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Bussfrämjande åtgärder  

Denna bilaga har tagits fram av Sweco på uppdrag av Trafikverket och beskriver 

bussfrämjande åtgärder för busstrafiken i städerna samt dess syfte och effekter.  

Rapporten är en bilaga till rapporten Utveckling av högvärdig kollektivtrafik på väg 

i storstadsregionerna Stockholm, Göteborg och Malmö.  
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1 Bussfrämjande åtgärder i städerna 

och dess effekter 

 Inledning 

Ett effektivt och attraktivt kollektivtrafiksystem är en förutsättning för att attrahera 

resenärer. Genom att kollektivtrafiken prioriteras i stadsmiljöns gatuutrymme kan 

snabba och pålitliga kollektivtrafikresor ske. Fördelarna med bussprioritering är 

som störst i de centrala delarna av de större städerna under rusningstid, men det är 

också där påverkan på övrig trafik blir som störst och utrymmet är begränsat.  

Prioritering av kollektivtrafik handlar inte bara om att ge bussar företräde, utan 

även om att öka kapaciteten på hårt trafikerade vägar och ge kollektivtrafiken en 

högre status. Bussprioritering kan maximera nyttan för kollektivtrafiken till relativt 

låga kostnader jämfört med spårsystem. Städerna har stora möjligheter att 

genomföra kostnadseffektiva åtgärder för bussar genom ombyggnationer i 

befintliga trafikmiljöer. 

Fördelarna med högprioriterad busstrafik inkluderar snabbare kollektivtrafik, vilket 

leder till snabbare omlopp och behov av färre fordon, pålitligare trafik som håller 

tidtabellen bättre, en attraktivare kollektivtrafik som lockar fler resenärer och ökade 

intäkter samt en förbättrad image genom investeringar som tydligt markerar 

kollektivtrafikens prioritet. 

Det är inte bara ombyggnationer i infrastrukturen som skapar en attraktiv 

kollektivtrafik, utan det är även en attraktiv trafikering (linjedragning, tidtabell), 

fordonstyp samt betalnings- och informationssystem som spelar roll för resenärens 

totala upplevelse. Effekterna av åtgärder är ofta större när de kombineras och det 

kan vara svårt att isolera effekten av enskilda åtgärder i en stadsmiljö. Till exempel 

kan busskörfält, signalprioritering och effektiva på- och avstigningar var för sig ha 

positiva effekter, men tillsammans skapar de en ännu större effekt. Det är viktigt att 

se till helheten och inte bara enskilda åtgärder. Trots att detta kapitel fokuserar på 

infrastrukturåtgärder, kommer även andra typer av åtgärder att beaktas. 

 Att bygga stad efter bussens förutsättningar  

För att etablera en attraktiv kollektivtrafik är en genomtänkt stadsplanering och 

utformning av nya områden avgörande. Bostadsområden från 60-70-talet har ofta 

utifrånmatning, dvs vägarna går runt om områdena och inte genom, vilket 

begränsar kollektivtrafikens tillgänglighet. En lösning är att anlägga en central 

bussgata genom dessa områden, vilket gör det möjligt för bussen att betjäna fler 

boende och nå flera målpunkter, istället för att enbart ha upptagningsområde på en 

sida. 
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Många svenska städer och dess vägnät är planerade och byggda efter bilens 

förutsättningar genom bla förbifarter och ringleder medan kollektivtrafiken behöver 

trafikera genom städerna då det är där resandeunderlag och målpunkter finns. 

Busstrafiken får ofta köra långa omvägar då det saknas gena körvägar och restider 

blir ofta betydligt mycket längre än vad den varit att ta sig kortast väg. 

Det är därför väsentligt att bygga rätt redan från början då det är betydligt svårare 

att bygga om i efterhand i befintlig stad, även om detta förstås också är möjligt. En 

gen och rak linjedragning skapar en bra grund för en effektiv och attraktiv 

kollektivtrafik.  

 Trafikering 

I städerna är medelhastighet och punktlighet låg då bussen många gånger trafikerar 

i blandtrafik utan prioritering i korsningar. Korta hållplatsavstånd och ineffektiv 

ombordstigning bidrar också till en låg medelhastighet. För att få en attraktivare 

kollektivtrafik som får fler att resa krävs att bussen får en högre medelhastighet går 

oftare och håller tiderna. 

Förutom en god framkomlighet i vägnätet är också trafikeringen en avgörande 

faktor för hur attraktiv busslinjen blir. Linjer med ett högt resandeunderlag 

trafikerar ofta med en taktfast tidtabell på 5-10 minuters intervaller i städerna. 

Detta bidrar till en enkelhet och att resenärerna inte har behov av att läsa 

tidtabellen. En annan viktig faktor för att skapa en attraktiv kollektivtrafik är 

punktligheten. Ju tätare busstrafik ju större risk är det att bussarna kör ikapp 

varandra. Med en god prioritering i vägnätet och korta hållplatsstopp minskar 

denna risk. När det finns flera större hållplatser längs vägen, kan restiden minska 

påtagligt genom att två olika linjer endast angör var sin större hållplats. Båda 

linjerna kan då spara tid både genom att undvika ett längre stopp samt att körvägen 

går snabbare. Det förutsätter dock att det även finns andra resmöjligheter mellan 

dessa hållplatser.   

 Infrastruktur 

Busskörfält och bussgator 

I stadskärnorna är framkomligheten för bussar ofta sämre på grund av blandtrafik, 

täta hållplatsavstånd och brist på prioritering i korsningspunkter. För att förbättra 

detta kan man införa busskörfält och bussgator med företräde i trafiksignaler, vilket 

ökar medelhastigheten och punktligheten.  

Detta leder till en mer effektiv och ekonomisk kollektivtrafik där resurser kan 

omfördelas för att öka turtätheten och linjekapaciteten. Bussgator och busskörfält, 

som kan vara placerade i mitten eller längs sidorna av gatan, bidrar även till stadens 

struktur och kan fungera som genvägar som minskar restiden betydligt, vilket 
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förbättrar konkurrenskraften jämfört med bil. Med hjälp av busskörfält kan 

bussarna hålla en högre och jämnare hastighet jämfört med blandtrafik. 

Busskörfält är särskilt fördelaktiga på större in- och utfartsleder där 

rusningstidstrafik ofta orsakar köer, vilket kan göra bussen till ett snabbare 

alternativ än bilen. De kan även vara fördelaktiga på sträckor utan köer för att öka 

kollektivtrafikens pålitlighet. Genom att använda busskörfält blir restiden mer 

förutsägbar oavsett trafikintensitet. 

Busskörfält kan markeras med en avvikande färg eller en fysisk avgränsning, men 

detta innebär högre anläggnings-, drifts- och underhållskostnader. Tidsvinsterna 

med busskörfält varierar beroende på utformning och lokala förhållanden, men 

studier visar på restidsvinster mellan 5-50 procent. Det finns dock fall där ökat 

antal resenärer kan uppväga tidsvinsterna. 

I ett examensarbete från 2011 jämfördes restid för buss som trafikerar på 

busskörfält respektive i blandtrafik i Malmö. Busskörfälten hade generellt en positiv 

inverkan på restiden men beroende på placering i staden var effekten olika stor. 

Medelhastigheten var cirka 5 km/h högre för buss i busskörfältet i jämförelse med i 

blandtrafik.  

 

Figur 1. Busskörfält Stora Varvsgatan längs MalmöExpressen linje 5. Källa bild: Googlemaps.  

Att tilldela kollektivtrafiken ett separat utrymme i gatan är ett bra sätt att effektivt 

nyttja gatans kapacitet eftersom varje buss transporterar många passagerare. 

Denna åtgärd inskränker dock i många fall på utrymmet för bilarna och dess 

framkomlighet.  Komforten i bussarna ökar också i och med en jämnare hastighet i 

busskörfält, då antalet inbromsningar och stopp troligtvis blir färre.  

Enligt kanadensisk studie 2 av busskörfält från 2010, visade att ett införande av 

busskörfält ökade bussens punktlighet med 65 procent. Samma studie visade också 

 
1 Meynert, A& Karlström, E. (2021), Hur blir stadsbussen snabbare? En studie över effekten 
av fördröjningspunkter och möjliga åtgärder. Lund, Lunds universitet, LTH, Institutionen för 
Teknisk och samhälle. Trafik och väg 2021. Thesis. 364. 
2 Surprenant-Legault, J.2010. Introduction of a reserved bus lane: Impact om bus running 
time and on-time performance. 
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att tidsvariation och försening minskade vid slutdestination. Studien redovisade 

effekterna av ett busskörfält för buss och jämförde detta med hur det ser ut när det 

inte finns. Busskörfältets påverkan på övrig trafik redovisades inte.  

Förutom att busskörfält bidrar till en bättre framkomlighet för bussen samt en ökad 

konkurrenskraft gentemot bilen höjs också statusen för bussen. De utgör en synlig 

markering i stadsmiljön och förmedlar en känsla av prioritet för bussresenärer som 

passerar bilköer. Detta kan även påverka bilisters uppfattning och uppmuntra dem 

att se bussen som ett attraktivt transportalternativ.  

Korsningar 

Bussen kan prioriteras i olika typer av korsningsutformningar, tre- och 

fyrvägskorsningar samt cirkulationsplatser. Korsningar med busskörfält ända fram 

till korsning blir lätt utrymmeskrävande och påverkan på övrig trafik behöver 

studeras.  

I korsningar kan bussen prioriteras i trafiksignaler genom signalprioritering. 

Restidsmätningar i svenska städer visar att 70-80 procent av alla förseningar med 

buss beror på väntetid vid trafiksignaler som inte har prioritering3. Med hjälp av 

prioritering kan väntetiden minska med 10-20 procent. Prioritering av 

kollektivtrafik i trafiksignaler kan ske oavsett om de trafikerar i egna separata 

körfält eller i blandtrafik. Detektering av bussen kan ske antingen genom slingor 

nedfrästa i vägbanan, radiokommunikation mellan signal och fordon eller genom 

GPS positionering. Nyare och intelligentare trafiksignalsystem kan prioritera när 

det behövs, exempelvis vid försenade turer. För att signalprioriteringen ska fungera 

optimalt är det viktigt att hållplatser inte placeras för nära signal, då signalen inte 

kommer hinna slå om till grönt mellan hållplats och trafiksignal.  

Prioritering i signalen kan ske genom att antingen fasen för kollektivtrafik förlängs, 

fasen för korsande trafik kortas av eller att en extra kollektivtrafikfas läggs till i 

omloppet.  

Vid en cirkulationsplats kan bussens framkomlighet förbättras på olika sätt, 

exempelvis genom införande av separat högersvängsfält utanför cirkulationsplats, 

bygga busskörfält i frånfarten, göra rondellen överkörningsbar eller bygga en 

separat körbana för bussar genom rondellen i kombination med signalreglering.  

Cirkulationsplatser där bussens körväg är förlagd rakt genom rondellen är 

exempelvis på Torpaplan i Jönköping och utmed Övre Husargatan i Göteborg. 

Bussen har en gen och rak körväg medan övrig trafik regleras med signal. När ingen 

buss är i antågande är signalen släckt och cirkulationsplatser fungerar som vanligt. 

Denna lösning fungerar bäst där flödet inte är så stort eller där utrymmet för flera 

 
3 Trafikverket och Sveriges kommuner och landsting (2012). KOL-Trast, planeringshandbok 
för attraktiv och effektiv kollektivtrafik 
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körfält finns. Åtgärden har i tidigare utredningar4 visat på att tidsvinsten för 

kollektivtrafiken är stor och endast marginellt sämre för biltrafiken.  

 

Figur 2. Rak körväg genom rondell i Göteborg Övre Husargatan/ Linnéplatsen.  

I trevägskorsningar går det att öka framkomligheten för vänstersvängande och 

högersvängande busstrafik. Högersvängande kan ges en frihöger som ligger utan för 

signal, se exempel i Malmö. Vänstersvängande kan ges ett busskörfält fram till 

korsning och sen få prioritet i signal för att svänga vänster.

 

Figur 3. Frihögersväng för buss i korsningen Lundavägen/Hornsgatan i Malmö. Källa kartbild: 

Googlemaps. 

En korsning där bussen inte är prioriterad gör att bussen måste samsas med övrig 

trafik vilket påverkar bussens hastighet och restid. Olika korsningstyper ger olika 

fördröjning5: 

 
4 Bussprioritering-effekter på framkomlighet och säkerhet. Huvudrapport. 2001, Tekn dr Leif 
Linderholm m fl. Trivector Traffic AB. 
5 Andersson et al. 1998 
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• Stopplikt, fördröjning på mellan 5 och 15 sekunder för bussen.  

• Väjningsplikt påverkas fördröjningen mycket av trafikflödet på gatan och är 

därför svårt att sätta något nyckeltal. 

• Cirkulationsplatser med rondellradie 13 meter har en fördröjning på cirka 3-

9 sekunder.  

• Signalreglerad korsning utan prioritet ger cirka 22 till 30 sekunder 

fördröjning.  

Hållplatser 

Avståndet mellan hållplatserna är en viktig faktor för bussens medelhastighet i sin 

helhet. Avståndet är en avvägning mellan efterfrågan för ett stopp och den extra 

restid ett stopp medför. Avstånden mellan hållplatser i stadstrafik är idag ofta 500-

800 meter men beror mycket på de lokala förutsättningarna och omständigheterna. 

På linjer som mer liknar BRT standard är hållplatsavstånden något längre än på 

vanliga stadsbusslinjer. Tidigare studier har visat på att cirka 20 procent av 

omloppstiden står bussen still vid hållplatser och att en genomsnittlig fördröjning 

är 24-32 sekunder vid varje hållplatsstopp.  Genom att skapa en mer attraktiv och 

gen körväg för bussen längs sträckan kan längre hållplatsavstånd skapas. Det är mer 

acceptabelt för resenärerna att ha en längre gångväg till hållplats om resan sedan 

går snabbare. ”Tänk tåg kör buss”.  

Även hållplatsens standard, design och utformning har en påverkan på 

attraktiviteten på bussresan. Plattformens utformning och placering bör skapa en 

mjuk och rak inkörning för buss intill hållplatsyta. Om det är möjligt är det positivt 

att undvika fickor då det skapar extra svängrörelser. Plattformen bör vara tillgänglig 

för alla resenärsgrupper och ha hög kantsten med taktila stråk och väderskydd. En 

effektiv ombordstigning i alla dörrar är också att föredra och bidrar till kortare 

hållplatsstopp. Hållplatser bör placeras efter korsningar eftersom det underlättar 

signalprioritering och en rak inkörning utan sidorörelse. Ett undantag är vid 

cirkulationsplatser där hållplatser oftast placeras innan cirkulationen för att 

undvika att resenärer som rest sig i fordonet ramlar när bussen kränger.  

Hastighetsdämpande åtgärder 

Farthinder används för att sänka de motordrivna fordonens hastighet. Hindren 

påverkar dock bussens hastighet mer än bilens, studier visar på att bussars restid 

påverkas i dubbelt så stor utsträckning som personbilars, vilka hade en fördröjning 

på 5-15 sekunder.  

På mittförlagda busskörfält på MalmöExpressen togs farthinder bort och ISA 

installerades i bussarna. Detta system verkar dock inte fått den effekt man velat. 

Skånetrafiken (2000) utvärderade några alternativa farthinder och kom fram till att 
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följande hinder är mer gynnsamma mot bussens hastighet: H-gupp, väghåla och 

vägkudde samt upphöjda korsningar.  

Beläggning  

En bra och hållbar beläggning är att föredra då detta på sikt leder till lägre 

driftskostnader men också färre avstängningar på bussgator/busskörfält för 

beläggningsarbete. Något betongstabiliserande underlag föredras oftast före asfalt 

då detta är mer hållbart för tung trafik och skapar mindre spårbildning. Även 

hållplatsytor beläggs med fördel med betongstabiliserande material då belastningen 

blir stor när bussen står still och kör ut och in från hållplats.  

 Fordon 

Fordonsstorlek avgörs av vilken kapacitet som krävs längs linjen. Ju större 

resandeunderlag desto större fordon. För att få en attraktiv kollektivtrafik spelar 

fordonets kapacitet, standard och design en avgörande roll. Rätt kapacitet gör att 

resenärerna inte behöver trängas ombord på fordonet och en hög standard och 

specifik design gör att resenären upplever resan som bekväm och trevlig. Även 

faciliteteter som möjlighet till laddning av mobil och information via displayer 

ombord på fordonet skapar en attraktivare resa.  

Positivt är också om av- och påstigning kan ske i alla dörrar. Detta kräver att 

visering av biljett kan ske vid alla dörrar och inte hos chaufför. Effekterna av detta 

har dock visats sig vara olika på olika platser, exempelvis har utvärdering av 

MalmöExpressen inte kunnat påvisa snabbare ombordstigning medan utvärdering 

på ett test i Stockholm på linje 4 har visat på stora restidsvinster. På linje 4 

minskade hållplatstiden med 36 procent.  

 Biljett och informationssystem  

För att busstrafiken ska vara lättillgänglig är det viktigt att det är lätt att köpa 

biljetter och få information angående tidtabeller och hållplatsstopp både digitalt via 

app men också på hållplatser. Möjlighet att köpa biljett innan ombordstigning på 

buss snabbar upp resan.  

Erfarenheter från MalmöExpressen är att ombordstigning tar längre tid pga att alla 

ska registrera sina biljetter på biljettläsare som är placerade precis innanför 

dörrarna. Ombordstigning skulle bli effektivare om biljetter istället kontrolleras 

ombord samt att biljettautomater placeras ut på de större hållplatserna.    

 Slutsatser 

En attraktiv bussresa är en total upplevelse av många beståndsdelar, såsom 

infrastrukturåtgärder, men också fordonsstandard, design på hållplatser, 

biljettsystem, turtäthet m.m.  Varje åtgärd är viktig och skapar tillsammans en 
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attraktiv kollektivtrafik. Exempelvis kan ett busskörfält längs en sträcka ge en 

positiv effekt ensamt men tillsammans med signalprioritering i korsningar och av- 

och påstigning i alla dörrar på hållplatser ge en ännu större upplevd effekt. Det är 

viktigt att se till helheten och oftast inte varje enskild åtgärd.  

Då det finns ett begränsat utrymme i staden kommer framkomlighetsåtgärder som 

gynnar buss påverka andra trafikantgruppers utrymme och framkomlighet i 

gaturummet. Det kan vara att bilar får färre körfält pga av att busskörfält anläggs 

men också att en cykelbana inte rymms. Att ge prioritet i en trafiksignal för buss 

innebär ofta att ge några andra trafikströmmar lägre prioritet. Olika gator kan 

därför behöva prioritera olika trafikantslag för att få ett så effektivt vägnät som 

möjligt.  

I nedanstående avsnitt redovisas dock endast exempel på effekter av åtgärder för 

kollektivtrafiken.  
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2 Exempel på genomförda åtgärder i 

Sverige 

 Urval av linjer och utvärderade parametrar 

Det finns många exempel på genomförda bussfrämjande åtgärder men dessvärre är 

en stor del av dessa åtgärders effekter inte utvärderade. Nedan presenteras tre 

exempel, MalmöExpressen, Stombusslinje 6 i Stockholm, busskörfält i Kungälv 

samt en linjesträckning i Örebro. Åtgärdernas effekt på dessa stråk är 

dokumenterad, dock är det viktigt att ha med sig att det ofta är helheten, dvs alla 

åtgärder tillsammans som skapar de stora effekterna och inte varje åtgärd för sig. 

Åtgärdernas effekt beror på platsens förutsättningar och vilka andra åtgärder som 

samtidigt genomförs.  

Parametrarna som utvärderas i exemplena kan skilja sig lite åt, dock utvärderas 

alltid restid, punktlighet och resandeförändring. Utöver dessa redovisas några 

andra parametrar beroende på exempel.  

2.1.1 Malmöexpressen  

Beskrivning av linje och åtgärder 

MalmöExpressen är ett högkvalitativt busstråk vars koncept utmärks av hög 

kapacitet, snabbhet, bekvämlighet, enkelhet och image. Målet var att åtgärderna 

skulle leda till minst en 5 procentig resandeökning per år i Malmö. Effektmålen som 

sattes upp i planeringsskedet var att öka passagerarkapaciteten, skapa kortare 

restider, öka antalet resor samt minska utsläppen från trafiken.  

Bakgrunden till införandet var att dåvarande linje 5 ansågs överbelastad på sträckan 

Rosengård-Malmö C, och att linjen hade nått sitt kapacitetstak. Linjen hade dålig 

komfort och en mycket låg medelhastighet. En ny stäckning mellan Rosengård-

Malmö C- Västra hamnen togs fram och ett koncept med tillhörande åtgärder 

föreslogs genomföras längs linjen. Visionen var att införa ”Sveriges bästa 

stadsbusslinje”. Syftet med linjen var att genom frekventa avgångar, god 

tillgänglighet och framkomlighet samt hög komfort, erbjuda ett attraktivt 

resealternativ.  
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Åtgärderna som genomfördes var: 

 

Figur 4. Genomförda åtgärder på MalmöExpressen.  

Längs sträckan installerades signalprioritering i sex korsningar där fyra av 

korsningarna har aktiva signalprogram, egen signal för bussen som samtidigt ger 

grönt och rött för konflikterande rörelser. När bussen kör över en detekteringsslinga 

i marken skickas en signal om prioritet i korsningen.  

Busskörfälten utökades framför allt längs Amiralsgatan, från hållplats Djäknegatan 

till hållplats Emilstorp. Även sidoförlagda busskörfält utökades på några ställen 

längs sträckan. Längs de mittförlagda busskörfälten anlades mittförlagda hållplatser 

med hög standard med utmärkande design och långa väderskydd samt 

realtidsinformation.  

 

Figur 5. Hållplats Folkets park på linje 5 MalmöExpressen. Foto: Johan Edgren.  
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På de mittförlagda busskörfälten finns inga farthinder. Istället installerades ett 

hastighetsstöd (ISA) i bussarna som registrerar när bussarna kör för fort. I bilden 

nedan visas signalprioriterade korsningar samt mittförlagda hållplatser och 

farthinder.   

 

Figur 6. Utförda åtgärder längs MalmöExpresstråket.  

MalmöExpresslinjen trafikeras av 15 dubbelledade bussar med el/-gasdrivlina och 

tilltalande design. MalmöExpressen var den första linjen i Malmö som fick av- och 

påstigning i alla dörrar och turtätheten är 5 minuterstrafik.  

Effekter av åtgärderna 

Sammantaget blev MalmöExpressen inte snabbare trots genomförda åtgärder men 

den fick en något bättre punktlighet.  

Linjen fick till en början sämre punktlighet, men ytterligare fordon sattes in och 

punktligheten gick då upp på 90 % igen. Medelhastigheten för buss ökade med 3 

km/h på Amiralsgatan men minskade i sin helhet längs hela sträckan med 2 km/h. 

Signalprioritet gav mindre effekt än förväntat pga att hållplatserna ligger för nära 

korsning. Det har sammantaget medfört att MalmöExpressen har lägre 

medelhastighet än de flesta andra huvudlinjer i Malmö.   

Viktigt att placering av hållplats och korsning blir rätt i förhållande till varandra. 

Hållplats bör inte placeras innan korsning då detta leder till att detekteringen av 

buss inför signal kommer för sent och att bussen då får invänta grönt ljus vid 

korsning. För att få full prioritering krävs fysisk utformning och strategisk planering 

av hållplatslägen i förhållande till korsningar och lämplig teknik för detektering av 

bussen.  
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Ett examensarbete 20216 undersökte vilka fördröjningspunkter som påverkar 

restiden för kollektivtrafiken mest samt vilka åtgärder som är mest effektiva. 

MalmöExpressen och linje 7 i Malmö var studieobjekt och resultatet visade på att 

det inte gick att utläsa någon större skillnad mellan MalmöExpressen och linje 7 

utifrån fördröjningspunkter trots att MalmöExpressen har en högre andel 

busskörfält än linje 7. Enligt studien var det främst signalreglerade korsningar som 

hade mest påverkan på restiden medan övergångsställen och farthinder visade sig 

ha en liten inverkan.  

I studien gick det inte att påvisa någon tydlig skillnad i av- och påstigningstid pga 

olika antal dörrar. Inte heller validering med hjälp av QR-Scanning visade sig mer 

effektivt än scanning genom traditionella smartkort. Ett medelvärde per validering 

med QR-kod var i studien 2,43 sekunder. Däremot visade studien ett tydligt 

samband mellan linjens genhet och medelhastighet men inget samband mellan 

hållplatsavstånd och medelhastighet.  

Den mest positiva effekten av MalmöExpressen är den kraftiga resandeökningen de 

första åren7. De senaste åren har dock resandet stagnerat.  

Resandeökningen på övriga stadsbusslinjer i Malmö under samma tid har varit 

mellan 2-7 %. Erfarenheter visar att vid ett byte till MalmöExpressen koncept från 

vanlig 18 meters buss kan en resandeökning förväntas på 20 %.  

Maxkapaciteten för 24 meters dubbelledade bussar ligger på ca 1000-1100 

resenärer/timme. Kapaciteten har rent teoretiskt inte ökat nämnvärt sedan innan 

införandet trots större fordon, men kolonnkörningarna har minskat. Tidigare 

trafikerades linjen istället oftare (då 3,75 min och nu 5 min) och med 18 meters 

bussar.  

Trafiken på Amiralsgatan minskade med cirka 2500-6000 fordon per dygn8  mellan 

2013-2015 efter att två av fyra körfält gjordes om till busskörfält. Denna trafik har 

till en viss del troligtvis omvandlats till kollektivtrafikresor men enligt mätningar 

har en stor del fördelat sig på övriga vägnätet. Lärdom är att trafiksäkerhetshöjande 

eller framkomlighetsdämpande åtgärder på parallella gator kan behöva övervägas 

vid planering av infrastruktur som syftar till att öka bussens framkomlighet såsom 

på Amiralsgatan.  

Smittrafik har förekommit på de mittförlagda busskörfälten på Amiralsgatan då 

personbilar olovligen har kört i busskörfälten. På dessa sträckor finns inga 

farthinder i busskörfälten. Förekomsten är inte vanlig men allvarlig. Möjliga 

 
6 Meynert, A& Karlström, E. (2021), Hur blir stadsbussen snabbare? En studie över effekten 
av fördröjningspunkter och möjliga åtgärder. Lund, Lunds universitet, LTH, Institutionen för 
Teknisk och samhälle. Trafik och väg 2021. Thesis. 364 
7 Utvärdering av MalmöExpressen-Trafiktekniska effekter, 2018, Malmö stad/Ramboll 
8 Utvärdering av MalmöExpressen-Trafiktekniska effekter, 2018, Malmö stad/Ramboll 
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lösningar kan vara att ha mindre hinder eller upphöjning mellan busskörfält och 

annan körbana som försvårar korsning av körbana men inte omöjliggör fullständigt. 

På så vis kan utryckningsfordon fortfarande korsa men det är svårare för en 

personbil.  

Antalet olyckor längs hela Mex-stråket har legat relativt stabilt sedan 2009. För att 

nå en högre trafiksäkerhet och högre efterlevnad av hastighetsbegränsning, bör 

kommande MalmöExpresslinjer ha ett mer aktivt hastighetsreglerande system. 

Exempel på detta är geofencing.  

Mätningar på Amiralsgatan har visat på att luftkvaliteten kan förbättras genom 

minskning av trafikflöden genom aktiv trafikreglering och prioritera kollektivtrafik, 

samtidigt som busstrafikens utsläpp till luft minskas genom renare fordon. 

• Emission minskning (NOx) för MalmöExpressbuss (elhybrid) jämfört med en 

vanlig gasbuss, ca 75 %. 

• Kvävedioxidhalterna har sjunkit med cirka 8 %, vilket innebär att gatan numera 

uppfyller miljökvalitetsnormen NO2.  

• Kväveoxidhalterna (NOx) har sjunkit med 16 %. 

• Tystare bussar har gett mindre trafikbuller. 

Malmö stad genomförde i samarbete med Lunds universitet 2018 en resenärsstudie 

som visade på att en klar majoritet av de som reser med MEX tycker om busslinjen 

och ur flera aspekter tycker man också bättre om MEX än om andra busslinjer i 

Malmö. Kvinnor är generellt mer positiva och flertalet som reser bor närmre än 300 

meter från hållplats. Flera av de som reser har börjat resa mer buss nu sedan 

införandet av MEX och en femtedel säger att de inte åkte buss alls innan. De 

tillfrågade tycker MEXen har kortare körtid, hög turtäthet och synlighet men 

däremot anser de inte att den håller tiden bättre än andra linjer. Kvinnorna 

uttrycker en positiv känsla av att köra förbi bilarna i och med busskörfälten.  

 
Slutsatser 

MalmöExpressens största problem är att signalprioriteten i signalerna inte fungerar 

fullt ut som tänkt. Värst är på de platser där hållplats ligger i anslutning till 

trafiksignal, signalen hinner inte slå om till grönt innan bussen är framme i 

korsning. En större andel busskörfält i de centrala delarna hade ytterligare minskat 

restiden då det är där bussen har som lägst hastighet och busskörfälten gjort störst 

nytta. Förväntade tidsbesparingar genom förbättringar i trafiksignaler, 

hållplatsstopp och av- och påstigning i alla dörrar införlivades aldrig i den mån som 

var tänkt. Detta gjorde att tidsbesparingen som busskörfälten skapade åts upp av 

fördröjningarna i trafiksignaler och vid hållplatser och ledde till att ett extra fordon 

fick sättas in i trafik för att kunna hinna omloppen och upprätthålla punktlighet. 

Längre hållplatsstopp hör troligtvis också ihop med den ökade resenärsmängden. 
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En slutsats som går att dra utifrån resenärsstudien är att den upplevda nöjdheten 

från resenärer inte bara hänger ihop med en faktisk mätbar utebliven 

restidsförändring, utan den baserar sig mycket på upplevelsen av hela resan. Trots 

att åtgärderna inte ledde till en kortare restid blev resandeökningen på linjen hög i 

jämförelse med övriga stadsbusslinjer vid samma tidsperiod. Detta visar på att hela 

konceptet är viktigt för att lyckas, dvs de nya långa designade bussarna med av- och 

påstigning i alla dörrar tillsammans med busskörfält och mittförlagda hållplatser 

skapade tillsammans en positiv upplevelse för resenären som inte är mätbar i ren 

restidsförändring. Resenären känner helt enkelt att de reser fint och är prioriterade 

i gaturummet.  

Genom att två av fyra körfält längs Amiralsgatan, som är en av Malmös mest 

trafikerade vägar, omvandlades till  busskörfält skapade detta en lägre kapacitet för 

biltrafiken. Detta ledde till ett minskat trafikflöde på Amiralsgatan. En del av 

trafikanterna blev troligtvis kollektivtrafikresenärer men en del av trafiken 

fördelade sig på mindre parallellgator. En slutsats från detta är att det går att 

minska trafikflödet på en gata genom att omfördela utrymmet men att det är viktigt 

att samtidigt genomföra åtgärder på sidogator för att förhindra smittrafik samt ha 

en plan på vart den trafik som omfördelar sig ska ta vägen. 

2.1.2 Örebro 

Beskrivning av linje och åtgärder 

Region Örebro och Örebro kommun har gemensamt utrett möjligheten att införa ett 

mer attraktivt kollektivtrafiksystem som kan locka fler kollektivtrafikresenärer i 

tätorten Örebro. Målsättningen var att skapa stråk med snabba, kapacitetsstarka 

och högtrafikerade linjer i de stråk där stor resandepotential finns. Stråken ska 

trafikeras av bussar med hög kapacitet och turtäthet samt där körvägarna erbjuder 

en god framkomlighet.  

Ambitionen är att linjerna ska ha en så gen körväg som möjligt, max 20 procent 

omväg i jämförelse med fågelvägen mellan de större hållplatserna. Skarpa svängar 

ska undvikas, körvägen intill hållplatser och i korsningar ska vara rak. Bussarna ska 

i huvudsak köra på egna banor eller i egna körfält separerade från övrig trafik samt 

vara prioriterade i korsningar. Farthinder ska i stor utsträckning som möjligt 

undvikas. Hållplatserna ska finnas ungefär vart 500-800:e meter, lite beroende på 

läge i staden.  

Linjerna ska trafikeras med fordon med särskilt utmärkande design och ha en 

turtäthet på 8 minuter under högtrafik och 15 minuter under lågtrafik. Särskilda 

system ska installeras i bussarna som säkerställer att bussarna kör med jämna 

intervaller.  
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Under 2021 påbörjades arbetet med den första utbyggnadsetappen (7 km lång 

sträcka mellan Resecentrum- Brickebacken), vilken är uppdelad på nio delsträckor. 

Efter det planeras etapp 2 och 3, men byggnation av dessa är inte påbörjad. Etapp 1 

är inringad i figur nedan.  

 

Figur 7. Delsträckor på etapp 1. Illustration: Örebro kommun.  

Vid tidpunkt när utvärdering9 genomfördes 2023 hade följande åtgärder på 

delsträckor genomförts: 

Delsträcka 1 ( Tybble-Österplan): 

• 1 km mittförlagda busskörfält med mittförlagda hållplatser på 

Rudbecksgatan 

Delsträcka 2 (Kulturkvarteren): 

• Bussgata och nya hållplatser 

 

 
9 Effekter och nyttor av brt Örebro, 2023, Trivector 
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Delsträcka 3 (Brickebacken-Tybble) 

• Hållplatser byggts om  

• Framkomlighetsåtgärder återstår, vilka kommer att ske i samband med 

exploatering.  

Några förändringar i linjernas sträckning har inte genomförts men busskörfält har 

anlagts på de platser där det annars funnits risk för framkomlighetsproblem. Det är 

en tydlig separering gentemot övrig trafik i gatan, dels på sträckor genom 

färgseparering och dels med fysisk separering vid hållplatser och korsningar. 

Busstrafiken har prioritet genom samtliga signalreglerade korsningar och konflikter 

med bil- och cykeltrafik har i stort sett byggts bort på sträckan.  

 

Figur 8. Mittförlagda busskörfält och hållplats med bussvänligt farthinder. Källa: rapport effekter 

och nyttor av brt Örebro, Trivector.  

Hållplatserna är placerade vart 500: e meter och har utmärkande design och långa 

väderskydd med realtidsinformation.  
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Figur 9. Hållplats design med långa väderskydd och gröna tak. Foto: Fredrik Kellén.  

Linjerna 2,3, och 10 trafikerar längs Rudbecksgatan, där de mittförlagda 

busskörfälten är anlagda.  

Effekter av åtgärder 

Nedan redovisas effekter av de ovan redovisade åtgärderna. Utvärderingen är gjord 

i ett tidigt skede vilket gör att det råder mycket stora osäkerheter om vilka effekter 

som hittills har uppnåtts och vilken utveckling som kan förväntas på sikt. Nya 

fordon har ännu inte börjat trafikera sträckningen och är därmed inte med i 

utvärderingen.  

På den 2 km långa sträckan (hälften av sträckan har fått busskörfält) har restiden 

för norrgående turer minskat med i genomsnitt 50 sekunder per tur. De 

södergående turerna har minskat med 18 sekunder per tur.  

En stor del av restidsminskningen beror på signalprioritering. Genomförd studie på 

sträckan visade på en restidsförkortning på mellan 3-12 procent beroende på 

sträcka och riktning.  

Ytterligare restidsminskningar kan komma att ske efter att nya fordon är på plats 

och av- och påstigning kan ske i samtliga dörrar.  

Punktligheten för busstrafiken har förbättrats framför allt under högtrafiken i 

riktning mot centrum och totalt har resandet på de tre stadsbusslinjerna ökat med 5 

procent i båda riktningarna efter genomförda åtgärder. På resterande 

stadsbusslinjer under samma tidsperiod skedde en minskning med 5 procent.  
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Biltrafiken har minskat med ungefär 40 procent, 6000 fordon/dag, på 

Rudbecksgatan (mittförlagda busskörfält). En viss omfördelning kan redan nu 

noteras till Universitetsallén, där en kraftig ökning skett på, 3000 fordon/dag, 40 

procent. Precis som i exemplet av MalmöExpressen är slutsatserna kring detta att 

trafiksäkerhets- och framkomlighetshöjande åtgärder kan behöva vidtas på gator 

som får ökad trafik.  

Slutsatser 

Hittills genomförda åtgärder längs stråket har visat sig vara effektfulla och lyckade. 

Framkomligheten för busstrafiken har blivit kraftigt förbättrad, både på sträcka och 

vid trafiksignaler. Tillsammans med detta har hållplatser rustats upp till hög 

standard med utmärkande design. Detta tillsammans har lett till 

restidsminskningar, speciellt på de sträckor där busskörfält anlagts. När nya fordon 

sätts i trafik samt att övriga delstäckor också bli färdigbyggda är sannolikheten att 

restiden kommer att minska ytterligare. Effekten av åtgärderna har lett till en 

resandeökning på 5 procent under det första året, vilket i jämförelse med övriga 

stadsbusslinjer som fått en minskning.  

Örebrokonceptet precis som MalmöExpressen innebär ett helhetstänk, dvs att olika 

åtgärder tillsammans skapar en större nytta än var och en för sig. Konceptet innebär 

inte bara infrastrukturåtgärder utan även nya kapacitetsstarka designade bussar 

med av – och påstigning i alla dörrar samt designade hållplatser och gena körvägar.  

När fordonen också är på plats kommer åtgärderna troligtvis gemensamt att skapa 

en ännu större resandeökning.   

2.1.3 Stockholm linje 6 

Beskrivning av linje och åtgärder 

Stombusslinje 610 i Stockholm startade december 2017 och trafikerar mellan 

stadsdelarna Norra Djurgårdsstaden och Hagastaden. Linje 6 är en kapacitetsstark 

och regelbunden kollektivtrafiklinje med hög turtäthet, 10 minuters trafik. På linjen 

genomfördes en rad framkomlighetsåtgärder i form av busskörfält, prioritering i 

trafiksignaler och andra trimningsåtgärder. Nedan redovisas genomförda åtgärder, 

de flesta var på plats vid trafikstart men några har kompletterats i efterhand. 

Framkomlighetsåtgärderna fokuserar på att öka medelhastighet, kortare restid och 

kortare ståtid. Linje 6 har ersatt tidigare linje 73 och trafikeras med blåa ledbussar. 

Det är i dagsläget inte av- och påstigning i alla dörrar.  

 
10 Linje 6 en lyckad satsning på Stockholms nya stombusslinje 6, Keolis / Stockholm stad 
2018 
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Figur nedan redovisar åtgärder längs linjen. Översta bilden visar på sträckan mellan 

Karolinska institutet och korsningen Odengatan/Valhallavägen och nedre bilden 

visar sträckan från korsningen med Odengatan till Ropsten.  

 

 Figur 10. Åtgärder mellan Karolinska institutet och korsningen Odengatan/Valhallavägen.  

 

 Figur 11. Åtgärder mellan korsningen Odengatan/Valhallavägen och Ropsten.  
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Figur 12. Busskörfält på Karlbergsvägen. Källa Rapport Linje 6 en lyckad satsning på Stockholms 

nya stombusslinje 6.  

Effekter av åtgärder 

Där signalprioritet installerats eller omprogrammerats har det noterats att bussarna 

står mindre tid i kö efter åtgärder i korsningar. Busskörfält som införts på 

Karlbergsvägen har minskat bussens stillastående men den totala körtiden har ändå 

ökat generellt på sträckan. Detta beror troligtvis på en ökad trängsel i 

rusningstrafik. Nedanstående figur visar effekten av genomförda 

framkomlighetsåtgärder längs linje 6.  

 

Figur 13. Förändring i körtid, trafikståtid och hållplatstid jämfört med linje 73, vid enskilda 

åtgärder. Siffrorna visar ett medelvärde av morgon- och eftermiddagsrusning. Källa: linje 6 en 

lyckad satsning på Stockholms nya stombusslinje 6.  

Enskilda åtgärder visar en positiv effekt på uppemot 30 sekunder minskad restid. 

Stillastående- och hållplatstid har minskat, vilket är positivt för resenärerna. 

Medelhastigheten längs linje 6 har minskat i riktning mot Ropsten trots åtgärder, 

men ökat i riktning mot Karolinska institutet om man tittar på hela sträckan. På 
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delsträckan där flest åtgärder genomförts har medelhastigheten ökat, vilket pekar 

på att åtgärderna ändå gett effekt. Trängsel och vägarbeten är framför allt 

anledningar till att medelhastigheten minskat.  

Hållplatstid per påstigande resenär har minskat på samtliga hållplatser. I 

genomsnitt tog det nio sekunder per resenär tidigare och numera tar det sex 

sekunder per resenär. Hållplatstiden har minskat med 33 procent. Detta beror 

delvis på att fler reser med bussen men också att av- och påstigning sker mer 

effektivt på de blå ledbussarna än tidigare buss. När fler kliver av och på vid en 

hållplats är det fler som delar på hållplatstiden som går åt att öppna och stänga 

dörrarna.  

Både under morgon- och eftermiddagsrusning har variationen i väntetid vid 

hållplats minskat efter införda åtgärder. Tidigare avgick 58 procent av avgångarna i 

tid medan nu avgår 75 procent i tid. Skillnaden mellan de långsammaste resorna 

och de snabbaste resorna har ökat, tidigare 24 procent och nu är det 30 procent. 

Förutsägbarheten har alltså minskat.  

Totalt kliver 9700 resenärer på linje 6 varje vardagsdygn. Resandeutvecklingen med 

linje 6 har varit 3900 fler påstigande, motsvarande 66 procent. Slutsatserna är att 

en stor del av dessa resenärer kommer från andra linjer men att linje 6 även lockat 

nya resenärer.  

Slutsats 

Sammanfattningsvis har åtgärderna bidragit med en positiv effekt på restid och 

medelhastighet längs linje 6, men motverkas av en generellt lägre framkomlighet 

lokalt på vissa ställen på grund av trängsel och vägarbeten. Sett till hela linjen har 

medelhastigheten minskat något men på sträckan där flest åtgärder genomförts har 

medelhastigheten ökat, vilket pekar på att åtgärderna haft effekt.  

Bibehållen framkomlighet tillsammans med mer kapacitetsstarka fordon och 

regelbunden trafik med utökad turtäthet har gett en attraktivare kollektivtrafik och 

bidragit till en positiv resandeutveckling.  

Satsningen på linje 6 skiljer sig lite från koncepten i Malmö och Örebro på så vis att 

satsningen på linje 6 främst sker genom infrastrukturåtgärder i gata och ökad 

turtäthet. Designkonceptet genom nya fordon med av och påstigning i alla dörrar 

samt designade hållplatser finns inte med på linje 6 på samma sätt. Stombusslinje 6 

trafikeras med vanliga ledbussar och har påstigning i främre dörr. Det är möjligt att 

satsningen på linje 6 hade blivit ännu större om en helhet som involverat fler 

åtgärder än infrastruktur hade genomförts.  
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2.1.4 Busskörfält i Kungälv  

Beskrivning av åtgärder 

På E6:an från Kungälv till Backadalsmotet har busskörfält anlagts längs 

motorvägens ytterkant. För att få plats till detta har vägrenen tagits bort och 

mittrefugen smalnats av.11  

 

Figur 14. Busskörfält längs E6:an från Kungälv till Backadalsmotet. Källa bild: Googlemaps.  

Effekter av åtgärder 

Studier har visat att de två Expressbusslinjer som trafikerar busskörfältet minskade 

medelkörtiden med 1.17 minuter respektive 1.23 minuter från tidigare restider på 

11.28 minuter respektive 12.11 minuter.  

Båda linjerna har fått en resandeökning men orsaken till denna är svår att isolera 

till busskörfältet då linjerna samtidigt fick en ökad turtäthet och något justerad 

linjedragning.  

Under samma period infördes trängselskatt, vilket ledde till minskad biltrafik. 

Busskörfältets påverkan på denna minskning har troligtvis varit marginell då 

busskörfälten är utformade på ett sådant sätt att de i sig inte påverkar övriga 

trafikanters framkomlighet i någon större grad. Däremot är det troligt att 

trängselskatten tillsammans med bussens bättre framkomlighet har bidragit till en 

resandeökning med buss samt en minskad biltrafik.  

 

 
11 Oskar Fransén, Busskörfält-potential för regional busstrafik. Lund, Lunds universitet, LTH, 
institutionen för teknik och samhälle. Trafik och väg 2019. Thesis 330.  
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3 Samlad bedömning, resonemang 

och slutsats 

Genomförda framkomlighetsåtgärder i städerna har haft lite olika effekt, vilket visar 

på att en åtgärd kan ge ett resultat på en plats och en annan på en annan plats. Det 

visar också på att en separat åtgärd kan ge låg effekt om det inte samtidigt 

genomförs andra åtgärder. Det kan även vara så att vissa åtgärder blir negativa om 

de genomförs fel eller inte implementeras fullt ut som tänkt.  

Framkomlighetsåtgärder i gata ger bäst effekt i de centrala eller halvcentrala 

delarna av tätorterna, eftersom det är här flest resenärer och linjer kan ta del av 

förbättringen. Det är dock också här som det är svårast att genomföra åtgärderna, 

då gaturummet är begränsat och många trafikantgrupper får slåss om utrymmet. 

För att prioritera rätt åtgärder på rätt plats är det viktigt att identifiera vilka 

sträckor och platser som är i behov av åtgärder genom att bland annat studera 

busslinjernas körtidsdata. Det är viktigt att komplettera busskörfält med signalprio-

ritering då det är i korsningarna som risken för köbildningar och förseningar är som 

störst. Om endast busskörfält anläggs finns en risk att nyttan av busskörfältet går 

förlorad i korsningarna, så som det exempelvis blev i Malmö när inte prioriteringen 

fungerade fullt ut.  

De tre exemplen i städerna har lite olika omfattningar, då Malmö och Örebro tänker 

mer koncept och en större helhet medan linjen i Stockholm mer är inriktad på 

framkomlighetsåtgärder i gata. Alla tre visar på goda resultat i resandeökning men 

troligtvis beror ökning på lite olika parametrar. I Malmö beror exempelvis inte 

resandeökningen på en restidsförändring utan snarare en ökad punktlighet, 

bekvämlighet och design på hållplatser och fordon. Resenärerna upplever att de är 

prioriterade och åker snabbare trots att de i verkligheten inte gör det. Linje 6 där 

satsningarna skett främst i infrastrukturen, beror resandeökningen troligtvis på den 

förbättrade restiden och punktligheten. Linjen utmärker sig inte i utseende eller 

design gentemot övriga stombusslinjer så som MalmöExpressen gör i Malmö. 

Effekten av att linjen är speciell infinner sig därmed inte på linje 6, på samma sätt 

som det gör i Malmö och Örebro.  Av- och påstigning i alla dörrar kommer att 

införas under 2024 på linje 6.  

Resultaten från effekterna av busskörfältet på E6:an tyder också på att det finns stor 

potential att främja framkomligheten för regional busstrafik särskilt i samband med 

infarter mot tätorter eller avfarter och trafikplatser.  

Slutsatsen är att bussfrämjande åtgärder skapar en attraktivare kollektivtrafik och 

ger en god effekt på ett ökat kollektivtrafikresande. Det viktiga är att se till helheten, 

från att bygga en stad som är anpassad för kollektivtrafik till att våga prioritera 

bussen på ställen där det verkligen behövs, till att skapa ett lättanvänt biljettsystem 
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och effektiv ombordstigning samt att inte glömma att design och utformning spelar 

roll i den totala upplevelsen av resan.  

En prioritering för buss i gaturummet kommer skapa påverkan på övriga 

trafikantgrupper då det ofta innebär att omvandla och prioritera om befintliga ytor. 

Avsnittet kring bussfrämjande åtgärder har dock utgått från effekter för 

busstrafiken och därmed inte redovisat effekterna för övriga trafikslag.  
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