerade med svarta punkter.
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Turtétheten dr 10-min trafik under hogtrafik samt 15-min trafik mitt pé
dagen. Linjen &r relativt 1ang, 11 km mellan dndstationerna. Omloppsti-
den uppgér till ca 85 min (exklusive regleringstid vid dndhallplatserna).
Linjen har 27 héllplatser i riktning Mellringe-Brickebacken och 28 hall-
platser 1 riktning Brickebacken-Mellringe, se bilaga 1 for stilistisk karta
over linjen med héllplatserna angivna.

Tabell 4.1 Beskrivning av linje 12 uppdelat pa de tva riktningarna.

Mellringe-Brickebacken  Brickebacken-Mellringe

Léangd (km) 11,2 11,1
Antal hallplatser 27 28
Medelavst. mellan hpl. (m) 415 400
Turintervall (min) 10/15% 10/15%
Férdtid enl. tidtabell (min) 38 39

* Hogtrafik 10-minuterstrafik, lagtrafik 15-minuterstrafik.

Forutom pa dndhallplatserna sker normalt tidsreglering dven pa héllplat-
sen Jirntorget, mitt i Orebro centrum. P4 dvriga hllplatser forekommer
€] nagon sadan tidsreglering.

4.2 Forsok med pastigning fler dérrar

Forsoket med pastigning i flera dorrar pé linje 12 4r en del i det sé kalla-
de “Kollektivtrafikpaketet” i Orebro. Syftet med detta atgirdsprogram ér
att fa ett 0kat resande genom oOkad tillganglighet. Ett delmél ar att 4 kor-
tare restider och forsoket pa linje 12 syftar till detta.

For att mojliggora pastigning dven i dorr 2 pd ledbussarna som trafikerar
linje 12 monterades nya kortldsare in i bussarna under véaren 2002, se
figur 4.2. Kortldsaren, som monterades vid dorr 2, &r av samma typ som
redan tidigare finns vid framddrren (s k magnetkortsldsare). De nya
pastigningsreglerna inférdes i borjan av maj 2002 (vecka 19).

Reglerna for avstigning har inte dndrats utan det dr fortfarande sa att av-
stigning ar tilldten i dorr 2, 3 och 4. Péstigning tillats i dorr 1 och 2 och i
dorr 2 tilldts alltsa bade av- och péstigning, se figur 1.1. Det finns inga
begransningar vad géller tiden pa dygnet utan den nya pastigningsregeln
géller samtliga turer pa linje 12.

Information om de nya reglerna gick Lanstrafiken ut med via dekaler pa
bussarna samt information i lokalradion under forsta dagen. Information
har ocksa spridits via Lanstrafikens webbplats samt informationstid-
ningen “Busskuriren”, se figur 4.3. Resenérerna tycks snabbt ha lart sig
de nya reglerna och ocksé borjat anvédnda sig av denna mdjlighet. I den
efterstudie som genomfordes november-december 2002, dvs ett drygt
halvar efter inforandet, valde 26 % av de péstigande resenérerna att gd
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pa i dorr 2. D& det fanns manga pastigande, t ex under hogtrafik, var
siffran annu hogre (se vidare i avsnitt 6.2).

Figur 4.2  Kortldsare monterad i dorr 2 pa ledbuss som trafikerar
linje 12.

Nu kan du kliva |
pa bussen pa mitten |

Linje 12 Wlir fiest st med kortlisare iven vidd den andrs diiorn pd basan,

Figur 4.3 Information i ”"Busskuriren” samt exempel pd pdstigning i
dorr 2 pd linje 12.
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Reaktionerna pd de nya reglerna har enligt Linstrafiken inte varit si
ménga och de som kommit har varit 6vervdgande positiva. En viss kritik
har kommit fran en del av forarna som havdar att de inte ser att det skul-
le finnas ndgon tidsbesparing med det nya systemet, bl a darfor att pa-
och avstigande méts 1 dorr 2. De upplever ocksé att de nya reglerna in-
nebir ett arbetsmiljoproblem da det blir dragigt 1 bussen och att sdkerhe-
ten minskar d& forarna inte har samma kontroll pa vilka som stiger pa.**

4.3 Framkomlighet

Medelkorhastigheten (exkl hallplatstid) for strickan Mellringestaden-
Tallrisvdgen redovisas 1 figur 4.4. Den sammantagna medelkorhastighe-
ten dr 23 km/h. De ldgsta korhastigheterna dterfinns 1 centrum, framst
mellan Visterplan och Tegnérlunden samt mellan Resecentrum och
Tradgardsgatan. Lings dessa strickor ligger korhastigheten i medeltal
runt 15 km/h. Utanfor centrum dr det vanligare med korhastigheter mel-
lan 30 och 40 km/h.
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Figur 4.4 Medelhastigheten (km/h) mellan varje hallplats pa stréickan
Mellringestaden-Tallrisvigen. Streckad horisontell linje re-
presenterar sammantagen medelhastighet (km/h).

Stopp som sker utanfor héllplatserna intrdffar framst pa delstrickorna 1
centrum, dvs for samma striackor dér korhastigheten ar 14g. Stoppen sker
1 forsta hand 1 korsningar, dér de lidngsta stoppen brukar forekomma vid
trafikljus. I figur 4.5 visas de genomsnittliga stopptiderna lings fardva-
gen under hogtrafik (06.30-09.00). Det ldngsta genomsnittliga stoppet,
ca 40 sek per tur, uppmits i korsningen Fabriksgatan-Rudbecksgatan,
mellan héllplatserna Konserthuset och Vaghustorget.

** Artikel i Nerikes Allehand, 2002-11-06, “Bussforare vill stoppa pastigning bak i
bussen”, www.nerikes.se.
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Figur 4.5 Stopptider (sek/tur) utanfor hallplatserna, ki. 06.30-09.00.

4.4 Resande

Under 2002 reste drygt 1,7 miljoner resendrer med linje 12. Det motsva-
rar nistan 30 % av all stadsbussresande i Orebro (6,2 miljoner resor) un-
der 2002. Under perioden 2000-2002 har dven antalet passagerare pd
linje 12 6kat med drygt 11 %, vilket kan jimforas med en genomsnittlig
okning pd 6 % for hela stadstrafiken. I tabell 4.2 jaimfors resandeutveck-
lingen pé linje 12 med resandet i hela stadstrafiken (ar 2000 dr basér).

Tabell 4.2 Resandets utveckling pd linje 12 och for stadsbusstrafiken
som helhet i Orebro mellan 2000-2002.

Ar Linje 12 Stadstrafiken

2000 1 560 000 - 5 880 000 -
2001 1 686 000 +8,1% 6161 000 +4,8%
2002 1735000 +11,2% 6 244 000 +6,2%

Vid en jamforelse av samtliga storre stadsbusslinjer i Sverige ar linje 12
nummer 52 sett till antalet resendrer. Utanfor de tre storsta stdderna
Stockholm, Goteborg och Malmd, ar linje 12 en av de 5 storsta linjerna.
Resandet ir alltsa forhallandevis stort for svenska forhallanden. *

I figur 4.6 illustreras hur resandet pa linje 12 fordelar sig &ver aret. Aven
i denna figur framgér det att resandet har blivit storre, frimst under vin-

termanaderna.

> Trivector, 2003, Tillstandsbild for kollektivtrafikens anvindbarhet pa jéarnvig och
vég ar 2010, Del 2 — delavsnitt Komplettering och Prioriteringslista, Vagverket, Tri-
vector Rapport 2003:8
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Figur 4.6 Antalet passagerare per mdnad pd linje 12 under perioden

2000-2002.

De tre viktigaste hallplatserna med avseende pé antal pa- och avstigande
ar bade 1 fore- och efterstudien Vaghustorget, Jarntorget och Studentga-
tan (vid Universitetet). Omkring en tredjedel (34 % ar 2001, 32 % ar
2002) av alla resendrer stiger pa vid ndgon av dessa tre hallplatser. P&
formiddagarna reser ménga till dessa héllplatser, eftersom det finns
ménga arbetsplatser och mélpunkter i centrum och i anslutning till Ore-
bro Universitet. P4 eftermiddagarna dr det tvirtom, da reser manga frn
dessa hallplatser nér de ar pa vig hem fran sina arbetsplatser eller studi-
er.

Figur 4.7 visar hur antalet pastigande per tur varierar 6ver dygnet pa lin-
je 12. Antalet pastigande ar forhallandevis jamt fordelat Gver dygnet
dven om det finns en tydlig "topp” kring kl 7-8 pd morgonen. T ex &r
resandet mitt pad dagen ockséd stort och uppvisar inte alls det klassiska
beteendet dér resandet &r koncentrerat till morgonen och sen eftermid-
dag. Detta tyder pa att linjen inte enbart anvinds for pendling till och
fran arbete/studier utan ocksa har ett stort annat resande, t ex for inkop,
service och fritid. Det senare resandet gors av resenérer som pa flera sitt
avviker frin arbetsresenirerna, t ex reser de 1 hdgre grad med kontantbil-
jetter, har mera behov av personlig service och dr inte lika fortrogna med
kollektivtrafiken som vaneresendrerna. Detta kan vara viktigt att ha i
atanke da resultaten av det nya péastigningsforfarandet redovisas i de fol-
jande kapitlen.
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Antal pastigande

K. 6-7 K.7-8 k.8-9  K.9-10 K.10-11 K.11-12 K. 12-13 K.13-14 K. 14-15 K.15-16 k. 16-17 K.17-18 k. 18-19 K. 19-20 K. 20-21 k.21-22 K. 22-23

Tid pa dygnet
Totalt 2001 Exkl. andhallplatser 2001 Exkl. andhallplatser & Jarntorget 2001
- - - .Totalt 2002 Exkl. andhallplatser 2002~ ------. Exkl. andhallplatser & Jarntorget 2002

Figur 4.7 Antalet passagerare per mdnad pd linje 12 under perioden
2000-2002.
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5. Resultat pa turniva

Med fardtidsmétningarna och biljettstatistik som grund (se avsnitt 2.5)
har det varit mojligt att analysera sambandet mellan antal pastigande och
dorrtid pé turniva, och hur detta har fordndrats mellan fore- och efterstu-
dien. Fordndringar i framkomlighet (kortid, stopptid, korhastighet etc)
redovisas ocksd. Resultat av analysen pa hallplatsnivéa redovisas i kapi-
tel 6.

5.1 Jamforelse av forutsattningar

Forestudien genomfordes under perioden 5/11-16/11 2001. Efterstudien
drog diremot ut pa tiden, bl a eftersom utrustningen i ett par bussar ej
fungerade som den skulle. Darfér genomfordes efterstudien under perio-
den 4/11-6/12 2002, alltsa tvd veckor ldngre &n forestudien. Viderleken
var emellertid den samma under de tva studierna och 1 6vrigt var de yttre
forutsdttningarna lika.* T tabell 5.1 redovisas métdatafakta for fore- och
efterstudien.

Tabell 5.1 Midtdatafakta under fore- och efterstudien (FTM star for

fardtidsmdtning).
2001 2002
Mitperiod 5/11-16/11 4/11-6/12
Turer med FTM-data 389 429
Turer med FTM-data och biljettstatistik 339 400
Turer med manuella rakningar 29 17

I tabell 5.2 framgar att resandet &r storre i1 efterstudien. I genomsnitt res-
te 51 personer per tur under forestudien, medan 57 personer reste per tur
1 efterstudien. Detta innebéar att héllplatstider och dorrtider generellt bor
bli langre i efterstudien. For att se effekterna av det fordndrade pastig-
ningsforfarandet anges darfor dessa resultat 1 de flesta fall 1 forhéllande
till antal péstigande, se t ex avsnitt 5.6.

Tabell 5.2 Totalt antal pdstigande per tur under fore- och efterstudien.

2001 2002 Skillnad
Péstigande per tur, medel 51 57 +11%
exkl. pastigande dndhéllplatser 44 48 +8%
exkl. pastigande Jarntorget 37 41 +10%

3% Normalt héstvider noterades under bada mitperioderna, de flesta dagar med plus-
grader men dven kallare vider forekom, dock inga extremvérden. Viglaget var samtli-
ga métdagar snofritt och ingen omfattande halka férekom.
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Aven medianvirdet for antalet resendrer per tur skiljer sig mycket at. I
forestudien dr medianvirdet 45 personer och i efterstudien 50 personer
per tur. Fordelningen 6ver dygnet dr emellertid ungefar densamma mel-
lan de tva studierna, se figur 4.7.

I bade fore- och efterstudien har héllplatser dar tidsreglering forekom-
mer, dvs dndhallplatserna samt Jarntorget, ej tagits med 1 analyserna (el-
ler alternativt, sdrredovisats). Detta eftersom skillnader i regleringstid
inte har med det dndrade pastigningsforfarandet att géra och dirmed ris-
kerar att paverka resultaten pa ett icke onskvért sétt.

5.2 Kortider

Kortiderna ar langre 1 efterstudien, se tabell 5.3. For de flesta studerade
turer tar kortiden 1 genomsnitt cirka 1 min lidngre i efterstudien én i fore-
studien.

Tabell 5.3 Genomsnittliga kortider under fore- och efterstudien.

2001 2002 Skillnad

(min:sek)  (min:sek) (min:sek)
Hela dygnet, Mellringe-Brickebacken 23:43 24:47 +1:04
Hela dygnet, Brickebacken-Mellringe 23:20 24:20 +1:00
Hela dygnet, Genomsnitt 23:31 24:33 +1:02
Hogtrafik morgon*, Mellringe-Brickebacken.. 24:05 25:18 +1:13
Hogtrafik morgon*, Brickebacken-Mellringe 23:15 24:41 +1:16
Hégtrafik morgon*, Genomsnitt 23:40 25:00 +1:20
Hogtrafik em**, Mellringe-Brickebacken 24:29 25:18 +0:49
Hogtrafik em**, Brickebacken-Mellringe 24:08 25:04 +0:56
Hogtrafik em**, Genomsnitt 24:19 25:11 +0:52

* Hogtrafik morgon — 06.30-08.00
** Hogtrafik eftermiddag — 15.00-17.30

Orsakerna till den ldngre kortiden kan vara flera. Det kan vara sé att
framkomligheten for busstrafiken har férsdmrats genom t ex ombyggna-
der i gatumiljon eller 6kad trangsel med biltrafik och/eller cyklister. Att
efterstudien genomforts nidgot senare pa aret dn forstudien kan ocksa
spela in. Den 6kade kortiden bor dock inte ha med de dndrade péstig-
ningsrutinerna att gora.

5.3  Hallplatstider och doérrtider

Det ir intressant att skilja mellan hallplatstider och dorrtider i denna stu-
die. Héllplatstiden dr den tid da bussen stér stilla vid en hallplats, medan
dorrtiden dr den tid da dorrarna dr Oppna vid hallplatsen. En redovisning
av hur dorrtiden fordndrats &r mer réttvisande i1 det hdr sammanhanget
eftersom det dr under den tid da resenérerna faktiskt kan gé av och pa.
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Haéllplatstiden &r mer beroende av tidsreglering, tringsel med ovrig tra-
fik pa gatan etc.

For sa gott som alla héllplatser dr den genomsnittliga hallplatstiden un-
der eller langt under 30 sekunder, se figur 5.1. Resecentrum, Jarntorget
och Vighustorget har ddremot genomsnittliga hallplatstider pa dver en
minut. Vid Jarntorget handlar det ofta om reglering av tid for att komma
i fas med tidtabellen, medan det vid Vaghustorget i de flesta fall beror
pa att manga stiger pa och av dér. Eftersom inte enbart resandet till och
frdn Resecentrum motiverar den ldnga genomsnittliga hallplatstiden kan
man misstdnka att det ibland forekommer viss tidsreglering dven vid
denna hallplats.
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Figur 5.1 Genomsnittliga hdllplatstider (sek) pa strdckan Mellringes-
taden-Tallrisvigen under dygnstrafik.

Béde den totala hallplatstiden och den totala dorrtiden per tur har dkat
nagot 1 bada riktningarna i efterstudien, se tabell 5.4. Detta giller dven
exklusive hallplatstid/dorrtid vid Jarntorget. Jamfort med det 6kade anta-
let resendrer i efterstudien &r dock okningen i héllplatstid/dorrtid liten,
endast 1-5 % jimfort med resandet som okat 8-10 %.

Tabell 5.4 Genomsnittliga hallplatstider och dorrtider pa hela turen
(exkl. tid vid dndhallplatserna) samt exklusive Jéirntorget.

2001 2002 Skillnad

(min:sek) (min:sek) (min:sek)
Total héllplatstid, Mellringe-Brickebacken 12:32 12:35 +0:03
Total héllplatstid, Brickebacken-Mellringe 12:31 12:43 +0:12
Total hallplatstid, Genomsnitt 12:32 12:39 +0:07
Hpltid exkl Jarntorget, Mellringe-Brickebacken 09:23 09:29 +0:06
Hpltid exkl Jarntorget, Brickebacken-Mellringe 08:00 08:25 +0:25
Hpltid exkl Jirntorget, Genomsnitt 08:42 08:57 +0:15
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Total dorrtid, Mellringe-Brickebacken 09:03 09:09 +0:06

Total dorrtid, Brickebacken-Mellringe 08:57 09:14 +0:17
Total dorrtid, Genomsnitt 09:00 09:12 +0:12
Dorrtid exkl Jarntorget, Mellringe-Brickebacken 06:53 07:09 +0:16
Dorrtid exkl Jarntorget, Brickebacken-Mellringe 06:19 06:39 +0:20
Dorrtid exkl Jarntorget, Genomsnitt 06:36 06:54 +0:18

5.4  Stopptider utanfér hallplatser

Stopp utanfor hallplatserna sker frimst i samband med korsningar, dér
de langsta stoppen vanligtvis forekommer vid korsningar med trafiksig-
naler. I tabell 5.5 redovisas den totala genomsnittliga stopptiden per tur
(exkl. héllplatstid). Stopptiden &dr langst under hogtrafik pa eftermidda-
garna vilket beror pa att traingseln med andra trafikslag &r som storst da.

Tabell 5.5 Stopptider utanfor hallplatser i fore- och efterstudien.

2001 2002 Skillnad

(min:sek) (min:sek) (min:sek)
Hela dygnet, Mellringe-Brickebacken 4:04 4:02 -0:02
Hela dygnet, Brickebacken-Mellringe 4:38 5:20 +0:42
Hela dygnet, Genomsnitt 4:21 4:41 +0:20
Hogtrafik morgon*, Mellringe-Brickebacken 4:34 4:22 -0:12
Hogtrafik morgon*, Brickebacken-Mellringe 4:45 5:47 +1:02
Hégtrafik morgon*, Genomsnitt 4:40 5:05 +0:25
Hogtrafik em**, Mellringe-Brickebacken 4:56 5:34 +0:38
Hogtrafik em**, Brickebacken-Mellringe 5:23 6:09 +0:46
Hogtrafik em**, Genomsnitt 5:09 5:52 +0:43

* Hogtrafik morgon — 06.30-08.00
** Hogtrafik eftermiddag — 15.00-17.30

Stopptiderna har okat i efterstudien, sdrskilt under eftermiddagens hog-
trafik d4 bussen i1 genomsnitt stér stilla utanfor héllplats ndstan 6 min per
tur. Detta dr en hog siffra och paverkar savil framkomligheten som re-
gulariteten negativt. Orsaker till 6kningen dr formodligen desamma som
for kortiderna, se avsnitt 5.2. Inte heller hiar kan 6kningen bero péd de
dndrade péstigningsrutinerna.

5.5  Kor- och akhastighet

Kor- och akhastighet motsvarar kortid/aktid ndr man avser att beskriva
hastighet istéllet for tid. Med korhastighet menar vi da medelhastigheten
exkl tid for héllplatsstopp medan akhastighet dr medelhastigheten inkl
héllplatsstoppen. Vanligen édr korhastigheten for busstrafiken omkring
20-30 km/h och motsvarande ékhastighet 15-25 km/h. De ldgre nivaerna
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aterfinns vanligtvis 1 storre stdder, de hogre i sma stader. Kompakta,
“tita” stdder har normalt ocksa ldgre hastigheter dn mera glesa stads-
strukturer. I savdl sméd som stora stider &r hastigheterna laga i centrum-
omradena. Akhastigheten ir dir endast omkring 8-15 km/h, kérhastighe-
ten 15-20 km/h.

Den generella statistiken ovan dverensstimmer vil med resultaten fran
denna studie, se avsnitt 4.3. Den genomsnittliga kdrhastigheten pd hela
linje 12 har emellertid sjunkit fran 24 km/h 1 forestudien till 23 km/h 1
efterstudien. Korhastigheten ar 1 bdda studierna nagot lagre vid turer fran
Brickebacken till Mellringe, jamfort med om turen gar &t andra hallet.
Aven &khastigheten ir ligre i efterstudien, se Tabell 5.6.

Tabell 5.6 Kor- och akhastighet i fore- och efterstudien.

2001 2002 Skillnad
(km/h) (km/h) (km/h)
Korhastighet, Mellringe-Brickebacken 24,2 23,3 -0,9
Korhastighet, Brickebacken-Mellringe 23,8 22,4 -14
Korhastighet, Genomsnitt 24,0 22,9 -1,1
Akhastighet, Mellringe-Brickebacken 16,7 16,2 -0,5
Akhastighet, Brickebacken-Mellringe 16,5 15,7 -0,8
Akhastighet, Genomsnitt 16,6 16,0 -0,6

Orsaken till den minskade kor- respektive dkhastigheten &r att kortid och
stopptid utanfor héllplats har 6kat. Se avsnitt 5.2 och 5.4. Hallplatstiden
har inte forandrats i samma omfattning och bidrar darfor inte till den
minskade dkhastigheten.

5.6 @ Samband mellan antal pastigande
och dérrtid pa turniva

Utifran biljettstatistik (pastigande per tur) och dorrtid per tur har samba-
det mellan antal pastigande och dorrtid analyserats. Biljettstatistiken har
erhéllits fran Linstrafiken Orebro for perioden 5-16 november 2001 (fo-
restudie) samt 4 november till 6 december 2002 (efterstudie). Dessa data
har samkorts med information om dorrtiden for motsvarande turer hdm-
tade fran fardtidsméatningarna, se avsnitt 5.3. I de resultat som redovisas
nedan ingér dorrtiden for samtliga hallplatser utom dndhallplatserna och
Jarntorget (héllplatser med tidsreglering).

Dérrtid per pastigande, hela dygnet

I figur 5.2 redovisas den genomsnittliga dorrtiden per pastigande. De
olika staplarna representerar olika stor bortsortering av extremvérden”.
Extremvérden, dvs sdrskilt langa dorrtider, kan ha uppstatt i samband
med att t ex barnvagnar, rullstolsburna eller funktionshindrade har fatt
hjélp att komma pa eller av bussen. Extremvérden kan ocksa uppstd nir
busschaufféren anser sig behdva reglera tid for att komma i fas med tid-
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tabellen. Denna typ av slumpmaissiga variationer kan ha stor inverkan pa
resultaten dé skillnaderna dr sma och vi tar bort dem for att undvika att
fa med sddana variationer i var analys av det fordndrade péstigningsfor-
farandet.

Medelvirde dorrtid/pastigande ¥ 2001
02002
16
14,5
147 12,6
12 —
108 10,7 10,2
1 ) )
05 10,3 10,1 96 95
10 ’
8 7.4 80 |
6
4 -
2
04
Medel (<30 sek) Medel (<25 sek) Medel (<20 sek) Medel (<15 sek) Medel (<10 sek) Medel

Figur 5.2 Ddérrtid per pastigande under fore- och efterstudien, medel-
viirden.

For staplarna langst till hoger 1 figur 5.2, ”Medel”, har inga extremvir-
den sorterats bort. Da har dorrtiden minskat med nidrmare 2 sek per
pastigande 1 efterstudien jamfort med 1 forestudien. Nér vi tar bort ex-
tremvarden over 30 sek per pastigande, som i staplarna léngst till vans-
ter, blir skillnaden mellan f6restudie och efterstudie liten. Ungefar det
samma géller ndr vi tar bort extremvérden over 15-25 sek per pastigan-
de. Nir vi sedan sorterar bort de virden med 6ver 10 sek per péstigande
oOkar istillet dorrtiden.

Nér vi sorterar bort extremvirden innebdr detta ocksd att vart urval
minskar och ddrmed 6kar ocksa osékerheten 1 resultaten. D4 vi sorterar
bort turer med vérden dver 30 sek/pastigande minskar urvalet med 4,5 %
1 forestudien och 3 % 1 efterstudien. Motsvarande for bortsortering av
turer over 10 sek/pastigande ar 54 % i forestudien och 48 % 1 efterstudi-
en. Resultaten maste darfor tolkas med stor forsiktighet, sérskilt da
ménga turer sorterats bort.*’

Ser man till fordndringarna av medianvérdet fis ingen storre skillnad
jamfort med medelvirdet, se figur 5.3.

*7 D4 s4 mycket som i storleksordningen 50 % av urvalet sorterats bort (som i fallet da
alla turer med >10 sek/péstigande tagits bort) kan man ocksa ifrdgasétta om detta verk-
ligen &r “extremvérden”. Faktum &r dock att jaimfort med resultat i liknande studier av
hallplatstider/dorrtider ar tider 6ver 10 sek/péstigande ovanligt.
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Figur 5.3 Dorrtid per pdstigande under fore- och efterstudien, medi-
anvirden .

Var bedomning dr att effekten av det nya pastigningsforfarandet, enligt
denna analysmetod, dr en minskning med 0,1-0,4 sek per pastigande.
Det innebér att om det i genomsnitt kliver pa 55 passagerare per tur
skulle denna reduktion i dorrtid per pastigande resultera 1 en tidsbespa-
ring pa mellan 5 och 22 sekunder per tur.

Observera att denna analys inte tar hénsyn till eventuella variationer i
antal pastigande péd olika hallplatser och vid vilka nivéer eventuella
“brytgrinser” finns. Den tar inte heller hinsyn till vilken “belastning”
som finns i1 bussen, dvs hur tringt det &r inne i bussen. Effekten bor
emellertid bli storst vid de hallplatser dér det stiger pa och av manga re-
sendrer pa en och samma ging. Om antalet pdstigande ir litet ger troli-
gen inte pastigning i flera dorrar ndgon tidsbesparing.

Dérrtid per pastigande, uppdelat pa tidsintervall

I figur 5.4 visas den genomsnittliga dorrtiden per pastigande uppdelat pa
olika tidsintervall, framst under hogtrafik. Liksom for hela dygnet &r
skillnaderna smé mellan fore- och efterstudien. Det &dr endast i tidsinter-
vallet kl 7-8 som dorrtiden har fordndrats visentligt.

Under denna period kliver passagerare pa vid manga hallplatser, medan
de framst stiger av pa ett fital héllplatser i anslutning till storre arbets-
platsomraden. P& eftermiddagen &r situationen tvirtom - pastigande re-
sendrer dr koncentrerat till ett fital hallplatser vid bl a Jarntorget och
Véghustorget, medan passagerarna gir av vid manga olika hallplatser,
frimst 1 anslutning till bostadsomraden. Effekterna av det nya pastig-
ningsforfarandet bor utifran detta vara storst dd méanga gér pa vid flera
olika héllplatser, dvs den situation som rdder under morgonens hogtra-
fik. P4 sa sitt dr resultaten vintade.
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Figur 5.4 Dorrtid per pdstigande, medelvirden, under fore- och efter-
studien uppdelat pd olika tidsintervall.

Skillnaden mellan fore- och efterstudien for intervallet kl. 7-8 ar dock
mycket stor. Detta kan till stor del bero pa en storre andelen extremvér-
den i fOrestudien. Nir vi sorterar bort extremvidrden Over 30
sek/pastigande minskar dorrtiden per pastigande fran 10,8 sek till 9,3
sek for ar 2001, se figur 5.5. For ar 2002 finns inga extremvérden over
30 sekunder/pastigande, varfor dorrtiden per pastigande fortfarande ar
7,4 sekunder. En stor minskning av pastigningstiden kvarstar alltsa dven
da extremvérden tagits bort.

Medelvirden m 2001
Extremviarden >30 sek/pastigande ar bortsorterade 02002
12
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m 2001 9,5 9,3 9,8 10,5
02002 9,6 74 10,0 10,5

Figur 5.5 Dorrtid per pdstigande, medelvirden, under fore- och efter-
studien uppdelat pa olika tidsintervall. Extremvirden over
30 sek per pdstigande har sorterats bort.

Notera dven att dorrtiden per pastigande i tidsintervallet kl. 14-16 har
minskat fran cirka 11,5 sek i savil fore- som efterstudien, till 10 sek, vid
bortsortering av extremvirdena. For dvriga tidsintervall blir fordndring-
en liten.
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Att det finns extremvarden som pédverkar resultaten 1 figur 5.4 bekréftas
dven ndr vi genomfor samma analys som ovan fast med méttet median
istéllet for medelvirde, se figur 5.6 och 5.7. Medianvirdet visar att skill-
naderna mellan fore- och efterstudien, med detta méatt matt, 4r sma. Vid
bortsortering av extremvérden 6ver 30 sekunders dorrtid per pastigande
sker endast marginella forindringar. Aven hir minskar dorrrtiden per
pastigande under perioden kl 7-8 medan den okar nagot vid Ovriga
tidsperioder.
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Figur 5.6 Ddérrtid per pastigande, medianvirden, under fore- och ef-
terstudien uppdelat pa olika tidsintervall.
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Figur 5.7 Ddrrtid per pastigande, medianvérden, under fore- och ef-
terstudien uppdelat pad olika tidsintervall. Extremvirden
over 30 sekunder per pastigande har sorterats bort.

Resultaten vid uppdelning pa tidsperioder visar att det endast &r under
morgonens hogtrafik som dorrtiderna har minskat och att det 6vriga ti-
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der endast &dr frdga om sma fordndringar. Under eftermiddagens hogtra-
fik har den t o m Okat. Detta kan bero pa flera saker:

o Eftersom béde pastigning och avstigning ar tilldten i dorr 2 kan
trangsel uppsta i dérren mellan de som kliver pé och de som ska
gé av. Detta kan medfora att en eventuell tidsvinst gér forlorad,
speciellt 1 hogtrafik pa eftermiddagen ndr manga ska gé av och
pa vid samma hallplatser.

e P4 morgonen aker passagerarna frimst fran bostadsomradena 1
utkanterna in mot centrum dir de flesta arbetsplatserna ligger
och byten mellan busslinjer etc, gors. Pastigning sker alltsa pa ett
flertal héllplatser langs linjen medan avstigning sker vid ett fatal
hallplatser i centrum. P& eftermiddagarna gar man diremot pé
framst vid ett fatal héllplatser i centrum och av vid ett storre an-
tal hallplatser utmed linjen. Vid avstigning fas liten effekt, eller
kanske t o m negativ effekt om samtidig pa- och avstigning fore-
kommer i dorr 2.

e [ de tidiga morgontimmarna dr de allra flesta passagerarna vana
bussresenirer som har manadskort/forkdpskort, och som dr mana
om att komma sd snabbt som mdjligt till arbetet/studierna. Dér-
for gar pastigningen relativt snabbt. P4 eftermiddagen, reser for-
utom vaneresendrerna dven barnfamiljer (med barnvagnar), pen-
siondrer, rullstolsburna m fl, som behover liangre tid pé sig vid
pa- och avstigning. Vid sadana situationer kan effekten av
pastigning i flera dorrar vara mindre eftersom andra faktorer dn
pastigningsrutinerna dr dimensionerande.

Det skulle ha varit intressant att undersdka dorrtiden per pastigande vid
Resecentrum och Vaghustorget, dar det finns ménga péstigande pé ef-
termiddagarna. Det dr dock ej mojligt med tillgdnglig statistik pé turni-
va. Daremot genomfor vi analyser av Vaghustorget i studien pa hall-
platsnivd i foljande kapitel 6.

Spridning

De ovan presenterade resultaten visar tendenser till att det skulle vara en
storre spridning i materialet i forestudien jamfort med i efterstudien.
Detta bekriftas i1 figur 5.8, dir efterstudiens data dr mer samlat och har
en mer fokuserad fordelning kring 7-12 sekunder per péstigande, med en
topp kring 9,5 sekunder. 68 % av observationerna i efterstudien ligger i
intervallet 7-12 sekunder.

Forestudiens datamaterial &r spridningen stdrre och “toppar” finns vid
flera delintervall. Hogsta toppen finns liksom for efterstudien vid 9,5
sekunder men endast 51 % av observationerna i forestudien ligger i in-
tervallet 7-12 sekunder. Detta medfor att dorrtiden per pastigande har
blivit mer konstant 1 efterstudien, och med farre extremvéarden. Observe-
ra att i denna analys dr extremvirden 6ver 30 sekunder per péstigande
bortsorterade.
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Figur 5.8 Spridning i dorrtid per pastigande under fore- och efterstu-
dien.

En annan skillnad som ocksa visar pa minskad spridning ar att andelen
extremvdrden over 30 sek per pdstigande har sjunkit fran 4,3 % 1 fore-
studien till 2,7 % 1 efterstudien. Ytterligare ett intressant resultat dr att
andelen observationer med korta dorrtider per pdstigande har minskat 1
efterstudien jamfort med forestudien, se figur 5.8. Narmare 6 % av ob-
servationerna i1 forestudien ligger i tidsintervallet 3-5 sekunder per pasti-
gande, medan det endast dr knappt 2 % 1 efterstudien som ligger i sam-
ma tidsintervall. Analyserna ger inget klart svar pd vad detta beror pa,
men nagra olika anledningar kan vara:

e Att tringsel mellan pd- och avstigande har okat i efterstudien, ef-
tersom man far ga bade av och pa i dorr 2, vilket inte tidigare var
tillatet.

e Vi har konstaterat att medelbeldggningen pa bussen ar hogre i ef-
terstudien, vilket betyder att det bor ta nigot langre tid att stiga
pa och av bussen da p g a mer trdngsel inne 1 bussen.

e Det kan vara sa att det ar léttare for busschaufférerna att kontrol-
lera stdngningen av den fridmre dorren jamfort med de bakre dor-
rarna. Detta skulle kunna medfora att man faktiskt forlorar tid
om det bara kliver pa nagon enstaka passagerare i dorr 2, jamfort
med dorr 1.

5.7

Det totala resandet dr storre 1 efterstudien. I genomsnitt reste 51 personer
per tur under forestudien, medan 57 personer reste per tur i efterstudien.

Sammanfattning, turniva
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Samtliga ingdende delar i éktiden fran dndhallplats till dndhallplats —
kortid, stopptid utanfor héllplats samt hallplatstid/dorrtid — har ocksa
okat. Okningen av hallplatstid/dorrtid dr dock liten jimfort med det oka-
de antalet resenirer.

Resultaten pekar pa att dorrtiden per pastigande har minskat nagot i ef-
terstudien, 1 storleksordningen 0,1-0,4 sek per péstigande. Effekten blir
storst vid de héllplatser dér det stiger av och pad manga resenérer pd en
och samma gang. Om antalet pastigande &r litet ger troligen inte pastig-
ning i flera dorrar ndgon tidsbesparing.

Under morgonrusningen &r tidsvinsten med det dndrade pastigningsfor-
farandet storre dn vid andra tider pa dygnet. Detta beror troligen pé att
det vid denna tidpunkt fraimst &r vaneresendrer som reser och som sé
snabbt som mojligt vill komma till jobbet, varfor det gar snabbare vid
pastigningen i flera dorrar. Vidare blir tringseln i dorrarna mellan pa-
och avstigande liten, eftersom resandemonstret pa linje 12 ar sddant att
manga gir pa vid bostadsomrddena 1 utkanterna och sedan av i centrum
eller héllplatsen Studentgatan.

Ett annat viktigt resultat ar att spridningen i1 dorrtid har minskat i efter-
studien. Efterstudiens datamaterial &r mer samlat och har en mer fokuse-
rad fordelning kring 7-12 sek per péstigande, med en topp kring 9,5 sek.
I forestudiens datamaterial &r spridningen stérre med toppar vid flera
delintervall och en mera utjamnad foérdelning.
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6. Resultat pa hallplatsniva

Med de manuella passagerarrdkningarna (se avsnitt 5.2) som genomforts
pa linje 12 har vi kunnat ta fram pa- och avstigandestatistik pa héllplats-
niva. De manuella rikningarna har genomforts av elever vid Tulldngs-
skolan i Orebro. Eleverna har &kt med ett antal turer pa linje 12 under
bade fore- och efterstudien och riknat antalet pa- och avstigande per
dorr vid varje héallplats. Denna statistik har sedan jamforts med dorrti-
derna per héllplats i de insamlade fardtidsmétningarna for samma turer.
Resultaten redovisas nedan.

6.1 Jamforelse av forutsattningar

I forestudien genomfordes de manuella passagerarrdkningarna under
tvaveckorsperioden 5/11-16/11 2001. Efterstudien drog ddremot ut pa
tiden, bl a eftersom utrustningen i ett par bussar ej fungerade som den
skulle och eftersom bussar ej kom ut pd de omlopp som var utvalda.
Diarfor genomfordes forst rdkningar under perioden 4/11-15/11 2002,
vilka sedan kompletterades under tva dagar i december, den 5-6/12
2002. Viderleken var emellertid den samma under de tva studierna och i
vrigt var de yttre forutsittningarna lika. *®* De allra flesta rdkningarna
genomfordes vardagar kl. 7-9 och kl.14-18.

Det insamlade materialet dr storre 1 forestudien, se tabell 6.1. Detta beror
pa att utrustningen inte fungerade fran borjan i efterstudien och att vi
dérfor inte kunde anvénda en del av de manuella rdkningar som gjordes.
Da utrustningen sedan fungerade hade eleverna som gjorde rdkningarna
inte mojlighet att komplettera med nya rékningar i den utstrackning som
hade behovts for att fa ett lika stort material. Fortsatta métningar be-
domdes inte heller vara mojligt eftersom forutsittningarna sa ldngt in i
december inte ansags vara jamforbara med situationen 1 forestudien.

Tabell 6.1 Midtdatafakta under fore- och efterstudien.

2001 2002
Mitperiod 5/11-16/11 4/11-15/11 + 5/12-6/12
Turer med manuella rdkningar 29 17
Observationer (hallplatsstopp) 539 334
Péstigande/hallplats, kl. 7-8 4,2 3,7
Pastigande/hallplats, k1. 14-15 2,8 4,3
Pastigande/hallplats, kl. 15-16 3,0 2,5
Péstigande/hallplats, k1. 16-17 2,0 2,7
Pastigande/hallplats, totalt 3,0 3,3

* Normalt héstvider noterades under bada mitperioderna, de flesta dagar med plus-
grader men dven kallare vider forekom, dock inga extremvérden. Viglaget var samtli-
ga métdagar snofritt och ingen omfattande halka férekom.
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Enligt de manuella passagerarrdkningarna har antalet pastigande per
hallplats 6kat ndgot i efterstudien, vilket stimmer 6verens med resulta-
ten frn turniva. I genomsnitt gick 3,0 personer pa per hallplats i fore-
studien, medan det 1 efterstudien gick pa 3,3 personer per hallplats, se
tabell 6.1. I vissa tidsintervall har ddremot antalet péastigande per hall-
plats sjunkit, t ex pa morgonen da det i forestudien klev pa 4,2 personer
jamfort med 3,7 personer i efterstudien. Nagon forklaring till detta kan
inte ges mera dn att det formodligen dr en slumpmaissig variation. Det
kan ocksa skett en mindre forskjutning i resmonster till tidigare eller se-
nare turer.

I figur 6.1 visas det genomsnittliga antalet pastigande per héllplats i
fore- och efterstudien. Antalet pastigande har 6kat vid vissa héllplatser
medan det har minskat vid andra héllplatser. Vid de tre “tyngsta” hall-
platserna, Jarntorget, Vaghustorget och Studentgatan, har antalet pasti-
gande Okat.
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Figur 6.1 Genomsnittligt antal pastigande per hdllplats i fore- och ef-
terstudien (utifran de manuella passagerarrdikningarna).

Trots ett forhallandevis stort resande pa linjen dr det endast vid 14-18 %
av hallplatsstoppen som antalet pastigande r fler &n 5, se figur 6.2. 10
eller fler pastigande fanns endast vid 8-9 % av héllplatsstoppen. Jarntor-
get och Vighustorget dominerar stort vad géller antalet pastigande rese-
nirer med knappt en tredjedel av det totala antalet pastigande pé linje
12.
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Figur 6.2 Antal hallplatsstopp i fore- respektive efterstudien som har
0, 1, 2 osv, pastigande (utifran de manuella passagerarrik-
ningarna).

Som ndmns i1 borjan av detta kapitel dr det insamlade datamaterialet fran
forestudien storre dn i efterstudien. Skillnaden 1 antalet observationer &r
storst for morgonturer (kl. 7-9), se figur 6.3. Eftersom resandet och res-
monstret varierar stort vid olika tidpunkter pd dagen méiste dérfor analys
och resultat i de flesta fall goras for de olika tidsperioderna var for sig.”
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Figur 6.3 Fordelningen av antalet studerade hallplatsstopp mellan
olika tidsintervall i fore- och efterstudien.

3% Alternativt kan datamaterialet viktas i forhallande till dess storlek/andel av det totala
materialet 1 fore- respektive efterstudien. Vi har dock valt att redovisa tidsperioderna
var for sig eftersom det &dven kan finnas annat som varierar mellan tidsperioderna, t ex
sammanséttningen av olika resenirsgrupper.
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Medelbeldggningen per tur dr bade i1 fore- och efterstudien 25 personer,
vilket tyder pa att det inte finns nigra skillnader i tringsel.*’

6.2 Foérdelning av pa- och avstigande
i olika dorrar

I forestudien var pastigning endast tillaten 1 frimsta dorren, dorr 1, for-
utom nér t ex barnvagn eller rullstol skulle lyftas pé, vilket da gjordes i
dorr 2. Detta medforde att 99 % av passagerarna steg péd 1 dorr 1 1 fore-
studien, se tabell 6.2. Avstigningen skedde framst i dorr 2 och dorr 3.

I efterstudien, ndr det dven &r tilldtet med pastigning i dorr 2, steg mer
an en fjardedel pa i dorr 2, och nidgon procent i dorr 3. Detta tyder pa att
pastigningen bor flyta pé bittre i efterstudien, eftersom alla inte behdver
stiga pa 1 frimsta dorren lingre. Vidare tyder den hdga siffran pé att
bussresendrerna har anammat det nya pastigningsforfarandet. Fordel-
ningen mellan de avstigandes val av dorr har dédremot inte forandrats
ndmnvért, forutom att andelen avstigande resendrer 1 dorr 2 faktiskt okat
nagot. Detta &r intressant eftersom det innebdr att antalet passagerare
som gar av och pd i dorr 2 okat kraftigt och det finns en risk att detta
motverkar en del av effekterna med det nya pastigningsforfarandet.

Tabell 6.2 Fordelning av pa- och avstigande resendrer pa de olika dor-
rarna, uppdelat efter resultat i fore- och efterstudien samt
for turer pa formiddag, eftermiddag samt totalt.

Pa Av
1 2 3 4 1 2 3 4
Fm 2001 100% 0% 0% 0% 1% 49% 32% 18%
Fm 2002 78% 22% 0% 0% 1% 55% 34% 10%
Em 2001 99% 1% 0% 0% 0% 46%  40% 14%
Em 2002 70% 28% 2% 0% 0% 48% 37% 15%
Totalt 2001 | 99% 1% 0% 0% 1% 46% 39% 14%
Totalt 2002 | 73% 26% 1% 0% 1% 49% 35% 15%

I tabell 6.2 framgar det ocksé att pa eftermiddagarna i efterstudien gar
2 % av passagerarna pa i dorr 3, vilket normalt inte tillatet. Detta kan
tyda pa en viss dkad fuskdkning, om inte dessa passagerare gar fram till
dorr 2 for att registrera sitt busskort.

I figur 6.4 redovisas hur spridningen pé dorrarna forédndras vid olika
pastigandeméngder. Av figuren framgar att om det ar firre dn 2 pésti-
gande i dorr 1 ar det endast i ett fatal fall som pastigning sker i dorr 2.

* Observera att detta giller studierna pa hallplatsniva. I studierna pa turniva ér beligg-
ningen hogre i efterstudien 4n i forestudien. Skillnaden mellan studierna pa hallplats-
respektive turniva beror pa att de inte &r gjorda pd samma datamaterial.
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Ar det diremot 2 eller flera pastigande i dorr 1 ér det vanligt att nigon
stiger pa i dorr 2. Redan vid 2-5 pastigande i dorr 1 ér det vid 30-40 %
av hallplatsstoppen resenirer som ocksé gar pa i dorr 2. Ar det 6ver 10
personer som stiger pa i dorr 1 kliver det i 100 % av observationerna pa
passagerare dven 1 dorr 2.
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Andel stopp med samtidigt pastigande i

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Antal pastigande i Dorr 1

Figur 6.4 Forhdllande mellan pdstigning i dorr 1 och dorr 2.%

6.3 Samband mellan antal pastigande
och dorrtid pa hallplatsniva

For analys av forhéllandet mellan antalet pastigande och dorrtid har
uppgifter om antal pastigande inhdmtats genom manuella rikningar, och
dorrtiden har erhallits genom fardtidsmétningarna frdn samma perioder.
Samtliga hallplatser forutom hallplatserna med tidsreglering (&dndhall-
platserna samt Jarntorget) ingér i analysen.

Dérrtid per pastigande, uppdelat pa tidsintervall

I figur 6.5 redovisas dorrtid per pastigande, uppdelat pa olika tidsinter-
vall. I samtliga studerade tidsintervall utom mellan kl 14-15 har medel-
vérdet for dorrtiden per pastigande okat. Mellan kl.14-15 har dérrtiden
per pastigande istéllet sjunkit, frén 16,5 sek till 10,5 sek.

Motsvarande medianvirde visar dock att den stora skillnaden frimst be-
ror pa en storre forekomst av extremvérden i forestudien, se figur 6.6.
Medianen i tidsintervallet kl. 14-15 ar 9,3 sek for 2001 och 8,8 sek for
2002. For ovrigt visar medianvérdena 1 stort sett samma bild som me-
delvirdena i figur 6.5.

I Notera att antal observationer med fler &n 5 pastigande i dorr 1 4r fa och dessa resul-
tat ddrmed osdkra nidr man ser till de enskilda virdena. Medelvérdet for andel stopp
med samtidigt pastigande i dorr 2 da antalet pastigande i dorr 1 &r mellan 6 och 9, upp-
gér till 57 % vilket ar rimligt utifrén vilka vérden som visas i figuren for 5 respektive
10 péstigande i dorr 1.

49



Medelvarden, uppdelat pa tidsintervall & 2001
0 2002
20
S
S 15
©
2
:é 10 — —
2
©
E 5
Hel
(=]
0+
kl 7-8 kl 14-15 kl 15-16 kl 16-17 medel alla stopp
m 2001 7,6 16,5 8,0 9,6 10,4 9,0
02002 10,4 10,5 10,4 9,9 10,3 10,3

Figur 6.5 Ddérrtid per pdstigande uppdelat pa olika tidsintervall,
delviirde.
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Figur 6.6 Doérrtid per padstigande uppdelat pa olika tidsintervall, me-
dianviirde.

Dérrtid per pastigande vid hallplatser med enbart
pastigande resendrer (inga avstigande)

Eftersom dorrtiden per pastigande har dkat 1 alla tidsintervall utom ett
fann vi det intressant att undersoka om detta kan bero pé tidskrdvande
trangsel 1 dorr 2 vid de hallplatser dér det bade stiger pa och av passage-
rare. Vi har dérfor sorterat ut alla hallplatsstopp frdn de manuella rik-
ningarna dir det enbart finns pastigande passagerare (inga avstigande),
eftersom vi d4 undviker de situationer ddr det kan uppsta trangsel mellan
olika passagerarfloden 1 dorr 2.

Enligt resultaten i figur 6.6 och 6.7 har emellertid dorrtiden per pasti-

gande Okat dven vid de hallplatser dér det enbart stigit pa passagerare. [
figurerna har vi ockséd valt att forst sortera bort de extremvarden dir

50



dorrtiden per passagerare ér storre dn 30 sekunder, dérefter dven de ex-
tremvarden dér den dr storre dn 20 sekunder osv. Inte heller da paverkas
resultaten markbart.
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m 2001 7,6 7,5 7,1 6,7 5,8 8,0
02002 8,8 8,6 8,1 7,6 6,4 9,1

Figur 6.6 Doérrtid per pdstigande vid de hallplatser ddr det enbart har
stigit pd passagerare (inga avstigande), medelviirden.
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Figur 6.7 Ddérrtid per pdstigande vid de hdllplatser ddir det enbart har
stigit pd passagerare (inga avstigande), medianviirden.

Andelen observationer med ménga pastigande ar fler i férestudien én for
efterstudien. 2001 var det vid 28 % av héllplatsstoppen 6 eller fler pésti-
gande och motsvarande virde for 2002 var 20 %. Aven med hiinsyn tagit
till denna skillnad visar dock resultaten pa langre dorrtider i efterstudien
jamfort med forestudien.
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Dorrtid per pastigande vid Vaghustorget

Resandet till och fran Vaghustorget ér stort och dessutom sker ingen sér-
skild tidsreglering vid denna héllplats. Av denna anledning har vi funnit
det intressant att sérskilt studera resultaten for denna héllplats.

" e

Resandet till och fran hdllplats Vdghstret ar oa stort.

For den genomsnittliga dorrtiden per pastigande vid Vaghustorget, utan
niagon bortsortering av “extremvirden”, dr resultatet detsamma som
ovan, se figur 6.8 och 6.9. Medelvirdet for dorrtiden per pastigande har
okat i efterstudien, 4&ven om medianvirdet visar pa det motsatta (5,5 se-
kunder ar 2001 jamfort med 4,6 sekunder ar 2002). Nér vi sorterar bort
extremvérden 6ver 30 sekunder dorrtid per pastigande dr emellertid dven
medelvirdet (och medianvirdet) ldgre 1 efterstudien dn 1 forestudien.
Detsamma géller vid bortsortering av extremvérden ner till 10 sekunder
dorrtid per péstigande.

Dessa resultat visar att pastigning i flera dorrar ger en tydli

g tidsvinst dd antalet pastigande &r stort. P4 andra hallplatser langs linje
12 har liknande analyser inte visat pd nagon generell tidsvinst, troligen p
g a att det ar for fa pastigande.*

*2 Den andra héllplatsen med stort resande, Jarntorget, har tyvirr omfattande tidsre-
glering och dérfor &r det inte mojligt att gora denna typ av analys for denna hallplats.
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Figur 6.8 Ddérrtid per pastigande vid Vaghustorget, med olika grad av
bortsortering av extremvirden, medelvirden.

. o . ° m 2001
Medianvarden vid Vaghustorget
02002
6
(]
2 51
o
2 4]
-
o 3
o
T 2
E 4]
0
Q g
median (<30 median (<25 median (<20 median (<15 median (<10 median
sek) sek) sek) sek) sek)

m 2001 55 55 55 54 5,1 55
02002 4,2 4,2 4,2 4,2 4,2 4,6

Figur 6.9 Ddérrtid per pastigande vid Vaghustorget, med olika grad av
bortsortering av extremvirden, medianvirden.

Vi har dven valt att illustrera dorrtiden per pastigande vid Vaghustorget
med hjélp av regressionslinjer for 2001 och 2002, se Figur 6.10. Har ser
man ocksa véldigt tydligt att dorrtiden per pdstigande har sjunkit i efter-
studien, men endast vid de tillfillen d4 det ér fler &n 8 pastigande. Ar det
farre dn 8 pastigande tar det lingre tid med péstigning 1 efterstudien
jamfort med forestudien.
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Figur 6.10 Forhallandet mellan antalet pastigande och dorrtid vid
Vighustorget.

I materialet for Vaghustorget fann vi dven nagra tillfillen med extrem-
viarden som inte var “extremt langa” utan istédllet “extremt korta”. Med
“extremt korta” avses 1 detta fall pastigningstider under 1 sek per pasti-
gande vilket beddms som helt orimligt. Nér vi sorterar bort dessa ex-
tremviarden, pastigningstider under 1 sek per pastigande, samt de dver
20 sek per pastigande blir skillnaden mellan fore- och efterstudien &nnu
storre, se Figur 6.111. ”Brytpunkten” mellan nir det gar langsammare
respektive snabbare aterfinns vid 7 pastigande, dvs om det stiger pa farre
an 7 gar det ldngsammare, dr det fler dn 7 gér det fortare. Ju fler som gér
pa desto storre blir ocksé skillnaden.

Resultaten ovan ger att vid t ex 5 pastigande fas en tidsforlust pa 6 sek,

vid 10 en tidvinst pa 3 sek, vid 20 en tidsvinst pd 19 sek och vid 40 en
tidsvinst pa néstan 53 sek.

54



Vaghustorget

250
225 -
200
175

150

125 4 . /
100 o« —

75 ‘ -
50 ~ .
2% e3F0

0 T T T T T T T
0 5 10 15 20 25 30 35 40

\

Dorrtid

y = 4,2447x + 14,822 Pastigande

2001
R? = 0,6257

Figur 6.11 Forhallandet mellan antalet pastigande och dorrtid vid
Vaghustorget, extremvirden under 1 sek/pastigande samt
over 20 sek/pdstigande har sorterats bort.

6.4 Fuskakning

I tabell 6.2 framgar det att 2 % av passagerarna gar pa i dorr 3 pé efter-
middagarna i efterstudien, vilket inte &r tillatet. Detta kan tyda pé en viss
fuskakning, om inte dessa passagerare gar fram till dorr 2 for att regi-
strera sitt busskort.

Det finns dven andra sitt att pavisa om fuskdkningen har okat eller
minskat med det nya pastigningsforfarandet. Vi har ocksa jamfort anta-
let pastigande per tur beroende pd om datan kommer fran biljettstatistik
erhéllen frin Linstrafiken Orebro, eller frin passagerarstatistiken fran de
manuella rdkningarna. Dessvirre stimmer materialet daligt 6verens, for-
utom 1 ett fatal turer. Detta giller sarskilt for 2001. Ibland visar de ma-
nuella rdkningarna att det &r fler pdstigande &n vad som registrerats, och
i andra fall precis raka motsatsen. S& ar fallet 4ven i materialet fran
2002, dven om skillnaderna da &r mindre.

Orsaken till detta har vi inte kunnat faststilla. Fel kan férekomma i bada
typerna av analyser med de kvalitetsgranskningar som gjorts av de ma-
nuella rdkningarna tyder pd liten felfrekvens. Troligen finns istillet de
flesta felen i biljettstatistiken som inte ar tillrackligt tillforlitlig. Oavsett
felkédllan dr resultatet att vi inte kunnat anvinda detta material {or att be-
doma hur fuskakningen paverkats av de nya pastigningsreglerna.

Enligt Linstrafiken i Orebro har det forindrade pastigningsforfarandet

dock inte inneburit ndgon mirkbar fordndring i antalet fuskakande. De
kontroller som gjorts (bade ordinarie och extra som speciellt gjorts for
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linje 12) visar inte pd nagon 6kad fuskikning. Resandeutvecklingen for
linje 12, dér resandet alltsd Okat kraftigt, tyder inte heller p4 nadgon 6kad
fuskékning.

Resultaten ovan ér relativt osédkra och bygger ocksd pa studier som
gjorts forhdllandevis snabbt efter det att nya pastigningsregler inforts.
Det finns en risk att fuskdkningen successivt kan 6ka ju lingre tiden gar
och ju mer kind denna “mojlighet” blir. Sddana effekter har vi inte kun-
nat studera hir men man bor fortsétta att folja upp utvecklingen. Det ar
ocksé lampligt att 0ka kontrollverksamheten pa linje 12 eftersom detta
bor motverka en sadan utveckling.

6.5 Sammanfattning hallplatsniva

Enligt de manuella passagerarrdkningarna har antalet pastigande per
hallplats okat nagot 1 efterstudien. I genomsnitt klev 3,0 personer pa per
hallplats 1 forestudien, medan det i efterstudien klev pé 3,3 personer per
hallplats. Det bor dven tilliggas att underlaget ar storre 1 forestudien.
Detta giller sarskilt antalet morgonturer (kl. 7-9), da resandet &r stort.

I efterstudien, nér det dven é&r tilldtet med péstigning i flera dorrar, steg
mer @n en fjardedel pa i dorr 2. Fordelningen mellan de avstigandes val
av dorr har inte fordndrats mer &n ndgon procent. Detta innebir att det
sammanlagda antalet trafikanter som gar av och pa i denna dorr okat
kraftigt.

I studierna pa hallplatsniva har dorrtiden per pastigande Overlag Okat.
Det dr endast ndr vi tittar specifikt pa héllplatsen Vaghustorget som vi
ser en minskning. Aven hir dkar dock dorrtiden om antalet pastigande ér
farre dn 7-8 personer.

Detta avviker frén resultaten pa turniva och fran den forvintade effek-
ten. Orsaken bakom detta kan vara flera, bl a:

o Efterstudien baseras pd ett mindre underlag én forestudien, dér-
for ar osdkerheten generellt storre 1 efterstudien. Den dkade dorr-
tiden per pastigande kan dtminstone delvis bero pa slumpfel.

e Antalet pastigande dr for de allra flesta hallplatserna litet, 1 ge-
nomsnitt endast 3,0 respektive 3,3 per héllplatsstopp. Av de stu-
derade hallplatserna dr det endast Vaghustorget som 1 genomsnitt
har 6ver 10 pastigande per hallplatsstopp. Om resultaten for
Véghustorget dr generellt tillimpbara dr det naturligt att dorrti-
derna Okar. Resultaten fran turnivd visar dock pa en generell
minskning sett till alla hallplatsstopp. Skillnaden skulle kunna
beror pd att det finns olikheter mellan de bdda studierna vad géll-
er antalet hallplatstopp med manga pastigande, dvs att dessa sva-
rar for en storre andel av alla héllplatsstopp vid turniva-studien
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jamfort med héllplatsniva-studien. S&dan data saknas dock for
turnivan och en jamforelse av detta r inte mojlig.

Det 6kade antalet passagerare som gar av eller pa i dorr 2 kan
vara en orsak till 6kade dorrtider da det finns risk for trangsel
bade vid dorren och i anslutning till dérren inne i bussen.

Antalet pastigande &r for litet pa de allra flesta héllplatserna for
att pastigning 1 flera dorrar ska ge effekt. Detta dr anledningen
till att vi har valt att presentera resultaten for Vaghustorget, efter-
som det dr den hallplats med det storsta antalet pastigande utan
tidsreglering.
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7. Jamforelse av resultat

Dé resultaten fran de bada genomforda studierna pa turniva respektive
héllplatsniva dr delvis olika gor vi nedan en jimforelse och forsoker fin-
na orsaker till detta. Vi gor ocksa jaimforelser med andra studier for att
finna orsaker bakom eventuella likheter eller skillnader.

7.1  Resultat pa turniva respektive
hallplatsniva

Det totala resandet pd linje 12 har okat vid studierna pd savél turniva
som héllplatsniva. Detta har generellt gett 6kad hallplatstid och dorrtid.
Sett till hallplatstiden respektive dorrtiden per pdstigande fés sdvil ok-
ningar som minskningar beroende pa vilken studie man ser till och vilka
forutsittningar som finns.

Resultaten pd turniva pévisar en klar minskning av hallplatstiden per
pastigande under perioden kl 7-8. Resultaten for ovriga tidsintervall ger
savil smd minskningar som sma dkningar. Sammantaget ger dessa stu-
dier en genomsnittlig minskning av héllplatstiden med omkring 0,1-0,4
sek per pastigande.

Pé hallplatsnivé fas en 6kning av dorrtiden per péstigande for merparten
av de genomforda analyserna (uppdelning pa tidsperioder, bortsortering
av “extremvirden”, hillplatsstopp med enbart pastigande etc). Det &r
endast i analysen av héllplatsen Vaghustorget som vi ser en minskning
av dorrtiden per péstigande i efterstudien jimfort med forestudien. Aven
for Vaghustorget dkar dorrtiden om antalet pastigande ér férre &n ca 7-8
personer.

Orsakerna bakom resultaten finns formodligen 1 ndgra av dessa skillna-
der:

e Pa turniva har vi studerat hallplatstidens fordndring medan vi pa
hallplatsnivan studerat fordndringen i dorrtid. Detta ar en skill-
nad 1 forutsittningar men det finns inget som talar for att det &nd-
rade péstigningsforfarandet skulle paverkat forhallandet mellan
dorrtid och héllplatstid (dorrtiden ar en del av hallplatstiden).

e Andelen hallplatsstopp med ménga pastigande kan skilja, dvs
dessa kan svara for en storre andel av alla héllplatsstopp i turni-
va-studien jamfort med héllplatsniva-studien. Sddan data saknas
dock for turnivén och en jaimforelse av detta dr inte mojlig.

e Underlaget pa hallplatsnviva dr mindre an for turnivén och repre-

senterar inte heller hela dagen pa samma sdtt som datan for tur-
nivan gor. Manuella rikningar for hallplatsniva-studien har
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gjorts for ett antal utvalda turer under morgonen och eftermidda-
gen. Fardtidsmétningarna som anvands for analyserna pd turniva
omfattar turer ustpridda 6ver hela dagen (kI 6-21).

7.2 Jamforelse med andra studier

Resultat i litteraturstudien

I litteraturstudien, se kapitel 3, framgar att pastigning i flera dorrar gene-
rellt bedoms minska héllplatstiderna, sérskilt dd antalet pastigande pas-
sagerare dr stort. Det finns dock flera andra faktorer som pé olika sitt
paverkar effekten. Detta ér t ex belastningsgraden (trdngseln) ombord pa
bussen, bussens utformning, biljettsystemet och antalet pastigande re-
spektive avstigande passagerare.

Resultaten for linje 12 i Orebro visar att det endast ér vid en liten andel
av hallplatsstoppen som det 4r manga pastigande (endast vid 8-9 % av
hallplatsstoppen dr antalet pastigande 10 eller fler). Inga anpassningar av
fordon och biljettsystem har heller gjorts for det nya pastigningsforfa-
randet (forutom monteringen av en extra kortldsare vid dorr 2). Detta
kan forklara varfor inte nagra stora effekter pa hallplatstiden har kunnat
pavisas for linje 12.

Forutom minskad hallplatstid visar litteraturstudien att pastigning i flera
dorrar dven bor ge minskad spridning av hallplatstiderna. Detta 6verens-
stimmer med resultaten for linje 12.

FoU-projektet: Busshallplatser i tatort

I det pagdende forskningsprojektet Busshallplatser 1 titort — Effekter pd
sikerhet och framkomlighet av olika hallplatstyper”* har gjorts en del
jamforbara analyser, frimst vad géller hallplatstid per pastigande.

Vi har jamfort resultaten 1 de bada studierna och dessa visar att samban-
det mellan antal péstigande och héllplatstiden dverensstimmer till stor
del och att det inte finns nagra systematiska skillnader mellan hallplat-
serna pa linje 12 jaimfort med de hallplatser som ingétt i det andra fou-
projektet (héllplatser i Goteborg, Helsingborg, Lund och Malmd). Re-
sultaten for linje 12 beddmer vi darfor kunna vara generellt tillimpbara
dven fOr stadsbusslinjer 1 andra svenska stéder.

Studier for linje 16 i Géteborg

Eftersom stomlinje 16 1 Goteborg for narvarande dr den enda busslinje i
Goteborg dir man tillater pastigning i alla dorrar har Vésttrafik genom-
fort studier av denna och andra linjer for att undersoka skillnader i dorr-
tider (kallas dven lastningstider). Studien har genomforts pa hallplatsen
Lindholmen i stadsdelen Norra Alvsstranden som ir ett utpriiglat arbets-
platsomréde. Resandet fran och till Lindholmen &r omfattande.

# Vigverksfinansierat FoU-projekt som drivs av Trivector Traffic i Lund. Resultaten
kommer att publiceras i en slutrapport hosten 2003.
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Lastningstiderna har studerats genom att klocka tid frdn det dorrarna
Oppnas tills sista pastigande gar pa bussen. Antalet pastigande har rik-
nats och utifrdn detta har lastningstiden per pastigande berdknats. Ge-
nom att inte bara linje 16 studerats utan dven ovriga linjer som trafikerar
Lindholmen har jimforelser kunna géras, se figur 7.1.%

Lastningstider
Jmf linje 16 med 6vriga busstyper 2003

©2003 Linje 16 @ 2003 Lag-ledbuss ©2003 Lag-normalbuss 2003 Normal ledbuss ©2003 Normal buss

Lastningstid (sek medel)
S (=] =}
S 3 3

N
S

o

Antal pastigande

Figur 7.1  “Lastningstider” (jamforbart med dorrtider) for olika
busstyper pad hdllplats Lindholmen i Goteborg (Kdlla:
Visttrafik)

Liksom for héllplats Vaghustorget (se figur 6.10) minskar dorrti-
den/lastningstiden dd pastigning tillats i flera dorrar forutom déd antalet
pastigande dr fa. Skillnaden mellan tillaten pastigning i alla dérrar och
endast péstigning 1 framddrren dr storre for Lindholmen én for Véghus-
torget. Linjerna 1 figur 7.1 ligger ocksa betydligt ’ldgre” dn de som vi
uppmatt for Vaghustorget, dvs lastningstiden per pastigande ér betydligt
lagre for Lindholmen én for Véghustorget.

Detta kan bero pa att metoderna inte &r riktigt jimforbara (lastningstiden
ar kortare dn dorrtiden) men troligtvis dr det ocksé ett resultat av att de
pastigande pa Lindholmen till storsta delen kan karakteriseras som “ar-
betsresendrer” medan péstigande pa Vaghustorget mera ér ett “tvirsnitt”
av alla “slags” resenirer med Orebros stadsbusstrafik. I Goteborg tillater
man ocksd pastigning i samtliga dorrar, i Orebro ir pastigning tillaten
endast i de tva frimsta dorrarna. Skillnaden dr dock forvanansvirt stor.

Studierna for linje 12 i Orebro visar en minskad spridning till f6ljd av
det nya péstigningsforfarandet. Detta fis ocksa 1 Goteborg dér variatio-

* Uppgifterna har hamtats fran arbetsmaterial hos Visttrafik dir Erika Akerblom an-
svarat for studien och genomforda analyser.
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nerna 1 héllplatstid &r lagre for linje 16 dn for 6vriga studerade “bussty-

99

per”.
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8.1

Slutsatser och kommen-
tarer

Vad blev resultaten och vilka var
orsakerna?

Da skillnader uppstar mellan studier uppkommer séklart fragan vilka av
resultaten som dr mest “korrekta” eller som bist speglar verkligheten.
Det behover dock inte vara sa att de motsdger varandra utan att det ar
skillnaderna 1 forutsdttningar som ger olika resultat. Oavsett vilken stu-
die som avses dr ocksé skillnaden mellan fore- och efterstudien liten vil-
ket gor det svérare att ge nagra “enkla svar”. Nedan beskrivs de viktigas-
te resultaten och négra orsaker bakom dessa.

De viktigaste resultaten av fore- och efterstudien pa linje 12 &r:

Det nya péstigningsforfarandet ger under vissa fOrutséttningar
positiv effekt pa savél storlek som spridning av héllplatsti-
den/dorrtiden. Spridningen tycks minska generellt medan minsk-
ning i medelviarde/medianvérde uppstar da antalet pastigande re-
sendrer uppgdr till omkring 5-10 personer. Ju fler pastigande det
ar desto storre blir effekten. Vid fa pastigande okar hallplatstiden
per péstigande.

Den totala effekten for linje 12 i Orebro ir relativt begrinsad
men tycks dndé innebédra en minskning av hallplatstiden med i
genomsnitt 0,1-0,4 sek per pastigande. Siffran &r hogre da det
finns manga péstigande och lagre da antalet pastigande ar fa.

Det finns en skillnad 1 effekt vid olika tider pa dygnet vilket kan
bero pd att resmonster och resendrernas beteende varierar.
Péstigning 1 flera dorrar ger storst effekt under morgonens hog-
trafik. Det beror formodligen pa att antalet resendrer dr fler da
och att dessa (till stor del arbetsresendrer) har ett mera “’tidsef-
fektivt” beteende och dérfor béttre tar tillvara de mojligheter som
pastigning i flera dorrar ger.

Eftersom resultaten visar att pastigning i flera dorrar kan bade
oka och minska héllplatstiden/dorrtiden beroende pa antalet
pastigande kan man inte sdga generellt att detta pastigningsforfa-
rande skulle vara positivt for svenska forhallanden. Detta méste
utvérderas utifran resande och resmonster lokalt. Ju storre resan-
det ar desto mera sannolikt dr det att pastigning i flera dorrar
skulle vara en 6nskvérd atgérd.
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Den genomgéende positiva effekten i form av minskad spridning
bor ha generell giltighet och detta dr en minst lika viktig parame-
ter som minskad hallplatstid/éktid. Minskad spridning ger mer
lika aktid mellan olika turer vilket 1 sin tur ger mojlighet till bade
en mera rationell hantering av vagnparken och en mera stabil och
palitlig tidtabell.

Orsakerna till att héllplatstiden/d6rrtiden inte generellt minskar ar for-
modligen en kombination av foljande faktorer:

Pa- och avstigningsreglerna — pd linje 12 uppstér tringsel mel-
lan av- och pastigande resendrer i dorr 2 dé det dr tillatet med
bade pd och avstigning hir. En stor andel av resendrerna viljer
ocksa att anvinda denna dorr. Ett annat regelverk som inte ger
motriktade passagerarfloden, t ex pastigning 1 dorr 1 och 3 samt
avstigning 2 och 4 skulle kunna minska sddan trangsel och dess-
utom ge en jamnare beldggning 1 hela bussen. Trafikantcirkula-
tionen inne 1 bussen betonas i flera studier ha en stor betydelse
for hallplatstiden.

Motriktade passagerarfloden !
kan vara en orsak till effek-

terna i form av minskad hdll- _¢ ¢ ¢ ¢_
4

platstid inte blev sd stora som
forvintat.

Andra varianter ddr pd- och

avstigning ej sker i samma _¢ ¢ *? ¢_

dorrar skulle kunna 6ka ef-
fekten, se t ex variant Il och 4 3 2 1

1V. Variant I beskriver situa- L J n

tionen i forestudien medan 11

visar pd- och avstigning i ¢ f ¢ ?

efterstudien, Variant V visar
hur det fungerar pd stom- . 3 ) ;

busslinje 16 i Goteborg. L J v

PV

4 3 2 1

L% R %J

Bussarnas utformning — de stadsbussar som anvénds i Sverige
ar inte utformade for detta pastigningsforfarande. En 6kad an-
passning av dorrar, moblering 1 bussen etc, skulle kunna 6ka nyt-
tan av pastigning i flera dorrar.

Biljettsystemet — biljettsystemets tekniska utformning och dess
regelverk har ocksé betydelse. En storre andel forbetalda biljetter
och en ”snabbare” biljettautomater skulle 6ka effekten.
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8.2  Utvecklingsforslag for linje 12,
Orebro

Utifrén de resultat som uppnétts for linje 12 foreslar vi foljande utveck-
lingsforslag for att 6ka nyttan med pastigning 1 flera dorrar:

e Andra regelverket si att pastigning tillats i dorr 1 och 3 och av-
stigning 1 dorr 2 och 4 (undantag bor goras for barnvagnar och
rorelsehindrade som bor 4 g pd 1 dorr 2 dven fortséttningsvis).

e Se Over biljettsystemet for att se om andelen kontantbiljetter kan
minskas.

e Vid kommande foryngring av fordonsflottan bdr mdjligheterna
att forbéttra bussarnas dorrar och interior utifran detta behov ses
over.

e Anpassa tidtabellen utifran de resultat som fatts i form av mins-
kad spridning, dvs minska reglertiden vid Jarntorget och eventu-
ellt dven kortiden mellan &ndhéllplatserna och Jérntorget. Hén-
syn mdaste dock tas till den resandedkning som tillkommit under
senare tid.

e Fuskakningen tycks inte ha okat i Orebro enligt de kontroller
som gjorts. Med erfarenheterna fran andra platser, t ex Linkd-
ping, bor detta dock fortsitta att foljas upp noggrant sa att det
inte successivt okar.

Ett alternativ till att tilldta pastigning i flera dorrar pa hela linje 12 skulle
kunna vara att begrdnsa det till att gélla vissa héllplatser och vissa tider.
Resandet i Orebro #r i mycket hdg grad koncentrerat till hillplatserna
Vaghustorget och Jirntorget. Om dessa héllplatser "bemannades” under
hogtrafik sa att en kontrollant kunde kontrollera biljetten utanfor bussen
och tillata pastigning i ndgon ytterligare dorr forutom dorr 1 (forslagsvis
dorr 3) kunde i stort sett samma effekt uppnis som da det tillats gene-
rellt. Det finns dock problem som maste 16sas, t ex att kunna astadkom-
ma en korrekt och komplett biljettstatistik.

Sddana forsok har forekommit, bl a vid St Eriksplan i Stockholm.
Péstigning 1 flera dorrar skulle dd kunna tillimpas pé flera linjer och
dessutom skulle kontrollanten kunna hjélpa till med t ex information till
ovana resendrer.

8.3 Generella rekommendationer

Nya péstigningsregler ar ett verktyg for att snabba upp busstrafik och
forbattra regulariteten. Andra dtgirder med liknande effekt finns ocksa,
t ex signalprioritering, busskorfilt, bittre hallplatser etc. Aven biljettsy-
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stem och trafikantcirkulationen inne 1 bussen &r viktiga faktorer. Valet
av atgirder maste goras utifrdn vad som é&r totalt sett mest kostnadsef-
fektivt. Sedan maste man ocksa ta hiansyn till andra konsekvenser, t ex
for biltrafiken, olika politiska mélséttningar, konkurrensforhéllanden etc.

Pastigning i flera dorrar har en sddan potential att forbéttra stadsbusstra-
fikens standard att det borde anvindas mera @n idag. Effekterna 1 enskil-
da fall beror dock pé resmdnster, resendrernas beteende m m. Storst po-
tential torde dock finnas i de storre stdderna och pa de linjer med storst
resande. Hér finns & andra sidan de storsta riskerna med okad fuskék-
ning vilket ocksa maste tas hansyn till.

Risken for intéktsbortfall pga att fler fuskaker bor jamforas med de res-
tidsvinster som formodligen kan goras. Kortare restider ger fler reseni-
rer samtidigt som det minskar antalet vagntimmar. I vissa fall kan den
kortare kortiden innebédra att samma turtdthet kan hallas med farre antal
vagnar och dé finns stora pengar att spara.

Det kan vara lampligt att pastigning i flera dorrar infors med olika typer
av begrinsningar, t ex:

e Giltighetstid — t ex att det endast tilldts dagtid. Under kvéllstid
kan pastigning enbart i framdorren for att 6ka tryggheten for sd-
vil resendrer som forare.

e Viss del av trafikutbudet — Om det dr det mojligt kan péstig-
ning i flera dorrar begrinsas till att gélla endast delar av trafikut-
budet. Det finns dock en risk att detta blir otydligt for resenérer-
na som inte vet nir man far eller inte far ga pd i flera dorrar.

e Begriinsat till viktiga hallplatser — om resandet &r koncentrerat
till ett fatal hallplatser (som for linje 12 i Orebro) kan pastigning
i flera dorrar tillatas enbart pd dessa. Krdver att en kontrollant
stationeras pa hallplatserna da detta pastigningsforfarande ska
tillatas.

Risken med begransningar &r alltid att det kranglar till det och att det
inte blir enkelt att resa med kollektivtrafiken. Detta bér man ocksa viga
in i bedomningen.

8.4 Behov av ytterligare forskning

Denna studie har gett svar pa nagra fragor och samtidigt gett upphov till
ett antal nya. T ex finns flera fragetecken kring varfor hallplatstiden/
dorrtiden 0kar dé antalet pastigande dr fa. Vi har pekat ut flera mojliga
forklaringar till detta, t ex bussarnas utformning och trafikantcirkulatio-
nen inne i bussen, men inga av dessa har kunnat studeras inom det paga-
ende projektet. Detta kunde vara intressant att studera vidare for att batt-
re kunna vidta dtgarder som optimerar pdstigningen i stadsbusstrafik.
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Ett annat omrdde med koppling till denna studie &r de mojligheter som
uppstar di nya och modernare biljettsystem infors, bl a kontaktldsa kort.
Ett stort utvecklingsarbete padgir med mél om ett nytt nationellt resekort
som ska kunna anvidndas pa olika slags fairdmedel i hela landet. I vad
mén detta ger utrymme for pastigning i flera dorrar (sévil tekniskt som
organisatoriskt) vet vi inte.
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