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Vision Helsingborg
2035

Visionen &r att Helsingborg ar
2035 ska vara en skapande, pul-
serande, global, gemensam och
balanserad stad fér bade mann-
iskor och foretag. | Helsingborg &r
avstanden korta och kollektivtra-
fiken en forebild. Utvecklingen av
kollektivtrafiken dar superbuss ar
en del i utvecklingen stédjer och
stérker visionen i alla dess delar.

-Den skapande staden: Har finns
ett kreativt centrum med univer-
sitetet som motor. Superbussen
knyter Campus narmre studen-
terna.

-Den pulserande staden: Har
finns trygga stadsrum, vackra
parker och roliga evenemang. Har
lever alla delar av staden. Med
superbuss starks samband mellan
bostader och stadsrum och mgj-
liggor tillgang till stadens puls.

-Den gemensamma staden: Hos
oss finns gemenskap, jamlikhet
och tolerans. Har finns hallbar
tillvaxt och hallbart byggande.
Superbussen &r en sjalvklar pus-
selbit fér gemenskap och jamlik-
het genom dess syfte att fa alla,
gammal som ung, att lattare ta sig
fram samtidigt som den bidrar till
spontana méten.

-Den globala staden: | Helsing-
borg finns smart infrastruktur, har
ar avstanden korta och kollektiv-
trafiken en forebild.

-Den balanserade staden: Har
finns narproduktion och sméska-
lighet, smarta klimatanpassningar
samt héllbara miljé och energi-
satsningar. Har &r vattnet rent och
luften |&tt att andas. Smart kollek-
tivtrafik som superbuss minskar
energianvandningen och bidrar till
renare luft, yteffektiv markanvand-
ning och dérmed renare vatten.

HELSINGBORG

Medverkande

Handlingarna har tagits fram genom en process i det trepartssamarbete som finns
mellan Sk&netrafiken, Nobina och Helsingborgs stad. Arbetet har genomforts av
utvecklingsgruppen som ir en av tre projektgrupper inom samarbetet. Forslaget bereds
av samarbetets styrgrupp. Avstimningar och rapporteringar kring arbetet har skett kon-
tinureligt pa strygruppsméten och pd méten med kollektivtrafikpresidiet under 2013.

Foérslag Augusti 2014

Det forslag som dateras december 2013 har forfinats och utvecklats for att hitta
I6sningar som passar med pagiende stadsutvecklingsprojekt sisom H+ Géasebick,

nya Tingshuset och Drottninggatan-Jirnvigsgatan. De olika varianterna for de s6dra
delarna i "Férslag december 2013” har analyserats s det i detta forslag endast redovisas
en strackning séderut.

Styrgruppen

Dick Johansson, Helsingborgs stad (Fran Januari 2014)
Ole Andersson, Helsingborgs stad (t.o.m december 2013)
Sofia Oreberg, Helsingborgs stad  (t.o.m. Sept 2013)
Malin Rizell, Helsingborgs stad ~ (Fran Sept 2013)

Oscar Gronvall, Helsingborgs stad

Joakim Agartson, Skanetrafiken
Maria Holmgren, Skanetrafiken
Sven Tufvesson, Skanetrafiken

Anders Ekelund, Nobina
Almir Emrovic, Nobina

Utvecklingsgruppen

Martin Wester, Helsingborgs stad (projketledare for uppdraget)
Torgny Johansson, Helsingborgs stad

Annika Bondesson, Skanetrafiken

Mattias Sjoholm, Skanetrafiken

Mattias Schidth, Skanetrafiken

Almir Emrovic, Nobina

Kent Hjarpe, Nobina

Tom Olsson, Nobina (T.o.m Okt 2013)

Stefan Gronberg, Nobina (Fran Okt 2013)

Rapporten ir framtaget av foljande personer pa Stadsbyggnadsforvaltningen:

Martin Wester, avdelningen for strategisk planering
Torgny Johansson, stadsmiljdavdelningen
Viktoria Johansson, trafikenheten pa stadsmiljéavdelningen

Utvecklingsgruppen har iven tagit hjilp av Erik Almlsf , Nobina for analys av atgir-

valtningen for att samordna utredningen med den pigdende sparvigsforstudien.



Innehallsforteckning

Sammanfattning 4
1 Inledning 5
2 Forutsattningar 6
3 Analys 7
Kapacitet - Nar behovs storre bussar? 7
Val av strackning - Var ska superbussen ga? 8
Nya kunder 9
4 Forslag
Forslag pa linjedragning 10
Forslag pa infrastrukturatgarder 10
Fordonskoncept 12
P4 - och avstigning i alla dorrar 12
5 Konsekvenser 14

6 Fortsatt arbete 15




Forslaget i korthet

* Superbuss i Helsingborg kan
introduceras 2019-2020

* Foreslagen linjedragning

mellan Dalhem och Ra&

med prioriteringsatgarder i
infrastrukturen for ca 107-120 Mkr
behovs.

* Hallplatser anpassas efter langre
fordon och realtidssystem inférs
pa allla hallplatser.

*Systemet ska innebara pa och
avstigning i alla doérrar.

* Fordonet ska anpassas efter
kapacitetsbehov och resenarernas
behov och kraven behdéver
specificeras i det vidare arbetet.

* Systemet far ca 6-7 km egna
kérbanor for kollektivtrafiken
vilket motsvarar 52-58% av
strackan och prioritering vid
signaler.

* Ca 30 000 Helsingborgare far en
gangtid pa 5 min eller kortare till
en superbusshallplats

* | den fortsatta processen ingar
att specificera kraven pa ett
fordon som uppnar behoven samt
att detaljstudera olika |6sningar
och sedan projektera och bygga
de foreslagna atgarderna.

Sammanfattning

Kollektivtrafikpresidiet beslutade
under varen 2013 att inom ramen
for trepartssamarbetet utreda en
superbussldsning som passar Hel-
singborg som ett steg mot sparvig.
syftet med utredningen ir att ge svar
pa vad som krivs for att introducera
superbuss i Helsingborg. Analyser
har genomférts av olika stricknings-
alternativ och hur de p4 olika sitt
bidrar till att m&ta sd manga kunder
som mdijligt. Utgdngspunkten har
varit att hitta si snabba och robusta
l6sningar pa trafiken som méjligt for
att 6ka tydligheten och bekvimlig-
heten och f3 fler att dka kollektivt.
Atgirder i infrastrukturen for att
férbittra framkomlighet, snabbhet
och punktlighet i systemet har tagits
fram och kostnadsbedémts.

Behovet av investeringar i infra-
strukturen bedéms vara mellan
107-120 Mkr (exklusive de redan
budgeterade atgirderna i projketet
Drottninggatan- Jirnvigsgatan). Till
detta kommer kostnader for realtids-
system pa mellan ca 2-7 Mkr.

Fordonet ska uppfylla kraven och
behoven av kapacitet och pd och
avstigning i alla dorrar ska inforas da
sytemet tas i bruk.

Med det nya systemet bedéms resti-
den mellan Dalhem och R4 kunna
bli ca 30 min jimfért med dagens
40 min. Restid mellan Dalhem och
Helsingborg C kan ske p& 14 min
istillet for dagens 19 min.

Systemet kan anvindas av manga.
Med foreslagen strickning och
héllplatsligen far 1/4 av Helsing-
borgarna (ca 30 000 inv) 5 minuter
eller mindre gingtid till en super-
busshillplats. En stor majoritet
(82%) av helsingborgarna anser att

detta ir ett acceptabelt gdngavstind
till en héllplats.

Forindringarna i linjedragning innebir
att dven linje 2 och linje 7 har setts
dver for att komplettera superbussen
dir den &ndrat strickning. Atgirderna
som foreslds beddms ge positiva ef-
fekter pa miljon d& systemet kan locka
tidigare bilister att dka kollektivt.

En avsiktsforklaring mellan parterna
som fortydligar parternas insatser for
projektet arbetas fram under hésten
2014.



Inledning

Bakgrund

Bussvisionen startades 2004 och har

som mal att férdubbla resandet med
stadsbussarna till 2014. Man ir pa god
vig att lyckas med detta. Bussvisionen
vidareutvecklas och projektet gdr numera
under namnet Busskoll 2022 dir nya mal
till 4r 2022 har tagits fram. Malet ir 22
miljoner resor i stadstrafiken till r 2022
samt en 6kning av kollektivtrafikens
marknadsandel mot biltrafiken. Detta
stiller krav p4 att 6ka kollektivtrafikens
punktlighet och pélitlighet men ocksa

p4 att kunna ta emot det antal resenirer
som forvintas dka med stadstrafiken.

Linje 1 dr stadens mest frekventa linje
med ca en tredjedel av allt resande i
stadstrafiken. Det motsvarar idag ca 4
miljoner resor per ar. Resandeutveck-
lingen pekar pa behoven att inféra kapa-
citetsstarkare fordon som superbuss och
pa sikt sparvig pa linje 1. Kollektivtra-
fikpresidiet beslutade under viren 2013
att inom ramen fér trepartssamarbetet
utreda en superbusslsning for Helsing-
borg som ett steg mot sparvig.

Tidigare och parallella utred-
ningar

Utredningar som gjorts eller gors paral-
lellt med denna utredning ir :

* Linjenatsanalys - "plan {6r utveck-
lingen av busslinjenitet i Helsingborg
2014-2021”

* Sparvig Helsingborg — Héganis Idéstu-
die (Trivector Rapport 2009:43)

* Forstudie sparvigstrafik Helsingborg -
Héganis Forslagshandling 2013-08-28

* PM Trafikstrategi- Fordjupnings PM
kring Helsingborgs stads trafiksystem
(Remisshandling 2013-06-19 Stadsbygg-
nadsférvaltningen Helsingborg)

Utredningen har synkroniserats med
arbetet med den forstudie for sparvigs-
trafik som pagétt under 2013. Denna
rapport utvecklar det som i forstudien
for sparvig kallas for Hogkvalitativ buss-
trafik i egna strak (kap 8.4 i forstudien).

Infrastrukturdtgirderna och linjestriack-
ningen har ocksa inarbetats i linjenits-
analysen som pagér parallellt.

Syfte och mal

Syftet med utredningen ir att ge svar pa
vad som krivs for att introducera super-
buss i Helsingborg. Detta innebir ny
infrastruktur, trafikering och ett koncept
for fordon.

Huvudmalet ar att bidra till bussvisio-
nens mal pd minst 22 miljoner resor i
stadsbusstrafiken till 4&r 2022 men idven
till branschens mal om férdubblat kol-
lektivtrafikresande. Kollektivtrafikens
marknadsandel ska 6ka.

Avgransningar

Denna rapport ska ge svar pa och utreda
mojliga strickningar for en lokal super-
busslinje och dess konsekvenser. Utred-
ningen ticker inte in marknadsféring och
detaljprojektering som kommer i senare
skeden. Utredningen avser inte heller att
svara pa frigan kring exakt vilket fordon
som avses. Dock fors resonemang om
vilka krav som kan stillas p3 ett super-
bussfordon utifrin resenirernas behov.

Metod

Utredningen har gjorts med hjilp

av gis-analyser for antal boende och
verksamheter inom 400 m frdn majliga
héllplatsligen. Analyserna har gjorts

for att hitta en bra linjestrickning och
finga upp sa stort resandeunderlag som
mojligt. Nya planerade omraden enligt
OP2010 har ocksi vigts in i bedém-
ningen. Olika strickningsalternativ har
analyserats med utgdngspunkt i férut-
sittningarna i befintlig infrastruktur for
att minimera investeringskostnader och
dir s dr méiligt anvinda och omvandla
befintliga gator. Restiden, genheten, moj-
ligheterna i befintlig infrastruktur samt
titheten i bebyggelse och verksamheter
har varit avgérande faktorer for gjorda

val av strickning och 4tgirder.

Projektets Huvudmal

¢ Utredningens huvudmal &r att
identifiera vilka atgarder som
behdver genomforas for att intro-
ducera en superbuss i Helsing-
borg.

¢ Utredningen ska foresla och
tidsatta en méjlig genomférande-
process.

e Utredningen ska presentera
ett avtalsforslag eller forslag pa
overenskommelse mellan de tre
parterna och deras atagande for
att kunna genomféra projektet
med en modell fér kostnadsfor-
delning.

e Alla tre parter ska vara 6verens
om hur superbussprojektet kan
introduceras i Helsingborg.

Projektets delmal
ska bidra till

* Okad punktlighet

o Okad kapacitet

¢ Snabbare resor for kollektivtra-
fikresenarerna.

¢ Att ge kollektivtrafiken 6kad
marknadsandel gentemot bil-
trafiken (D.v.s. fa bilister att aka
kollektivt)

« Okad tydlighet och bekvamlig-
het fér kunden




Forutsattningar

6000000

Resande och kapacitet
Linje 1 har idag i genomsnitt ca 10 000
resenirer en normal vardag. Linjen stir
for ca 1/3 av allt resande med Helsing-
borgs stadstrafik. Att 6ka framkomlig-
heten och kapaciteten ger dirfor ett

stort genomslag i upplevd kvalité for
kunderna. Fran 2004 har linjen trafikerats
med boggiebussar. Under 2013 infors

pa vissa turer ledbussar pa bl.a. linje 22

i Helsingborg. Ledbussarna har nigot
hogre kapacitet. (se fig 3)
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Lings linje 1 pigér en rad olika planer
med fokus pé att bygga mer verksam-
heter och bostider. Hit hor bl.a. Drott-
ningh6g dir ambitionen ir att fordubbla
antalet bostider. Detaljplaner ir dven pi
ging pé Fredriksdal. Andra planer som ir

Minutes waiting time (average)

Desirable frequency - a balance between waiting time, congestion and costs of operation

No network effect
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No significant reduction in waitini iiii

Increasing congestion and environmental problems

lig véintetid och turtiithet samt vdisentligz

. (hightrans 2005)

pé géng och ligger i anslutning till linje
1 finns i H+ (Oceanpiren), Tingshuset
(Jarnvigsgatan) och utvecklingen av
Gasebick vid Planteringsvigen och i R34
(Landskronavigen).

Hastighet

Medelhastigheten p4 linje 1 idag ligger
pé 19,6 km/h for hela strickan inklusive
héllplatsstopp. I de nya malen till &r 2022
har man istillet f6r medelhastighet foku-
serat pa att 6ka restidskvoten gentemot
biltrafiken. Dock ir hastigheten och
restiden viktig i detta ssmmanhang och
dessa parametrar analyseras i val av kor-
ridor.For att uppna full effekt med en ny
superbuss behévs bide bussprioriteringar
och inférande av pa- och avstigning i alla
dorrar.

En analys av effekterna pad medelhastig-
heten och framkomligheten har gjorts

av Malmo stad infér introduktionen av
superbuss (Malméexpressen) och dir
konstaterar man att hilften av tidsbespa-
ringen kommer frén egna busskorfilt och
bussprioriteringar och den andra hilften
fis genom att inféra pa- och avstigning

i alla dérrar med visering av biljetter
ombord.

Turtathet

Idag gir linje 1 med en hogsta turtithet
p& 6 minuter mellan varje avgang i rus-
ningstrafik. Man kan ¢ka turtitheten till
5 minuters trafik, men direfter behéver
man storre och kapacitetsstarkare fordon
for att mota en framtida efterfrigan. En
turtithet pd mindre dn 5 min upplevs
inte av resenidrerna som att vintetiderna
minskar, ddremot okar risken for tringsel
och miljopaverkan (se fig 2). Mellan
héllplatserna Stattena och Helsingborg
C gar férutom linje 1 dven linje 2, Soch
7 med totalt 18 bussar per timme. Aven
om alla linjerna inte kér samma vig s&
innebir det svarigheter att 6ka turtithe-
ten ytterligare utan risk for tringsel. Det
kommer dirfor krivas kapacitetsstarkare
fordon fér att méta ett dkat resbehov.



Kapacitet - Nar behovs storre
bussar?

Kapaciteten i kollektivtrafiken ir inte
en exakt vetenskap. Teoretiskt gir den
att beddma men ir subjektiv nir det
kommer till upplevelsen av nir man
anser att en buss ir full och kapacitets-
taket nitt. For vissa t.ex. dldre som har
behov av att sitta ner kan en buss anses
vara full nir det inte finns sittplatser kvar
medan andra accepterar att std upp. I
Malmé har man med ett praktiskt forsok
tagit fram siffror pd vad man kallar for
praktiskt kapacitetstak, dir dven upp-
levelsen av nir det dr fullt tagits med

i bedémningen. Siffrorna fran studien
redovisas i tabellen i figur 3 och anvinds
som underlag i bedémningar som gors i
denna rapport vad avser kapacitet.

Enligt en belastningsrikning fran 2008
har linje 1 en hogsta belastning pa

mer dn 2500 resenirer per dygn i den
centrala delen av striket (Konserthu-

set — GA torg). Under den maximalt
belastade timmen reste ca 350 personer
per riktning. En ny rikning gjord i mars
2013 visade att siffran for den maximalt
belastade timmen har okat till ca 440
personer. Detta underlag ger att antalet
resenirer under maxtimmen i snitt kat
med ca 4,4% per &r. Om man antar att
utvecklingen fortsitter pd samma sitt
som frén 2008 innebir det att man &r
2022 kan rikna med 645 passagerare per
maxtimme. Mélet som ir satt till 2022
innebir en 6kning med 5% av det totala
antalet resenirer for alla linjer.

All 8kning kommer inte vara spridd
jamt p& samtliga linjer utan vissa linjer
kommer att 6ka mer. Om férbittringar
gors pa linje 1 dr det troligt att anta att
denna linje star for en storre del av den
totala kningen. For att mélet ska kunna
nés behdvs beredskap i systemet f6r en
arlig 6kning med 7%. Om linje 1 kan
trafikeras med ledbussar i 5 minuters
trafik och det praktiska kapacitetstaket
bedéms enligt figur 4 kan den tidpunkt

som ett kapacitetsstarkare fordon behévs
teoretiskt beriknas. Ett kapacitetsstar-
kare fordon (dubbelledbuss/superbuss)
beddms att behdvas ndgon gang mellan
ar 2019- 2024 beroende p4 vilken turtit-
het som fungerar med #dven andra linjer

i den mest belastade delen av striket.
Med samma resonemang bedoms sparvig
i detta straket att behdvas ngon ging
mellan r 2022 -2030.

%Eﬁabh {Weﬁﬁ%kgiapadié%ﬁak _
Mormalbuss (12 m) 41 246
Boggiebuss (14,4 m)* 54 324
Ledbuss (18m) £3 390
Dubbelledbuss (24m) 90 540
sparvagn (30 m) 128 768 1536
Spérvagn (40m) 180 1080 2160

Figur 3. Praktiskt kapacitetstak, antal resendirer per maxtimme i olika typer av fordon.
*Fér boggiebuss har siffrorna interpolerats fram. (Kdlla: Systemanalys for lokal kollektiv-
trafik i Malmo- for buss, superbuss och spdrvagn, 2012-05-28)
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Figur 4. Utvecklingen av antalet passagerare i maxtimmen i stark riktning for linje 1
med olika fall av resandeutveckling. De vdgrdta linjerna anger det praktiska kapacitets-
taket vid en turtdithet pd 5 min for olika typer av fordon.



Val av Strackningsalternativ -
var ska superbussen ga?
Utgangspunkten for val av strickning har
varit linje 1 Dalhem- centrum- Ramlosa/
R44. Diskussioner har forts om betydel-
sen att nd Ramldsa stn varfor alternativa
strickningar i de 6stra delarna ocksa
gjorts.

Olika strickningsalternativ har analyse-
rats med utgdngspunkt for genhet och
framkomlighet men ocksi med avseende
pa hur minga mojliga befintliga och nya
kunder man ndr inom ett rimligt avstand
fran hallplatserna.

Antal boende inom 400 m frén hall-
platsligen i de olika alternativen har
studerats. Huvudfokus har varit att

med utgdngspunkt frin linje 1 hitta ett
superbusskoncept med bista méijliga
korvig med avseende pé antal reseni-
rer (nutida och framtida), snabbhet for
bussen (méjlighet till prioritering), samt
genomforbarhet (méijligt utrymme i

gatan, samt grov investeringsbedémning).
Kartan p& denna sida visar vilka olika
varianter av korvigar som man i ett tidigt
skede i projektet valt att titta pd och hur
dessa sedan analyserats genom att dela
upp dessa i omraden. For varje omride
beskrivs olika alternativ och resulta-

ten av dessa analyser med avseende pi
korstricka, antal boende och bedomd
kortid. Kortiden (medelhastigheten) har
beddémts beroende pa om bussen har
egna korfilt eller inte och hur snabbt
bussen gar idag i olika trafikmiljer. Den
analyserade tiden for hallplatsstopp har
forutsatt att pa- och avstigning i alla
dérrar inférs dir en grov bedémning av
en halvering av stopptiden kan uppnis,
dock minst 10 sek.

For varje omrade presenteras dven ett s.k.
nollalternativ som en jimférelse. Nollalter-
nativet innebir att man inte goér nigonting
utan att linjen gir som idag med héllplatser
pa samma stillen som idag och att man
inte infér p4 och avstigning i alla dorrar.

OMRADE1  (Dalhem - Juelsgatan)

Alt karstracka (m] |Antal boende |Beddmd kartid
Moll-alt 3000 350010 min

14 3000 77008, 5 min

1B 2841 10700(7,3min

1C C 2975 10600(7 min
OMRADEZ  [Juelsgatan - Knutpunkten)

Alt kdrstracka (m) |Antal boende |Beddmd kdrtid
Mall-alt 2300 12000(9 min

24 2300 12000(6,5 min

2B 2200 100007 min

2C 2500 2700|8min

2D 2300 2500(7,53min
OMRADEZ  (Knutpkt - Rénnowsskalan/Gaseback)

Alt korstracka (m] |Antal boende |Beddmd kortid
Moll-alt 1700 62266 min

348 1300 1186(3,5min

38 [ 1100 1870]3 min

ac le00 3800|535 min
OMRADE4  (Malmdled/Rennowsskalan/Gasebick- RE3)
Alt karstracka (m) |Antal boende |Beddmd kdrtid
Moll-alt 3400 373014 min

448, 3500 2300|122 min

4B 5300 680011 min

4c o000 14596(26,5 min

4D . 3100 10436|11 min

superbuss och vald stréick-

Figur 7. Korstréicka, antal boende inom 400m frin hdllplats samt
bedomd kortid for de analyserade alternativen.




Omréade 1

I omride 1 har tre alternativ studerats,
1A, 1B och 1C. Alternativ 1 C har valts
med en dragning frin Dalhem C via
Dalhemsvigen och Vasatorpsvigen som
strickningsalternativ. Alternativet har
valts pé grund av bade bra kortid och att
hallplatsligena hir fingar upp manga
boende inom 400 m. Aven méjligheten
att stirka stadsutvecklingen i Drottning-
hog och Fredriksdal har spelat in sdsom
mojligheten att ge bussen egna korfilt.

[ detta alternativ kan kollektivtrafiken
hjilpa till att koppla ihop Drottninghég
och Fredriksdal.

Omréade 2

[ omrade 2 har fyra alternativ studerats.
For detta omréade har linjedragningen
enligt alternativ 2 A valts via Angelholm-
sleden, Hilsovigen och Drottninggatan.
Dragningen ir politiskt kontroversiell
pga sirskilda bussfiler genom centrum.
Véaren 2013 fattade KF ett beslut om
byggnation av bussbana pa Drottning-
gatan - Jirnvigsgatan vilket gor att detta
blir en férutsittning for att genomfora
superbusssatsningen. Alla alternativen
har ungefir samma korstricka. Tittar
man pé bade kortid och antal boende
som fingas upp ir det en tydlig fordel
med alternativ 2A.

Omrade 3

I omrade 3 mellan Tradgardsgatan (Knut-
punkten) och Oljehamnsleden/Gasebick
har 3 alternativ studerats. Bredgatan,
Malméleden och som idag Carl Krooksg/
Soderg.

Till skillnad fran forslaget fran decem-
ber 2013 dir 16sning 3 C valdes viljs i
detta forslag istillet 16sning 3B som ger
kortast kortid och dven kan fungera som
en del i en 6verbryggning av Malmole-
den mellan Campus, Oceanpiren och
Soder. Losningen fangar inte upp flest
boende men diremot ménga arbetsplat-
ser diribland campus. Loésning 3B lades
4t sidan december 2013 eftersom man
da inte hade den kunskap som man har
idag kring de omkringliggande projekten
sdsom Oceanpiren (H+), Tingshuset,
Drottninggatan-Jirnvigsgatan och Gése-

bick. Med 16sning 3B skapas méjligheter
att snabba upp regionbusstrafiken som
ocksé kan liggas ut pd Malmoleden.
Eftersom andra stadsbusslinjer fortsatt
kan trafikera GA torg tappar man heller

inte tickningen av boende pé soder.

Omrade 4

I omride 4 har méanga olika varianter
studerats. Bl.a. har en 16sning via Eline-
berg studerats for att mota den hogre
befolkningstitheten dir. En l6sning med
koppling till Raml&sa stn dir linjedrag-
ningen gir via Rénnowsskolan och Plan-
teringsvigen och via Histhagsvigen och
Ramlésa stn och direfter tar 6ver dagens
strackning for linje 2 mot Attekulla har
testats.

I detta forslag har ett nytt alternativ 4D
valts med en strickning Sver sédergats-
viadukten och sedan med en rak strick-
ning lings planteringsvigen inda ner

till Elektrogatan. Denna 16sning ir en
sammanvigning av etapp 4A och 4B fran
forslaget fran december 2013. Forslaget
innebir en ny hallplats vid Gasebick
(gamla brandstationen) och ger majlig-
het till egna busskoérfilt mellan Malmé-
leden till Histhagsvigen och fingar upp
fler boende in tidigare forslag och far

en bittre kortid. Forslaget innebir en
minsakd nirhet till Rénnowsskolan vilket
man kan arbeta med i utformningen av
Gasebickshallplatsen. Med en forling-
ning av linje 6 till planteringen fran
Knutpunkten man ticka upp behovet av
nuvarande héllplatser for linje 1 vid Rén-
nowsskolan och Industrigatan.

Nya kunder

En analys av hur minga fler resenirer

ett nytt superbussystem skulle kunna
generera har gjorts utifrdn resultatet av
vald linjestrickning. Analysen har gjorts
genom att titta pd hur restiden forindrats
samt hur ménga resenirer man fingar in.
Resultatet av analysen beskrivs nirmre i
kapitlet konsekvenser.

Gjorda bortval

Nedan férklaras anledningen till de
gjorda bortvalen av dragningarna enligt
figur 6.

1A

Alternativet ger liten méjlighet till att
skapa prioritet och egna kdérbanor.
Blandtrafik minskar hastigheten och
kortiden och korstrackan blir langre an
de jamfoérda alternativen.

*1B

Alternativet har studerats i sparvags-
forstudien och valts bort i det arbetet
dels beroende pa risken for en ny bar-
ridr och laga hastigheter. Kortiden blir
langre an det valda alternativet.

*2B

Majligheten till egna kérbanor &r liten
och kopplingen till centrum blir sémre
an det valda alternativet. Narheten till
boende ar sdmre i detta alternativ.

*2C

Alternativet ger langst kortid av alter-
nativen.Den kopplar bra till lasarettet
men ger sémre koppling till centrum.

*2D
Alternativet tappar kopplingen till stat-

tena centrum och ger en lang kortid.

*3A

Alternativet innebar en nagot krokig
kérvag och att man tappar kopplingen
till GA torg och Séder.

*3C

Alternativet innebar ménga svéangar
och en Iangsam korvag tilsammans
med nanga andra busslinjer.

*4A

Alternativet ger en god tackning av
boende men véljs bort d& mojligheten
till att skapa egna kérfalt fér bussen
ar sma vilket paverkar kortiden och
punktligheten.

*4B

Alternativet innebar sémre narhet till
boende i sédra Helsingborg &n det
valda alternativet.

*4C

Alternativet ger en for lang korstracka
med liten méjlighet att prioritera kollek-
tivtrafiken vilket ger en for lang kortid
for att kallas for superbuss.




Stattena

Drottninghdg

Kopparmélleplatsel

Alvsborgsg.
Konserthuset

Rédhuset

Helsingborg C

Campus/Tingshuset:
Gaseback

Planteringen

Miatorp
Albrogatan

Heden

Hogasten
Elektrogatan

Ra3, Kielergatan
Raa Center

Ra3, Kattegattsgatan

Figur 8. Forslag pd linjendit for
superbuss med kopplingar till
andra linjer och regionbussar.

Inga farthinder langs
superbusslinjen ar
en forutsattning!

En forutsattning for att kunna
bibehalla en god komfort for
resendrerna ar att inga farthin-
der anlaggs pa strackan dar
superbussen gar. Om behov av
fartreducering i vissa punkter
behdvs far isa fall andra atgarder
sd som ISA system anvéandas.
Detta ar ett tydligt uttalat krav fran
Skanetrafiken.

Forslag pa linjedragning
Superbussen fir dndhallplatser vid
Dalhem centrum och Kattegattsgatan i
R44. Fran norr kopplas bussystemet till
Drottningh6g och Fredriksdal genom att
egna bussbanor byggs pa Vasatorpsvigen.
Det skapar en ryggrad och robusthet

i stadsutvecklingen pa bada sidor om
Vasatorpsvigen. Tre nya héllplatser lings
Vasatorpsvigen bidrar till att koppla
ihop Fredriksdal med Drottninghég och
dvriga staden. Vid Stattena centrum finns
mojlighet till bra byten med regionbuss-
trafik och andra stadsbusslinjer. Genom
centrum skapas egna korfilt. Bra byten
till tag, bat och regionbussar méjliggdrs
vid Helsingborgs C. Dragningen s6de-
rut fortsitter pd Malmoleden. Tva nya
héllplatser "Campus/Tingshuset” och
"Gésebick skapar nirhet till bdde verk-
samheter p4 Séder , Campus och Ocean-
piren. Linjestrickningen fortsitter sedan
med egna busskorfilt pé vistra sidan dver
sodergatsviaduktensom och anknyter
med héllplatser vid Planteringen och
Miatorp och Heden. Vid Hogastens-
skolan via Elektrogatan (eventuellt
Kielergatan) dras linjen sedan ut mot
Landskronavigen dir egna busskorfilt
anliggs forbi R4 Center. Vid héllplats
Lybecksgatan (R4 Center) skapas en ny
nod med kopplingar till regionbusslinjer
och linje 2, som forlings till Lybecksga-
tan fran Attekulla.

Forslag pa infrastrukturatgarder
med kostnadsuppskattning

En satsning pa superbuss innebir investe-
ringskostnader i bade prioriteringsatgir-
der och hillplatser mm men iven andra
typer av atgirder krivs for att systemet
ska ge full effekt. Utbyggnaden av super-
buss foreslas ske succesivt. Inledningsvis
genomfors de dtgirder som innebir
forbittringar utan att nya bussar beho-
ver képas in. Atgirderna anpassas for

en framtida lingre buss. Nir den lingre
bussen ska borja trafikera systemet gors
de slutliga anpassningarna.

I figur 9 redovisas de itgirder som fore-
slés for att infora superbuss och uppskat-
tade kostnader for dessa. Nyttan i form
av minskad restid samt fler resenirer
beskrivs under kapitlet Konsekvenser.

Atgirderna kommer att behéva genom-
foras under négra ar och bedéms att
kunna vara helt genomférda till 4r 2019-
2020. Den totala kostnaden for tgir-
derna bedéms ligga pa mellan 107 - 120
Mkr (exklusive projekt Drottninggatan
Jirnvigsgatan som redan ir budgeterat).
Spannet beror p4 vilka val av I6sningar
man viljer framf6rallt f6r Vasatorpsvi-
gen dir man t.ex. kan vilja mittforlagd
bussbana eller sidoférlagd. Utéver dessa
kostnader tillkommer en mycket grov
uppskattning p& mellan ca 2-7 Mkr for
att infora realtidssytem for alla hallplat-
ser pa linjen. Spannet beror pa osikerhet
kring typ av system samt stromforsori-
ning mm som behéver utredas mer i
detalj i det kommande arbetet. Utgéngs-
punkten dr dock att det ska finnas ett bra
realtidssystem.

Atgirderna ir kopplade till planen for
utvecklingen av hela busslinjenitet. En
forsta etapp vid Landskronavigen kan
vara firdig i december 2015 och ir ett
viktigt forsta steg. I december 2016 kan
stadsutvecklingsprojektet med bussbanor
pé Drottninggatan Jarnvigsgatan vara
fardigstallt (etapp 2) denna etapp ir en
forutsittning for genomférandet. Under
2017 kan 4tgirderna pa Vasatorpsvigen
byggas (etapp 3) och under de kom-
mande tva dren gors busskorfilt och
korsningsombyggnader p& planterings-
vigen och sodergatsviadukten samt nya
héllplatser och prioriteringar vid bl.a
stattena och mellan Helsingborg C och
Kilergatan (etapp 4).
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Figur 9. Forslag pd fordndringar och ombyggnader av infrastrukturen for genomférande av

superbussen.
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Dec 2015
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Etapp 4 2018-2019
Hallplatsanpassning

och signalprioritering
resterande strickning.
Bussbana pa sodergats-
iadukten och plan-
teringsvigen med nya
hallplatser vid Malméle-
den (Campus), Gasebick

R‘Ch planteringsvigen.

RAMLOSA

ATREKULLA

ATTEKUL

US SODR/

B

RLLSTOQRP

Atgarder och
kostnader

Nedan férklaras vad som ingar i
de olika etapperna och kostnaden
for dessa. Kostnaderna ar tidiga
kalkyler och bygger pa prisbas-
niva fér 2013.

* Etapp1 Dec 2015

Malade busskorfalt pa Lands-
kronavagem mellan Kilergatan och
Rausvéagen med tva nya anpas-
sade héllplatser. M&jlig busspriori-
tering i signal. Ny cirkulationsplats
vid Kattegattsgatan med en ny
andhéllplats. Kostnad: ca 9 Mkr.

* Etapp 2 Dec 2016

Etappen som &r ett eget projekt
innebér ett genomférande av egna
busskorfalt p& Drottninggatan-
Jarnvagsgatan med nya hallplat-
ser. | projektet ingar aven cykel
och géngbanor och tradplantering
mm. Kostnad: Rena kollektivira-
fikatgarder bedéms ligga pa 30
Mkr, hela projektet med cykel och
géngbanor mm finns i budget och
ar budgeterat till 130 Mkr.

* Etapp 3 Dec 2017

For att méjliggéra vandning byggs
en ny cirkulationsplats i kors-
ningen mellan Dalhemsvagen och
Annerovégen med en ny andhall-
plats for linje 1 med koppling till
linje 7. Busskorfalt och prioritering
i korsningarna langs hela Vasa-
trorpsvagen med nya héllplatsla-
gen anlaggs. Kostnad: 53-66 Mkr
(mittférlagd bussbana)

* Etapp 4 atgirder 2018-
2019

Har ingar signalprioritering vid
Stattena och hallplatsanpass-
ningar till superbuss pa reste-
rande delen av strackningen. Nya
busskorfalt 1angs planteringsva-
gen och medféljande atgarder vid
korsningspunkter pa planterings-
vagen kommer studeras vidare
under hésten 2014 och kommer
medfora ytterligare kostnader.



Fordonet ska méta det framtida
kapacitetsbehovet hos resena-
rerna. Det ska vara tryggt och
enkelt att aka med och vara
enegrieffektivt och tyst. Exakt
vilket fordon som behdvs far spe-
cificeras i det vidare arbetet.

L N

Fordonskoncept

Nobina har i nuvarande avtal med Skane-
trafiken som 16per fram till 2019 tagit
over de bussar som tidigare kordes av
Arriva. Utgangspunkten i arbetet med
fordon har varit samma koncept som for
superbussen i Malmé.

Behovet av lingre och mer kapaci-
tetsstarka fordon bedoms enligt den
teoretiska utrikningen av kapacitet

och resandedkning att behovas under
perioden 2019-2024 och en framgéngs-
faktor for att infora ett nytt system ir att
béde fordon och infrastruktur samspelar
och andas ndgot nytt. Rekommendation
ar darfor att arbeta for ett inférande av
superbussen med nya fordon som méter
resenirernas behov och att dessa sitts i
drift under 2019-2024. Systemet med
ny infrastruktur kan tas i drift 2019 och
gjorda etapper forbittrar sytemet och
kan nyttjas redan fran dec 2015. Exakt
vilket fordon som behévs och nir det
sitts i drift behdver behandlas i det
vidare arbetet. Det finns idag méinga
olika 16sningar for att 6ka kapaciteten
och méta resenirernas behov i framtiden
och det anses for tidigt att i detta skede
l3sa sig vid ett fordon.

I det vidare arbetet behéver man spe-
cificera de gemensamma kraven pi ett
framtida fordon som t.ex. kan handla
om att det ska vara litt att ta sig p4 och
av. Krav pa energieffektivitet, ljudnivaer
och buller frin bussen och om systemet
ska ges mojlighet till p4 och avstigning i
alla dérrar vilket innebir fler automater
ombord behéver ocks3 tas med.

Beroende p4 vilket val man gér av fordon
s& kan det finnas behov av att se 6ver
utformning och utrustningen i bus-
spunkten s3 att de nya fordonen kan
servas och underhillas p3 ett bra sitt.

En tidig bedémning av méjligheten att
hantera lingre bussar (dubbelledbussar)

i busspunkten ir gjord. Den innebir att
vissa justeringar beh&vs, men att de inte

kraver storre ekonomiska insatser eller
utredningar.

Pa och avstigning i alla dorrar.

For att en Superbusslinje ska bli riktigt
attraktiv maste restiderna blir s& korta
som mdjligt. Konceptet bér innehélla alla
de framkomlighetsitgirder som ar fullt
moijliga att genomfora. Ett betydande
bidrag till framkomligheten ir att snabba
upp dagens péstigningsforfarande. Hypo-
tesen ir att infora pastigning i alla dorrar.

Minskad betalning hos féraren
Behovet av betalning hos féraren bor
vara s litet s3 mojligt. Detta kan uppnas
pa olika sitt. Genom att placera kort-
ldsare vid alla dérrar i bussarna samt
exempelvis infora méjlighet att 16sa de
vanligaste biljettalternativen sjilv kan
man nyttja kortsystemet bittre. Fordelar-
na med en minskad betalning hos féraren
ir framst en minskad risk {6r fordrdjning
vid betalning hos foraren samt att det
skapar mojligheten att kunna slippa pa
resenirer i alla dorrar.

Pastigning i alla d6rrar

Desto lingre fordonet ir desto orimligare
blir det att 1ata alla pastigande resenirer
endast stiga pa i framd6rren. Det ir en
sjilvklarhet for tig- och sparvigstrafik att
pastigning i alla dorrar giller.

For en Superbusslinje dr parametrar som
kapacitet, tidseffektivitet, punktlighet
och enkelhet extremt viktiga faktorer for
att lyckas. Om dessa ska gd att uppfylla
ir pastigning i alla dorrar i princip ett
maste.

Snabbare trafik

Pastigning i alla dorrar kortar tiden som
bussarna star pa héllplats, vilket ger
resenirerna kortare restider och Ska-
netrafiken minskad trafikproduktion. I
Visttrafiks undersdkning konstateras
att tidsskillnaden mellan pastigning i
framdérren respektive i alla dorrar ér



cirka 1,5 sekunder per pastigande. Det
resultatet stimmer ocksi in p4 slutsatsen
av de tidsmitningar som Skanetrafiken
tidigare har gjort pa stadsbussar i Malmg,
bland annat infor inférandet av Malmo-
Expressen. Den ¢kade tidsvinsten 6kar
kollektivtrafikens attraktivitet och kan
oka antalet resor. De dkade intikterna i
kombination med sparade pengar i tra-
fikproduktion kan ge stora samhillseko-
nomiska vinster. Dessa vinster ska vigas
emot kostnaderna for ny utrustning,
fuskakning och kontroller.

Ny utrustning

Pastigning i alla dorrar kriver att det
finns minst en kortlisare i varje dorr. [
dagsliget finns det vanligtvis tva kortlisa-
re i framdérren pé stadsbussar. Den andra
kortlisaren i framdérren blir 6verflodig
och kan di géra mer nytta pd nya bussar
pa annat hall, vilket dr en besparing som
tillfaller konceptet. Diremot krivs det
nya kortlisare for resterande dérrar.

Fuskakning

Nir det blir tillitet att stiga pa bussen i
alla dorrar 6kar risken for resande utan
betalning, d v s fuskdkning. Detta efter-
som bussféraren inte lingre kan kontrol-
lera pastigandet. Motverkan mot detta
utgdrs av okade biljettkontroller.

Biljettkontroller

Att infora stdende biljettkontroller pa
samtliga turer, alltsd motsvarande de
tdgvirdar vi har pa tigen, ir inte ekono-
miskt forsvarbart med tanke pa antalet
resenirer/vird i en buss jimfért med tig.
Det alternativ som finns kvar ar da bil-
jettkontroll enligt "stickprovs-principen”.

Utifran situationen i Géteborg dr bedém-
ningen att med kontroller av 1 % av alla
resor, sa lagger sig fuskikningen pa ca 3
%.

Med tanke p4 att fuskdkningen gissnings-
vis ir storre pa kvillar och nitter, 4r det
en mojlig 16sning att efter exempelvis kl.

22 endast tillta pastigning i framdérren.
Det skulle dven 6ka tryggheten i kvills-
och nattrafiken d& foraren far bittre koll
pa alla som kliver ombord. Eftersom ris-
ken for otrygghet bedéms storst pa sena
kvillar/nitter bor detta vara en effektiv
16sning av otrygghetsproblemet.

Visering och statistik

Pastigning i alla dérrar, dir foraren inte
kontrollerar den péstigande reseniren,
kan ge forsimrad benigenhet hos peri-
odkortsresenirer att visera sina kort. Pe-
riodkortsinnehavaren har ju redan betalt
sin resa och kan f3 for sig att det inte dr
meningsfullt att visera kortet. Foljden av
detta blir stora brister i biljettstatistiken.

Detta kan leda till ett behov att inféra ett
s& kallad automatiskt trafikantriknesys-
tem pé samtliga fordon. Dock finns det
egentlige redan ett behov av ett sddant
system idag. Dirfor bor inte kostnaden
for ett eventuellt utokat trafikantrikne-
system riknas med i kalkylen av pastig-
ning i alla dorrar.

Slutsats

Det mesta tyder pa att nyttan med pé-
stigning i alla dorrar vid inférandet av en
Superbusslinje skulle 6verstiga de nack-
delarna som det samma medfér. Flera

av nackdelarna kan dessutom motverkas
pé olika sitt. Samtliga dessa virden gir
att rikna pa for att oka precisionen i av-
vagningen.

For- och nackdelar
med pa- och
avstigning i alla
dorrar.

Fordelar

¢ Snabbare pastigning ger kortare
héllplatstider och darmed snab-
bare resa

¢ Billigare trafik om bussar kan
sparas i omloppen

e Ger battre fordelning av resena-
rer i bussen

e Farre konfliktsituationer for
férarna

Nackdelar

o Okade kostnader for biljettkon-
troll och kortlasare

o Okad risk for fuskakning

¢ Kan 6ka risken fér o6nskade
resendrer vilket kan ge 6kad
otrygghet

® Férsdmrad viseringsbenagenhet
hos periodkortsresenérer




Uppskattad
restidsférandring
med Superbuss

Systemet kan anvindas

av ménga. Med foreslagen
strickning och héllplatsligen
far 1/4 av Helsingborgarna
(ca 30 000 inv) 5 minuter
eller mindre gingtid till en
superbusshéllplats. En stor
majoritet (82%) av helsing-
borgarna anser att detta ir ett
acceptabelt gingavstind till

en héllplats.

Konsekvenser

Trafikala konsekvenser
Konsekvenserna av den valda linjestrack-
ningen innebir att linje 2 och linje 7

far nagot dndrade strickningar. Linje 2
forliangs fran Attekulla till R3a (Lybecks-
gatan) dir den ges koppling till bdde
superbussen och regionbusslinjer som gir
via Ramlsa station. P4 Regementsvigen
ersitter linje 7 dagens strickning av linje
1 for att bibehalla kopplingen till matbu-
tikerna i omradet. Linje 6 forlings séde-
rut frin Knutpunkten via terminalgatan
till Planteringen for att f3 bittre tickning

av Ronnowsskolan och Industrigatan.

Gang- och cykeltrafiken bedéms kunna
utvecklas parallellt i vissa av busstriken
sdsom lings Vasatorpsvigen. Biltrafiken
fir en ligre hastighet i de strik som sir-

skilda kollektivtrafikfilt byggs.

Tekniska konsekvenser

Beroende p4 val av fordon kan depin
"busspunkten” behéva ses 6ver och
anpassas. Nuvarande verkstad och tvitt-
hall i busspunkten klarar en ny busstyp
som dubbelledbuss. Dock behéver
uppstillning ordnas dir bussarna inte
behover backa. Det krivs att anslutningar
av luft virme och gas kommer pi en arm
dver bussarna. Detta kan ordnas genom
en mindre anpassning av befintlig upp-
stillningsyta.

Resenérer och resandet
Restidskvoten i forhallande till bilen
forandras fran 1,9 till 1,4 mellan Dalhem
och Helsingborg C och fran 2,1 till 1,6
mellan Dalhem och R44. Tid for par-
kering av bil har inte tagits med i detta
sammanhang.

En effektbedémning ir att superbussen
krivs for att kunna bibeh3lla en resan-
dedkning pa minst 5% for att kunna nd
maélen for 2022.

Miljékonsekvenser
+ Fler 3ker kollektivt vilket forbattrar
luftkvalitén och minskar co2 utslippen.

+ En bra kollektivtrafik ir yteffektiv
och minskar behovet av hirdgjorda ytor
sdsom parkeringar och minskar dirmed
risken for 6versvimningar.

Sociala konsekvenser

- Langre gingavstand till hillplatserna
paverkar framforallt barn och ildre samt
funktionshindrade. Fér de flesta innebir
det dock en totalt minskad restid (ging-
tid + vintetid + aktid).

+ Okad integration genom bittre och
snabbare kommunikationer mellan
socialt utsatta omraden och arbetsplater

daribland Campus och flera skolor.

+ Fler resenirer innebir en dkad social
kontroll vid hallplatser och allmianna
platser vilket innebir en 6kad trygghet.

Ekonomiska konsekvenser

+ Atgirderna bidrar till stadsférnyelse
och stddjer stadens ambitioner med for-
titning och utveckling av bebyggelse och
verksamheter vilket i sin tur leder till en
attraktivare stad och ¢kade markpriser.

- Initialt stora investeringar i infrastruk-
tur och fordon.

+ Driftskostnaderna per transporterad
resenir minskar med lingre fordon och
effektivare trafikering.

+ Superbusssen méjliggor en fortsatt
dkning av resandet pa minst 5% som &r
maélet. En 5% 6kning innebir ca 200 000
fler resor per &r vilket motsvarar ca 1,6
Mkr i intikter per &r.



Fortsatt arbete

Genomférandeprocess

KF har genom budgetbeslut i juni 2014
tilldelat anslag till superbuss projektet.
Under hosten 2014 ska olika utform-
ningsforslag for superbussatgirderna

tas fram och mer ingdende kostnadsbe-
démmas. Vidare behéver man pabérja
planering och projektering av etapp 1
(Landskronavigen). Sedan sker en etapp-
vis utbyggnad av systemet under 2015-
2019. Hur en genomfoérandeprocess kan
se ut visas i figur 13 nedan.

Avsiktsforklaring

For att tydliggora varje parts del i projek-
tet behéver man ta fram en gemensam
dverenskommelse eller avsiktsforklaring.
Arbetet med detta paboérjades sommaren
2014 och léper parallellt.

Denna utredning ir en del av att tydlig-
gora vad superbuss i Helingborg innebir
och vad man tillsammans vill &stad-
komma.

Kollektivtrafikpresidie

nov 2013 Beslutsprocess SBN

Forslag Superbuss
Inriktnings beslut att
24 vidare

Juni 2014

Fordonskoncept + ev depautredning

Figur 13. Genomfirandeprocess for Superbuss

Budget beslut

Fordonskoncept

Fragan om vilket fordon som lampli-
gast méter behoven fér Helsingborgs
superbuss kvarstar. Forslagsvis tillsitts en
sirskild grupp med deltagande frin alla
tre partena for att ta fram ett koncept
som beskriver de gemensamma krav som
man vill uppnd och en tidplan fér nir ett
mer kapacitetsstarkt fordon kan sittas i
drift. Utgdngspunkten tidigare har varit
det koncept som tagits fram for Malmo-
expressen vilket om det viljs innebir ett
firdigt koncept som kan anvindas.

2019

2022

Mal: 22
miljoner resor
i stadstrafiken
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