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Bussframjande atgarder

Denna bilaga har tagits fram av Sweco pa uppdrag av Trafikverket och beskriver
bussframjande atgarder for busstrafiken i stiderna samt dess syfte och effekter.

Rapporten &r en bilaga till rapporten Utveckling av hogviardig kollektivtrafik pa vag
i storstadsregionerna Stockholm, Géteborg och Malmo.



1 Bussframjande atgarder i staderna
och dess effekter

1.1 Inledning

Ett effektivt och attraktivt kollektivtrafiksystem ar en forutsattning for att attrahera
resenarer. Genom att kollektivtrafiken prioriteras i stadsmiljons gatuutrymme kan
snabba och palitliga kollektivtrafikresor ske. Fordelarna med bussprioritering ar
som storst i de centrala delarna av de storre staderna under rusningstid, men det ar
ocksa dar paverkan pa ovrig trafik blir som storst och utrymmet ar begrénsat.

Prioritering av kollektivtrafik handlar inte bara om att ge bussar foretrade, utan
aven om att 0ka kapaciteten pa hart trafikerade vagar och ge kollektivtrafiken en
hogre status. Bussprioritering kan maximera nyttan for kollektivtrafiken till relativt
laga kostnader jamfort med sparsystem. Staderna har stora mojligheter att
genomfora kostnadseffektiva atgarder for bussar genom ombyggnationer i
befintliga trafikmiljoer.

Fordelarna med hogprioriterad busstrafik inkluderar snabbare kollektivtrafik, vilket
leder till snabbare omlopp och behov av farre fordon, pélitligare trafik som haller
tidtabellen battre, en attraktivare kollektivtrafik som lockar fler resenirer och 6kade
intakter samt en forbattrad image genom investeringar som tydligt markerar
kollektivtrafikens prioritet.

Det ar inte bara ombyggnationer i infrastrukturen som skapar en attraktiv
kollektivtrafik, utan det ar dven en attraktiv trafikering (linjedragning, tidtabell),
fordonstyp samt betalnings- och informationssystem som spelar roll for resenirens
totala upplevelse. Effekterna av atgirder ar ofta storre nar de kombineras och det
kan vara svart att isolera effekten av enskilda atgirder i en stadsmiljo. Till exempel
kan busskorfilt, signalprioritering och effektiva pa- och avstigningar var for sig ha
positiva effekter, men tillsammans skapar de en dnnu storre effekt. Det ar viktigt att
se till helheten och inte bara enskilda atgarder. Trots att detta kapitel fokuserar pa
infrastrukturatgirder, kommer dven andra typer av atgirder att beaktas.

1.2 Att bygga stad efter bussens forutsattningar

For att etablera en attraktiv kollektivirafik dr en genomtankt stadsplanering och
utformning av nya omraden avgorande. Bostadsomraden fran 60-70-talet har ofta
utifrdinmatning, dvs vigarna gar runt om omradena och inte genom, vilket
begransar kollektivtrafikens tillgadnglighet. En l6sning dr att anldgga en central
bussgata genom dessa omréden, vilket gor det mojligt for bussen att betjana fler
boende och na flera malpunkter, istillet for att enbart ha upptagningsomrade pa en
sida.



Maénga svenska stdder och dess viagnait ar planerade och byggda efter bilens
forutsattningar genom bla forbifarter och ringleder medan kollektivirafiken behover
trafikera genom stiderna da det dr dar resandeunderlag och mélpunkter finns.
Busstrafiken far ofta kora langa omvagar da det saknas gena korvagar och restider
blir ofta betydligt mycket langre dn vad den varit att ta sig kortast vag.

Det ar darfor visentligt att bygga ratt redan fran borjan da det ar betydligt svarare
att bygga om i efterhand i befintlig stad, 4ven om detta forstas ocksa ar mojligt. En
gen och rak linjedragning skapar en bra grund for en effektiv och attraktiv
kollektivtrafik.

1.3 Trafikering

I staderna ar medelhastighet och punktlighet 1dg da bussen méanga ginger trafikerar
i blandtrafik utan prioritering i korsningar. Korta hallplatsavstand och ineffektiv
ombordstigning bidrar ocksa till en 1ag medelhastighet. For att fa en attraktivare
kollektivtrafik som far fler att resa kravs att bussen far en hogre medelhastighet gar
oftare och héller tiderna.

Forutom en god framkomlighet i vagnatet ar ocksa trafikeringen en avgorande
faktor for hur attraktiv busslinjen blir. Linjer med ett hogt resandeunderlag
trafikerar ofta med en taktfast tidtabell pd 5-10 minuters intervaller i stiderna.
Detta bidrar till en enkelhet och att resenédrerna inte har behov av att 1asa
tidtabellen. En annan viktig faktor for att skapa en attraktiv kollektivtrafik ar
punktligheten. Ju titare busstrafik ju storre risk ar det att bussarna kor ikapp
varandra. Med en god prioritering i vignatet och korta héllplatsstopp minskar
denna risk. Nér det finns flera storre hallplatser lings vigen, kan restiden minska
patagligt genom att tva olika linjer endast angor var sin storre héllplats. Bada
linjerna kan da spara tid bade genom att undvika ett langre stopp samt att korvigen
gar snabbare. Det forutsitter dock att det dven finns andra resmgjligheter mellan
dessa hallplatser.

1.4 Infrastruktur

Busskorfalt och bussgator

I stadskéarnorna ar framkomligheten for bussar ofta simre pa grund av blandtrafik,
tata hallplatsavstand och brist pa prioritering i korsningspunkter. For att forbattra
detta kan man infora busskorfalt och bussgator med foretrade i trafiksignaler, vilket
okar medelhastigheten och punktligheten.

Detta leder till en mer effektiv och ekonomisk kollektivtrafik dar resurser kan
omfordelas for att 0ka turtatheten och linjekapaciteten. Bussgator och busskorfalt,
som kan vara placerade i mitten eller lings sidorna av gatan, bidrar aven till stadens
struktur och kan fungera som genvagar som minskar restiden betydligt, vilket



forbattrar konkurrenskraften jamfort med bil. Med hjalp av busskorfalt kan
bussarna halla en hogre och jamnare hastighet jamfort med blandtrafik.

Busskorfalt ar sarskilt fordelaktiga pé storre in- och utfartsleder dar
rusningstidstrafik ofta orsakar koer, vilket kan gora bussen till ett snabbare
alternativ dn bilen. De kan dven vara fordelaktiga pa strackor utan koéer for att 6ka
kollektivtrafikens palitlighet. Genom att anvinda busskorfalt blir restiden mer
forutsagbar oavsett trafikintensitet.

Busskorfalt kan markeras med en avvikande farg eller en fysisk avgransning, men
detta innebar hogre anlaggnings-, drifts- och underhallskostnader. Tidsvinsterna
med busskorfilt varierar beroende pa utformning och lokala férhallanden, men
studier visar pa restidsvinster mellan 5-50 procent. Det finns dock fall dar ckat
antal resenirer kan uppviga tidsvinsterna.

I ett examensarbete fran 2011 jaimfordes restid for buss som trafikerar pa
busskorfilt respektive i blandtrafik i Malmo. Busskorfalten hade generellt en positiv
inverkan péa restiden men beroende pa placering i staden var effekten olika stor.
Medelhastigheten var cirka 5 km/h hogre for buss i busskorfaltet i jamforelse med i
blandtrafik.
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Figur 1. Busskorfalt Stora Varvsgatan lings MalméExpressen linje 5. Kdlla bild: Googlemaps.

Att tilldela kollektivtrafiken ett separat utrymme i gatan ar ett bra satt att effektivt
nyttja gatans kapacitet eftersom varje buss transporterar manga passagerare.
Denna atgard inskranker dock i ménga fall pa utrymmet for bilarna och dess
framkomlighet. Komforten i bussarna 6kar ocksa i och med en jamnare hastighet i
busskorfilt, da antalet inbromsningar och stopp troligtvis blir farre.

Enligt kanadensisk studie 2 av busskorfilt fran 2010, visade att ett inférande av
busskorfilt 6kade bussens punktlighet med 65 procent. Samma studie visade ocksa

" Meynert, A& Karlstrom, E. (2021), Hur blir stadsbussen snabbare? En studie éver effekten
av férdréjningspunkter och mdjliga atgarder. Lund, Lunds universitet, LTH, Institutionen for
Teknisk och samhalle. Trafik och vag 2021. Thesis. 364.

2 Surprenant-Legault, J.2010. Introduction of a reserved bus lane: Impact om bus running
time and on-time performance.



att tidsvariation och forsening minskade vid slutdestination. Studien redovisade
effekterna av ett busskorfilt for buss och jamforde detta med hur det ser ut nar det
inte finns. Busskorfaltets paverkan pa ovrig trafik redovisades inte.

Forutom att busskorfalt bidrar till en battre framkomlighet for bussen samt en 6kad
konkurrenskraft gentemot bilen hojs ocksa statusen for bussen. De utgor en synlig
markering i stadsmiljon och formedlar en kinsla av prioritet for bussresenarer som
passerar bilkoer. Detta kan dven péaverka bilisters uppfattning och uppmuntra dem
att se bussen som ett attraktivt transportalternativ.

Korsningar

Bussen kan prioriteras i olika typer av korsningsutformningar, tre- och
fyrviagskorsningar samt cirkulationsplatser. Korsningar med busskorfalt anda fram
till korsning blir 1att utrymmeskravande och paverkan pa ovrig trafik behover
studeras.

I korsningar kan bussen prioriteras i trafiksignaler genom signalprioritering.
Restidsmatningar i svenska stader visar att 70-80 procent av alla forseningar med
buss beror pa vintetid vid trafiksignaler som inte har prioritering3. Med hjalp av
prioritering kan vintetiden minska med 10-20 procent. Prioritering av
kollektivtrafik i trafiksignaler kan ske oavsett om de trafikerar i egna separata
korfilt eller i blandtrafik. Detektering av bussen kan ske antingen genom slingor
nedfrista i vigbanan, radiokommunikation mellan signal och fordon eller genom
GPS positionering. Nyare och intelligentare trafiksignalsystem kan prioritera nar
det behovs, exempelvis vid forsenade turer. For att signalprioriteringen ska fungera
optimalt ar det viktigt att héllplatser inte placeras for nira signal, da signalen inte
kommer hinna sld om till gront mellan hallplats och trafiksignal.

Prioritering i signalen kan ske genom att antingen fasen for kollektivtrafik forlangs,
fasen for korsande trafik kortas av eller att en extra kollektivtrafikfas laggs till i
omloppet.

Vid en cirkulationsplats kan bussens framkomlighet forbattras pé olika satt,
exempelvis genom inférande av separat hogersviangsfalt utanfor cirkulationsplats,
bygga busskorfilt i franfarten, gora rondellen 6verkorningsbar eller bygga en
separat korbana for bussar genom rondellen i kombination med signalreglering.

Cirkulationsplatser déar bussens korvig ar forlagd rakt genom rondellen ar
exempelvis pa Torpaplan i Jonkoping och utmed Ovre Husargatan i Goteborg.
Bussen har en gen och rak korviag medan ovrig trafik regleras med signal. Nar ingen
buss ar i antdgande ar signalen slackt och cirkulationsplatser fungerar som vanligt.
Denna 16sning fungerar bast dar flodet inte ar sa stort eller dar utrymmet for flera

3 Trafikverket och Sveriges kommuner och landsting (2012). KOL-Trast, planeringshandbok
for attraktiv och effektiv kollektivtrafik



korfalt finns. Atgirden har i tidigare utredningar# visat pa att tidsvinsten for
kollektivtrafiken ar stor och endast marginellt simre for biltrafiken.
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Figur 2. Rak kérvéidg genom rondell i Géteborg Ovre Husargatan/ Linnéplatsen.

I trevagskorsningar gar det att 6ka framkomligheten for vanstersvingande och
hogersviangande busstrafik. Hogersvangande kan ges en frihoger som ligger utan for
signal, se exempel i Malmo. Vanstersviangande kan ges ett busskorfalt fram till

rioritet i signal for att svinga vanster.

korsning och sen fé p
0 \-\‘ ) 3

Figur 3. Frihégersvdng for buss i korsningen Lundavdgen/Hornsgatan i Malmo. Kdlla kartbild:

Googlemaps.

En korsning dar bussen inte ar prioriterad gor att bussen maste samsas med 6vrig
trafik vilket paverkar bussens hastighet och restid. Olika korsningstyper ger olika
fordrojnings:

4 Bussprioritering-effekter pa framkomlighet och sékerhet. Huvudrapport. 2001, Tekn dr Leif
Linderholm m fl. Trivector Traffic AB.

5 Andersson et al. 1998

Dokumentet ar elektroniskt undertecknat



e Stopplikt, fordréjning pa mellan 5 och 15 sekunder fér bussen.

e Vijningsplikt paverkas fordréjningen mycket av trafikflodet pa gatan och ar
darfor svart att satta nagot nyckeltal.

e Cirkulationsplatser med rondellradie 13 meter har en fordr6jning péa cirka 3-
9 sekunder.

¢ Signalreglerad korsning utan prioritet ger cirka 22 till 30 sekunder
fordrojning.

Hallplatser

Avstandet mellan hallplatserna ar en viktig faktor for bussens medelhastighet i sin
helhet. Avstandet ar en avvagning mellan efterfragan for ett stopp och den extra
restid ett stopp medfor. Avstainden mellan hallplatser i stadstrafik ar idag ofta 500-
800 meter men beror mycket pa de lokala férutsattningarna och omstandigheterna.
Pé linjer som mer liknar BRT standard ar hallplatsavstanden nagot langre an pa
vanliga stadsbusslinjer. Tidigare studier har visat pa att cirka 20 procent av
omloppstiden star bussen still vid hallplatser och att en genomsnittlig fordréjning
ar 24-32 sekunder vid varje héllplatsstopp. Genom att skapa en mer attraktiv och
gen korvag for bussen langs strackan kan langre hallplatsavstand skapas. Det ar mer
acceptabelt for resenirerna att ha en langre gangvig till hallplats om resan sedan

»

gdr snabbare. 7"Tank tadg kor buss

Aven hallplatsens standard, design och utformning har en paverkan pa
attraktiviteten pa bussresan. Plattformens utformning och placering bor skapa en
mjuk och rak inkorning for buss intill héllplatsyta. Om det ar mdgjligt ar det positivt
att undvika fickor da det skapar extra sviangrorelser. Plattformen bor vara tillganglig
for alla resendrsgrupper och ha hog kantsten med taktila strak och vaderskydd. En
effektiv ombordstigning i alla dorrar ar ocksa att foredra och bidrar till kortare
héllplatsstopp. Hallplatser bor placeras efter korsningar eftersom det underlattar
signalprioritering och en rak inkorning utan sidororelse. Ett undantag ar vid
cirkulationsplatser dar héllplatser oftast placeras innan cirkulationen for att
undvika att resendrer som rest sig i fordonet ramlar nar bussen kranger.

Hastighetsdampande atgdarder

Farthinder anvinds for att sinka de motordrivna fordonens hastighet. Hindren
paverkar dock bussens hastighet mer an bilens, studier visar pa att bussars restid
paverkas i dubbelt sa stor utstrackning som personbilars, vilka hade en fordr6jning
pa 5-15 sekunder.

P& mittforlagda busskorfalt pA MalmOExpressen togs farthinder bort och ISA
installerades i bussarna. Detta system verkar dock inte fatt den effekt man velat.
Skanetrafiken (2000) utvarderade nagra alternativa farthinder och kom fram till att
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foljande hinder ar mer gynnsamma mot bussens hastighet: H-gupp, viaghéla och
vagkudde samt upphojda korsningar.

Beldaggning

En bra och héllbar belaggning ar att foredra da detta pa sikt leder till lagre
driftskostnader men ocksa farre avstingningar pa bussgator/busskorfalt for
beldggningsarbete. Nagot betongstabiliserande underlag foredras oftast fore asfalt
da detta dr mer hallbart for tung trafik och skapar mindre sparbildning. Aven
héllplatsytor belaggs med fordel med betongstabiliserande material da belastningen
blir stor nar bussen stér still och kor ut och in fran hallplats.

1.5 Fordon

Fordonsstorlek avgors av vilken kapacitet som kravs langs linjen. Ju storre
resandeunderlag desto storre fordon. For att fa en attraktiv kollektivtrafik spelar
fordonets kapacitet, standard och design en avgorande roll. Ritt kapacitet gor att
resenirerna inte behover triangas ombord pa fordonet och en hég standard och
specifik design gor att reseniren upplever resan som bekvim och trevlig. Aven
faciliteteter som mojlighet till laddning av mobil och information via displayer
ombord pa fordonet skapar en attraktivare resa.

Positivt ar ocksa om av- och pastigning kan ske i alla dorrar. Detta kraver att
visering av biljett kan ske vid alla dorrar och inte hos chauffor. Effekterna av detta
har dock visats sig vara olika pa olika platser, exempelvis har utvardering av
MalmoExpressen inte kunnat pavisa snabbare ombordstigning medan utvardering
pa ett test i Stockholm pa linje 4 har visat pa stora restidsvinster. P4 linje 4
minskade héllplatstiden med 36 procent.

1.6 Biljett och informationssystem

For att busstrafiken ska vara lattillganglig ar det viktigt att det ar latt att kopa
biljetter och fa information angdende tidtabeller och héllplatsstopp bade digitalt via
app men ocksa pa héllplatser. Mgjlighet att kopa biljett innan ombordstigning pa
buss snabbar upp resan.

Erfarenheter fran MalmoExpressen ar att ombordstigning tar ldngre tid pga att alla
ska registrera sina biljetter pa biljettlasare som ar placerade precis innanfor
dorrarna. Ombordstigning skulle bli effektivare om biljetter istillet kontrolleras
ombord samt att biljettautomater placeras ut pa de storre hallplatserna.

1.7 Slutsatser

En attraktiv bussresa ar en total upplevelse av manga bestandsdelar, sisom
infrastrukturatgiarder, men ocksa fordonsstandard, design pa hallplatser,
biljettsystem, turtathet m.m. Varje atgard ar viktig och skapar tillsammans en
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attraktiv kollektivtrafik. Exempelvis kan ett busskorfalt langs en striacka ge en
positiv effekt ensamt men tillsammans med signalprioritering i korsningar och av-
och pastigning i alla dorrar pa hallplatser ge en dnnu storre upplevd effekt. Det ar
viktigt att se till helheten och oftast inte varje enskild atgard.

DA det finns ett begriansat utrymme i staden kommer framkomlighetsatgirder som
gynnar buss paverka andra trafikantgruppers utrymme och framkomlighet i
gaturummet. Det kan vara att bilar far farre korfalt pga av att busskorfalt anlaggs
men ocksa att en cykelbana inte rymms. Att ge prioritet i en trafiksignal for buss
innebar ofta att ge nagra andra trafikstrommar lagre prioritet. Olika gator kan
darfor behova prioritera olika trafikantslag for att fa ett sa effektivt vignat som
mojligt.

I nedanstdende avsnitt redovisas dock endast exempel pa effekter av atgiarder for
kollektivtrafiken.
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2 Exempel pa genomforda atgarder i
Sverige

2.1 Urval av linjer och utvarderade parametrar

Det finns manga exempel pa genomforda bussframjande atgarder men dessvéarre ar
en stor del av dessa atgarders effekter inte utvarderade. Nedan presenteras tre
exempel, Malm6Expressen, Stombusslinje 6 i Stockholm, busskorfalt i Kungalv
samt en linjestrickning i Orebro. Atgirdernas effekt pa dessa strik ir
dokumenterad, dock ar det viktigt att ha med sig att det ofta ar helheten, dvs alla
atgarder tillsammans som skapar de stora effekterna och inte varje atgird for sig.
Atgirdernas effekt beror pa platsens forutsittningar och vilka andra atgirder som
samtidigt genomfors.

Parametrarna som utvirderas i exemplena kan skilja sig lite at, dock utvarderas
alltid restid, punktlighet och resandeforandring. Utover dessa redovisas nagra
andra parametrar beroende pa exempel.

2.1.1 Malmoexpressen

Beskrivning av linje och atgirder

MalmoExpressen ar ett hogkvalitativt busstrak vars koncept utmarks av hog
kapacitet, snabbhet, bekvamlighet, enkelhet och image. Mélet var att atgdrderna
skulle leda till minst en 5 procentig resandedkning per ar i Malmo. Effektmélen som
sattes upp i planeringsskedet var att 6ka passagerarkapaciteten, skapa kortare
restider, 6ka antalet resor samt minska utslappen fran trafiken.

Bakgrunden till inférandet var att davarande linje 5 ansags 6verbelastad péa strackan
Rosengard-Malmo C, och att linjen hade natt sitt kapacitetstak. Linjen hade dalig
komfort och en mycket 14g medelhastighet. En ny stackning mellan Rosengard-
Malmo C- Vastra hamnen togs fram och ett koncept med tillh6rande atgarder

foreslogs genomforas 1l dngs 1inhistan. Vi si onen

stadsbusslinje”. Syftet med linjen var
tillganglighet och framkomlighet samt hog komfort, erbjuda ett attraktivt
resealternativ.
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Atgirderna som genomfordes var:

+ Omfattande signalprioritering
+ 3,5 km busskorfalt utdkas till 10,9 km
av linjens totala 16,6 km (2*8,3)
» Nya busskorfalt ar mittférlagda med 3 hallplatser
+ Hastighetsstdd - inga gupp dar nya busskérfalt anlaggs

24 meters dubbelledad buss
Pastigning i alla dérrar
Biljettviseringsautomat i bussen
APC- Automatisk passagerarrakning
Hdég frekvens= 5 min

Trafikstart juni 2014

Befintliga busskorfalt

5 o ._" " - ; . ~.M ‘EJ},%‘ \ N 4.-# .- ; \'—‘lé']f:

.. wmmm Nya busskorfalt

Figur 4. Genomforda atgdrder pG MalmGExpressen.

Langs striackan installerades signalprioritering i sex korsningar dar fyra av
korsningarna har aktiva signalprogram, egen signal for bussen som samtidigt ger
gront och rott for konflikterande rorelser. Nar bussen kor 6ver en detekteringsslinga
i marken skickas en signal om prioritet i korsningen.

Busskorfalten utokades framfor allt 1angs Amiralsgatan, fran hallplats Djaknegatan
till hallplats Emilstorp. Aven sidofoérlagda busskorfilt utokades pa nigra stillen
langs striackan. Langs de mittforlagda busskorfalten anlades mittforlagda hallplatser
med hog standard med utmarkande design och langa vaderskydd samt
realtidsinformation.

Figur 5. Hallplats Folkets park pa linje 5 Malm6Expressen. Foto: Johan Edgren.
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Pa de mittforlagda busskorfilten finns inga farthinder. Istillet installerades ett
hastighetsstod (ISA) i bussarna som registrerar nar bussarna kor for fort. I bilden

nedan visas signalprioriterade korsningar samt mittférlagda hallplatser och
farthinder.

Blandtrafik T ‘
Sidoforlagt korfait

Nytt sidoforlagt korfait
Mittforlagt korfalt e
Nytt mittforiagt korfae (R
Upprustning Maimo C [

Kollektivtrafiksignal

signalprioritering I
Ny haliplats

Borttagen haliplats

Nytt gupp

A Borttaget gqupp

Figur 6. Utforda Gtgdrder lings MalmoExpresstrdket.

MalmoExpresslinjen trafikeras av 15 dubbelledade bussar med el/-gasdrivlina och
tilltalande design. MalmoExpressen var den forsta linjen i Malmo som fick av- och
pastigning i alla dorrar och turtiatheten ar 5 minuterstrafik.

Effekter av atgiarderna

Sammantaget blev MalmoExpressen inte snabbare trots genomforda atgarder men
den fick en nagot battre punktlighet.

Linjen fick till en borjan simre punktlighet, men ytterligare fordon sattes in och
punktligheten gick d& upp pa 9o % igen. Medelhastigheten for buss 6kade med 3
km/h pa Amiralsgatan men minskade i sin helhet ldngs hela strackan med 2 km/h.
Signalprioritet gav mindre effekt an forvantat pga att hallplatserna ligger for nara
korsning. Det har sammantaget medfort att MalmoExpressen har ldagre
medelhastighet dn de flesta andra huvudlinjer i Malmo.

Viktigt att placering av hallplats och korsning blir ratt i forhéllande till varandra.
Haéllplats bor inte placeras innan korsning da detta leder till att detekteringen av
buss infor signal kommer for sent och att bussen da far invanta gront ljus vid
korsning. For att fa full prioritering kravs fysisk utformning och strategisk planering
av hallplatslagen i forhéllande till korsningar och lamplig teknik for detektering av
bussen.
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Ett examensarbete 20216 undersokte vilka fordrojningspunkter som paverkar
restiden for kollektivtrafiken mest samt vilka atgarder som ar mest effektiva.
Malmé6Expressen och linje 71 Malmo var studieobjekt och resultatet visade pa att
det inte gick att utldsa nagon storre skillnad mellan MalmoExpressen och linje 7
utifran fordrgjningspunkter trots att MalmoExpressen har en hogre andel
busskorfilt dn linje 7. Enligt studien var det framst signalreglerade korsningar som
hade mest paverkan pa restiden medan 6vergangsstillen och farthinder visade sig
ha en liten inverkan.

I studien gick det inte att pavisa ndgon tydlig skillnad i av- och pastigningstid pga
olika antal dorrar. Inte heller validering med hjalp av QR-Scanning visade sig mer
effektivt dn scanning genom traditionella smartkort. Ett medelvirde per validering
med QR-kod var i studien 2,43 sekunder. Daremot visade studien ett tydligt
samband mellan linjens genhet och medelhastighet men inget samband mellan
hallplatsavstand och medelhastighet.

Den mest positiva effekten av MalmoExpressen ar den kraftiga resandedkningen de
forsta aren’. De senaste aren har dock resandet stagnerat.

Resandedkningen pa ovriga stadsbusslinjer i Malmo under samma tid har varit
mellan 2-7 %. Erfarenheter visar att vid ett byte till Malm6Expressen koncept fran
vanlig 18 meters buss kan en resandedkning forviantas pa 20 %.

Maxkapaciteten for 24 meters dubbelledade bussar ligger pa ca 1000-1100
resenarer/timme. Kapaciteten har rent teoretiskt inte 6kat nimnvart sedan innan
inforandet trots storre fordon, men kolonnkorningarna har minskat. Tidigare
trafikerades linjen istillet oftare (da 3,75 min och nu 5 min) och med 18 meters
bussar.

Trafiken pa Amiralsgatan minskade med cirka 2500-6000 fordon per dygn® mellan
2013-2015 efter att tva av fyra korfalt gjordes om till busskorfalt. Denna trafik har
till en viss del troligtvis omvandlats till kollektivtrafikresor men enligt matningar
har en stor del fordelat sig pa 6vriga vagnatet. Lardom ar att trafiksdkerhetshjande
eller framkomlighetsddmpande atgirder pa parallella gator kan behdva 6vervagas
vid planering av infrastruktur som syftar till att 6ka bussens framkomlighet sdsom
pa Amiralsgatan.

Smittrafik har forekommit pa de mittforlagda busskorfalten pa Amiralsgatan da
personbilar olovligen har kort i busskorfilten. Pa dessa striackor finns inga
farthinder i busskorfalten. Forekomsten ar inte vanlig men allvarlig. Mojliga

6 Meynert, A& Karlstrom, E. (2021), Hur blir stadsbussen snabbare? En studie 6ver effekten
av férdréjningspunkter och mdéjliga atgérder. Lund, Lunds universitet, LTH, Institutionen for
Teknisk och samhalle. Trafik och vag 2021. Thesis. 364

7 Utvardering av Malmo&Expressen-Trafiktekniska effekter, 2018, Malmé stad/Ramboll
8 Utvardering av MalmoExpressen-Trafiktekniska effekter, 2018, Malmo stad/Ramboll
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losningar kan vara att ha mindre hinder eller upphdjning mellan busskorfalt och
annan korbana som forsvarar korsning av korbana men inte omojliggor fullstandigt.
P4 sa vis kan utryckningsfordon fortfarande korsa men det ar svarare for en
personbil.

Antalet olyckor lings hela Mex-straket har legat relativt stabilt sedan 2009. For att
né en hogre trafiksakerhet och hogre efterlevnad av hastighetsbegransning, bor
kommande Malm6Expresslinjer ha ett mer aktivt hastighetsreglerande system.
Exempel pa detta ar geofencing.

Maitningar pa Amiralsgatan har visat pa att luftkvaliteten kan férbattras genom
minskning av trafikfloden genom aktiv trafikreglering och prioritera kollektivtrafik,
samtidigt som busstrafikens utslapp till luft minskas genom renare fordon.

+ Emission minskning (NOx) for Mal m6Expressbus
vanlig gasbuss, ca 75 %.

« Kvdvedioxidhalterna har sjunki mumead cirka 8
uppfyller miljokvalitetsnormen NO2.

« Kvdaveoxidhalterna (NOx) har sjunkit med 16 %
e« Tystare bussar har gett mindre trafikbuller.

Malmo stad genomforde i samarbete med Lunds universitet 2018 en resenarsstudie
som visade pa att en klar majoritet av de som reser med MEX tycker om busslinjen
och ur flera aspekter tycker man ocksa battre om MEX dn om andra busslinjer i
Malmo. Kvinnor ar generellt mer positiva och flertalet som reser bor narmre dn 300
meter fran héallplats. Flera av de som reser har borjat resa mer buss nu sedan
inforandet av MEX och en femtedel sdger att de inte akte buss alls innan. De
tillfrdgade tycker MEXen har kortare kortid, hog turtiathet och synlighet men
diaremot anser de inte att den héller tiden béttre dn andra linjer. Kvinnorna
uttrycker en positiv kdnsla av att kora forbi bilarna i och med busskorfalten.

Slutsatser

MalmoExpressens storsta problem ar att signalprioriteten i signalerna inte fungerar
fullt ut som tankt. Virst ar pa de platser dar hallplats ligger i anslutning till
trafiksignal, signalen hinner inte sl om till gront innan bussen ar framme i
korsning. En storre andel busskorfalt i de centrala delarna hade ytterligare minskat
restiden da det ar dar bussen har som lagst hastighet och busskorfilten gjort storst
nytta. Forvantade tidsbesparingar genom forbattringar i trafiksignaler,
héllplatsstopp och av- och pastigning i alla dérrar inforlivades aldrig i den mén som
var tankt. Detta gjorde att tidsbesparingen som busskorfalten skapade ats upp av
fordrojningarna i trafiksignaler och vid hallplatser och ledde till att ett extra fordon
fick séttas in i trafik for att kunna hinna omloppen och uppratthélla punktlighet.
Langre hallplatsstopp hor troligtvis ocksa ihop med den 6kade resendarsmangden.
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En slutsats som gar att dra utifran resenarsstudien ar att den upplevda nojdheten
fran resenirer inte bara hanger ihop med en faktisk matbar utebliven
restidsforandring, utan den baserar sig mycket pa upplevelsen av hela resan. Trots
att atgarderna inte ledde till en kortare restid blev resandedkningen pa linjen hog i
jamforelse med o6vriga stadsbusslinjer vid samma tidsperiod. Detta visar pa att hela
konceptet ar viktigt for att lyckas, dvs de nya langa designade bussarna med av- och
pastigning i alla dorrar tillsammans med busskorfalt och mittforlagda héllplatser
skapade tillsammans en positiv upplevelse for resendren som inte dr métbar i ren
restidsforandring. Reseniren kinner helt enkelt att de reser fint och ar prioriterade
i gaturummet.

Genom att tva av fyra korfilt 1angs Amiralsgatan, som ar en av Malmos mest
trafikerade vagar, omvandlades till busskorfalt skapade detta en lagre kapacitet for
biltrafiken. Detta ledde till ett minskat trafikflode pa Amiralsgatan. En del av
trafikanterna blev troligtvis kollektivtrafikresenirer men en del av trafiken
fordelade sig pa mindre parallellgator. En slutsats fran detta ar att det gar att
minska trafikflodet pa en gata genom att omfordela utrymmet men att det ar viktigt
att samtidigt genomfora atgiarder pa sidogator for att forhindra smittrafik samt ha
en plan pa vart den trafik som omférdelar sig ska ta vigen.

2.1.2 Orebro

Beskrivning av linje och atgarder

Region Orebro och Orebro kommun har gemensamt utrett méjligheten att infora ett
mer attraktivt kollektivtrafiksystem som kan locka fler kollektivtrafikresenarer i
tiatorten Orebro. Méalsittningen var att skapa strik med snabba, kapacitetsstarka
och hogtrafikerade linjer i de strak dar stor resandepotential finns. Strdken ska
trafikeras av bussar med hog kapacitet och turtathet samt dar korviagarna erbjuder
en god framkomlighet.

Ambitionen ar att linjerna ska ha en sd gen korviag som mgjligt, max 20 procent
omvig i jaimforelse med fagelvigen mellan de storre hallplatserna. Skarpa sviangar
ska undvikas, korvagen intill hallplatser och i korsningar ska vara rak. Bussarna ska
i huvudsak kora pa egna banor eller i egna korfalt separerade fran ovrig trafik samt
vara prioriterade i korsningar. Farthinder ska i stor utstrackning som majligt
undvikas. Héllplatserna ska finnas ungefar vart 500-800:e meter, lite beroende pa
lage i staden.

Linjerna ska trafikeras med fordon med sarskilt utméarkande design och ha en
turtithet pa 8 minuter under hogtrafik och 15 minuter under lagtrafik. Sarskilda
system ska installeras i bussarna som sakerstaller att bussarna kor med jamna
intervaller.
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Under 2021 péaborjades arbetet med den forsta utbyggnadsetappen (7 km ldng
striacka mellan Resecentrum- Brickebacken), vilken ar uppdelad pa nio delstrackor.
Efter det planeras etapp 2 och 3, men byggnation av dessa ar inte paborjad. Etapp 1
ar inringad i figur nedan.

-
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Figur 7. Delstrdckor pd etapp 1. Illustration: Orebro kommun.

Vid tidpunkt nar utvardering® genomfordes 2023 hade foljande atgarder pa
delstrackor genomforts:

Delstriicka 1 ( Tybble-Osterplan):

e 1 km mittforlagda busskorfalt med mittforlagda hallplatser pa
Rudbecksgatan

Delstriacka 2 (Kulturkvarteren):

e Bussgata och nya héllplatser

9 Effekter och nyttor av brt Orebro, 2023, Trivector
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Delstriacka 3 (Brickebacken-Tybble)
e Hallplatser byggts om

e Framkomlighetsatgirder aterstar, vilka kommer att ske i samband med
exploatering.

Néagra forandringar i linjernas strackning har inte genomforts men busskorfalt har
anlagts pa de platser dar det annars funnits risk for framkomlighetsproblem. Det ar
en tydlig separering gentemot 6vrig trafik i gatan, dels pa strackor genom
fargseparering och dels med fysisk separering vid hallplatser och korsningar.

Busstrafiken har prioritet genom samtliga signalreglerade korsningar och konflikter
med bil- och cykeltrafik har i stort sett byggts bort pa striackan.

Figur 8. Mittforlagda busskorfdlt och hédllplats med bussvdnligt farthinder. Kalla: rapport effekter

och nyttor av brt Orebro, Trivector.

Haéllplatserna dr placerade vart 500: e meter och har utmirkande design och langa
vaderskydd med realtidsinformation.
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Figur 9. Hdllplats design med ldnga viderskydd och gréna tak. Foto: Fredrik Kellén.

Linjerna 2,3, och 10 trafikerar langs Rudbecksgatan, dar de mittforlagda
busskorfalten ar anlagda.

Effekter av atgirder

Nedan redovisas effekter av de ovan redovisade atgarderna. Utvarderingen ar gjord
i ett tidigt skede vilket gor att det rdder mycket stora osdakerheter om vilka effekter
som hittills har uppnatts och vilken utveckling som kan forvintas péa sikt. Nya
fordon har dnnu inte borjat trafikera strackningen och dr darmed inte med i
utviarderingen.

Pa den 2 km langa strickan (hilften av strackan har fatt busskorfalt) har restiden
for norrgdende turer minskat med i genomsnitt 50 sekunder per tur. De
sodergdende turerna har minskat med 18 sekunder per tur.

En stor del av restidsminskningen beror pa signalprioritering. Genomford studie pa
strackan visade pa en restidsférkortning pa mellan 3-12 procent beroende pa
stracka och riktning.

Ytterligare restidsminskningar kan komma att ske efter att nya fordon ar pa plats
och av- och pastigning kan ske i samtliga dorrar.

Punktligheten for busstrafiken har forbattrats framfor allt under hogtrafiken i
riktning mot centrum och totalt har resandet pa de tre stadsbusslinjerna 6kat med 5
procent i bada riktningarna efter genomforda atgarder. Pa resterande
stadsbusslinjer under samma tidsperiod skedde en minskning med 5 procent.
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Biltrafiken har minskat med ungefar 40 procent, 6000 fordon/dag, pa
Rudbecksgatan (mittférlagda busskorfalt). En viss omfordelning kan redan nu
noteras till Universitetsallén, dar en kraftig 6kning skett pa, 3000 fordon/dag, 40
procent. Precis som i exemplet av Malm6Expressen ar slutsatserna kring detta att
trafiksdkerhets- och framkomlighetshojande atgiarder kan behova vidtas pa gator
som far okad trafik.

Slutsatser

Hittills genomforda atgarder langs straket har visat sig vara effektfulla och lyckade.
Framkomligheten for busstrafiken har blivit kraftigt forbattrad, bade pa stricka och
vid trafiksignaler. Tillsammans med detta har héllplatser rustats upp till hog
standard med utmarkande design. Detta tillsammans har lett till
restidsminskningar, speciellt pa de strackor dar busskorfalt anlagts. Nar nya fordon
satts i trafik samt att 6vriga delstackor ocksa bli fardigbyggda ar sannolikheten att
restiden kommer att minska ytterligare. Effekten av atgarderna har lett till en
resandedkning pa 5 procent under det forsta aret, vilket i jamforelse med 6vriga
stadsbusslinjer som fatt en minskning.

Orebrokonceptet precis som MalmoExpressen innebér ett helhetstink, dvs att olika
atgarder tillsammans skapar en storre nytta dn var och en for sig. Konceptet innebar
inte bara infrastrukturdtgarder utan dven nya kapacitetsstarka designade bussar
med av — och pastigning i alla dorrar samt designade hallplatser och gena korvagar.
Nir fordonen ocksa ar pa plats kommer atgiarderna troligtvis gemensamt att skapa
en dnnu storre resandedkning.

2.1.3 Stockholm linje 6

Beskrivning av linje och atgirder

Stombusslinje 6'°i Stockholm startade december 2017 och trafikerar mellan
stadsdelarna Norra Djurgardsstaden och Hagastaden. Linje 6 ar en kapacitetsstark
och regelbunden kollektivtrafiklinje med hog turtithet, 10 minuters trafik. Pa linjen
genomfordes en rad framkomlighetsatgirder i form av busskorfalt, prioritering i
trafiksignaler och andra trimningsatgarder. Nedan redovisas genomforda atgarder,
de flesta var pa plats vid trafikstart men négra har kompletterats i efterhand.
Framkomlighetsatgarderna fokuserar pa att 6ka medelhastighet, kortare restid och
kortare statid. Linje 6 har ersatt tidigare linje 73 och trafikeras med blda ledbussar.
Det ar i dagslédget inte av- och péstigning i alla dorrar.

0 Linje 6 en lyckad satsning pa Stockholms nya stombusslinje 6, Keolis / Stockholm stad
2018
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Figur nedan redovisar atgirder lings linjen. Oversta bilden visar pa strickan mellan
Karolinska institutet och korsningen Odengatan/Valhallavigen och nedre bilden
visar strackan fran korsningen med Odengatan till Ropsten.
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Figur 11. Atgérder mellan korsningen Odengatan/Valhallavigen och Ropsten.

23



Figur 12. Busskorfidlt pa Karlbergsvdgen. Kdlla Rapport Linje 6 en lyckad satsning pd Stockholms

nya stombusslinje 6.

Effekter av atgirder

Dar signalprioritet installerats eller omprogrammerats har det noterats att bussarna
star mindre tid i ko efter atgirder i korsningar. Busskorfalt som inforts pa
Karlbergsviagen har minskat bussens stillastdende men den totala kortiden har &nda
okat generellt pa strackan. Detta beror troligtvis pa en 6kad trangsel i
rusningstrafik. Nedanstdende figur visar effekten av genomforda
framkomlighetsatgarder langs linje 6.
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Figur 13. Fordndring i kortid, trafikstatid och hallplatstid jamfort med linje 73, vid enskilda
atgdrder. Siffrorna visar ett medelvdrde av morgon- och eftermiddagsrusning. Kdlla: linje 6 en

lyckad satsning pa Stockholms nya stombusslinje 6.

Enskilda atgirder visar en positiv effekt pa uppemot 30 sekunder minskad restid.
Stillastdende- och hallplatstid har minskat, vilket ar positivt for resenérerna.

Medelhastigheten langs linje 6 har minskat i riktning mot Ropsten trots dtgarder,
men Okat i riktning mot Karolinska institutet om man tittar pa hela strackan. Pa
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delstrackan dar flest atgiarder genomforts har medelhastigheten okat, vilket pekar
pa att atgirderna dnda gett effekt. Trangsel och vigarbeten ar framfor allt
anledningar till att medelhastigheten minskat.

Haéllplatstid per pastigande resenir har minskat pa samtliga hallplatser. I
genomsnitt tog det nio sekunder per resenir tidigare och numera tar det sex
sekunder per resendr. Hallplatstiden har minskat med 33 procent. Detta beror
delvis pa att fler reser med bussen men ocksa att av- och pastigning sker mer
effektivt pa de bla ledbussarna an tidigare buss. Nar fler kliver av och pa vid en
hallplats ar det fler som delar pa hallplatstiden som gar at att 6ppna och stianga
dorrarna.

Bade under morgon- och eftermiddagsrusning har variationen i vantetid vid
hallplats minskat efter inforda atgiarder. Tidigare avgick 58 procent av avgangarna i
tid medan nu avgar 75 procent i tid. Skillnaden mellan de l1angsammaste resorna
och de snabbaste resorna har okat, tidigare 24 procent och nu ar det 30 procent.
Forutsagbarheten har alltsd minskat.

Totalt kliver 9700 resenirer pa linje 6 varje vardagsdygn. Resandeutvecklingen med
linje 6 har varit 3900 fler pastigande, motsvarande 66 procent. Slutsatserna ar att
en stor del av dessa resenirer kommer fran andra linjer men att linje 6 dven lockat
nya resenarer.

Slutsats

Sammanfattningsvis har atgirderna bidragit med en positiv effekt pa restid och
medelhastighet 14ngs linje 6, men motverkas av en generellt 1agre framkomlighet
lokalt péa vissa stillen pé grund av trangsel och vagarbeten. Sett till hela linjen har
medelhastigheten minskat nidgot men pa striackan dar flest dtgarder genomforts har
medelhastigheten okat, vilket pekar pa att atgiarderna haft effekt.

Bibehéllen framkomlighet tillsammans med mer kapacitetsstarka fordon och
regelbunden trafik med utokad turtdthet har gett en attraktivare kollektivtrafik och
bidragit till en positiv resandeutveckling.

Satsningen pA linje 6 skiljer sig lite frin koncepten i Malmo och Orebro pé si vis att
satsningen pa linje 6 frimst sker genom infrastrukturatgirder i gata och 6kad
turtiathet. Designkonceptet genom nya fordon med av och péstigning i alla dérrar
samt designade hallplatser finns inte med pé linje 6 pa samma sitt. Stombusslinje 6
trafikeras med vanliga ledbussar och har pastigning i fraimre dorr. Det dr mojligt att
satsningen pa linje 6 hade blivit &nnu stérre om en helhet som involverat fler
atgirder an infrastruktur hade genomforts.
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2.1.4 Busskorfalt i Kungalv

Beskrivning av atgirder

P4 E6:an fran Kungilv till Backadalsmotet har busskorfalt anlagts langs
motorvagens ytterkant. For att fa plats till detta har vigrenen tagits bort och

mittrefugen smalnats av.

Figur 14. Busskorfalt lings E6:an fran Kungdlv till Backadalsmotet. Kdlla bild: Googlemaps.
Effekter av atgirder

Studier har visat att de tva Expressbusslinjer som trafikerar busskorfaltet minskade
medelkortiden med 1.17 minuter respektive 1.23 minuter fran tidigare restider pa
11.28 minuter respektive 12.11 minuter.

Bada linjerna har fatt en resandeokning men orsaken till denna ar svar att isolera
till busskorfiltet da linjerna samtidigt fick en 6kad turtiathet och nagot justerad
linjedragning.

Under samma period infordes triangselskatt, vilket ledde till minskad biltrafik.
Busskorfaltets pdverkan pa denna minskning har troligtvis varit marginell d&
busskorfalten ar utformade pa ett sddant satt att de i sig inte paverkar ovriga
trafikanters framkomlighet i ndgon storre grad. Daremot ar det troligt att
trangselskatten tillsammans med bussens battre framkomlighet har bidragit till en
resandedkning med buss samt en minskad biltrafik.

" Oskar Fransén, Busskorfalt-potential for regional busstrafik. Lund, Lunds universitet, LTH,
institutionen for teknik och samhalle. Trafik och vag 2019. Thesis 330.
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3 Samlad bedomning, resonemang
och slutsats

Genomforda framkomlighetsatgarder i stiderna har haft lite olika effekt, vilket visar
pa att en atgird kan ge ett resultat pa en plats och en annan pa en annan plats. Det
visar ocksa pa att en separat atgird kan ge 1ag effekt om det inte samtidigt
genomfors andra atgarder. Det kan aven vara sd att vissa atgarder blir negativa om
de genomfors fel eller inte implementeras fullt ut som tankt.

Framkomlighetsatgarder i gata ger bast effekt i de centrala eller halveentrala
delarna av titorterna, eftersom det ar har flest resenirer och linjer kan ta del av
forbattringen. Det ar dock ocksé har som det dr svarast att genomfora atgiarderna,
da gaturummet ar begransat och manga trafikantgrupper far slass om utrymmet.
For att prioritera ratt atgarder pa ratt plats ar det viktigt att identifiera vilka
strackor och platser som ar i behov av dtgarder genom att bland annat studera
busslinjernas kortidsdata. Det ar viktigt att komplettera busskorfalt med signalprio-
ritering da det 4r i korsningarna som risken for kobildningar och férseningar ar som
storst. Om endast busskorfalt anlaggs finns en risk att nyttan av busskorfiltet gar
forlorad i korsningarna, s som det exempelvis blevi Malmo nér inte prioriteringen
fungerade fullt ut.

De tre exemplen i stiderna har lite olika omfattningar, d& Malmé och Orebro tinker
mer koncept och en storre helhet medan linjen i Stockholm mer ar inriktad pa
framkomlighetsatgarder i gata. Alla tre visar pa goda resultat i resande6kning men
troligtvis beror 6kning pa lite olika parametrar. I Malmo beror exempelvis inte
resandedkningen pa en restidsforandring utan snarare en 6kad punktlighet,
bekvamlighet och design pa héallplatser och fordon. Resenirerna upplever att de ar
prioriterade och &ker snabbare trots att de i verkligheten inte gor det. Linje 6 dar
satsningarna skett framst i infrastrukturen, beror resandedkningen troligtvis pa den
forbattrade restiden och punktligheten. Linjen utmarker sig inte i utseende eller
design gentemot Gvriga stombusslinjer s som MalmoExpressen gor i Malmo.
Effekten av att linjen ar speciell infinner sig dirmed inte pa linje 6, pd samma satt
som det gor i Malmé och Orebro. Av- och pastigning i alla dérrar kommer att
inforas under 2024 pa linje 6.

Resultaten fran effekterna av busskorfaltet pa E6:an tyder ocksa pa att det finns stor
potential att framja framkomligheten for regional busstrafik sarskilt i samband med
infarter mot titorter eller avfarter och trafikplatser.

Slutsatsen ar att bussframjande atgarder skapar en attraktivare kollektivtrafik och
ger en god effekt pa ett 6kat kollektivtrafikresande. Det viktiga ar att se till helheten,
fran att bygga en stad som ar anpassad for kollektivtrafik till att viga prioritera
bussen pa stillen dar det verkligen behovs, till att skapa ett lattanvant biljettsystem
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och effektiv ombordstigning samt att inte glomma att design och utformning spelar
roll i den totala upplevelsen av resan.

En prioritering for buss i gaturummet kommer skapa paverkan pa ovriga
trafikantgrupper da det ofta innebir att omvandla och prioritera om befintliga ytor.
Auvsnittet kring bussframjande atgarder har dock utgatt fran effekter for
busstrafiken och ddrmed inte redovisat effekterna for 6vriga trafikslag.
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