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10. Kollektivtrafik

10.1 Inledning

Kollektivtrafikbranschens aktorer har stallt sig bakom en gemensam malsétt-
ning om att férdubbla kollektivtrafikens marknadsandel och arbetar gemensamt
i partnersamverkan for att n& malet. | samarbetet deltar Svensk kollektivtrafik,
Sveriges kommuner och landsting, Bussbranschens Riksférbund, Branschfore-
ningen tagoperatorerna, Svenska Taxiforbundet och Trafikverket.

En 6kning av det kollektiva resandet bidrar till att uppfylla transportpolitikens
mal, saval funktionsmalet som hansynsmalen. For att 6ka andelen kollektiv-
trafikresor som idag uppgar till ca 25 procent av det totala persontrans-
portarbetet kravs atgarder avseende saval planering, marknadsféring och
trafikering som investeringar i infrastruktur, fordon, personal och system for
planering, bokning och betalning.

Effektkatalogen ska fungera som en kunskapsbank fér alla dem som i sin verk-
samhet behover gora konsekvensbedémningar i form av samhalls-ekonomiska
bedomningar och maluppfyllelseanalys av olika atgardsforslag. | detta kapitel
gors en genomgang av atgarder som innebar olika former av investeringar i
infrastrukturen, dvs. enligt steg 3 eller 4 i Fyrstegsprincipen. | kapitlet redovisas
dock endast ett urval av kollektivtrafikrelaterade atgarder, framst kopplade till
fysiska atgarder pa vag. Exempel pa andra atgarder som inte behandlas ar
investeringar i biljett- och betalsystem samt fordon. Mer information om dessa
delar finns i exempelvis den under 2012 publicerade Planeringshandboken for
en attraktiv och effektiv kollektivtrafik.

Nagra exempel pa berédkningsbara kollektivtrafikobjekt ar:
e bussgata/busskorfalt
e sparvag
o hallplatser/stationer/resecentrum/terminaler
o kollektivtrafikprioriterande atgarder
Aven vid andra analyser av vag- och gatuobjekt, som har stor inverkan pé kollek-

tivtrafiken och déar erforderliga uppgifter om kollektivtrafiken saknas kan
uppgifter i detta kapitel tjana som underlag.

Hantering av anlaggningskostnad samt drift- och underhallskostnad se
"Berdkningsmetodik och gemensamma forutsattningar i transportsektorns
samhallsekonomiska analyser”.

10.2 Busstrafikanlaggningar och andra fysiska atgarder
10.2.1 Vagbreddning

Anlaggningskostnaderna for olika typer av anldggningar for kollektivtrafiken
kan variera kraftigt. For vag- och gatuarbeten i tdtort medfor t.ex. lednings-
omlaggningar ofta hoga kostnader. Omfattningen av jord- och bergschaktning ar
en annan vasentlig kostnadsfaktor.



Vidare paverkas kostnaden beroende pa forutsattningarna att ta hand om
trafiken under byggnadstiden. Kostnaden for breddning varierar kraftigt mellan
normala landsbygdsforhallanden jamfort med svara grundforhallanden och i
starkt kuperad terrang dar kostnaden kan ligga vasentligt hogre. | tatortsmiljo
kan kostnaden paverkas av bl.a. hur ledningar ar placerade, hur avvattning ska
ske, hur belysning ordnas och av priset pa marken. Till schablonkostnaderna for
breddning tillkommer aven eventuella kostnader for arkeologi, grundfor-
starkning och andra sidoatgarder.

10.2.2 Busskorfalt

Bussfalt kan etableras genom nyanlaggning samt genom breddning av befintlig
vagbana eller andrad funktion av befintligt vagbaneutrymme, t.ex. korfalt eller
vagren. Kostnaden skiljer sig at vid nyproduktion av extra korfalt jamfort med
enbart breddning av véag.

| tidigare metodik for samhallsekonomisk bedémning har det saknats
vedertagna metoder for att beddma nyttan av att anlagga busskorfalt. Ett
problem med alla effektberakningar tycks ha varit att de kraver alltfor stort
forarbete for att ta reda pa omfattningen av atgarden, hur stort trafikarbete som
berors och anvandarnas reaktion pa atgarden (elasticiteten). Darfor har Movea
och M4 Traffic pd uppdrag av Trafikverket tagit fram ett enkelt excelverktyg
(SAMBU) som berdknar den samhallsekonomiska nyttan av att anlagga
busskorfalt pa befintlig motorvag eller annan storre flerfilig vag. En sddan
atgard kan forekomma pa infartsled till stor eller medelstor stad eller s.k.
stadsmotorvag.

Som schabloner till verktyget har féljande indata hamtats fran Kol-Trast! (s 59-
60) :

e Genomsnittlig belaggning per buss: 20 personer/buss
e Genomsnittlig turtathet for buss i kollektivtrafik: 12 turer/timma

Dessa schabloner anvands om man inte har kunskap om data for det specifika
fallet. Om man har kunskap om data i det specifika fallet anvands dessa. | annat
fall anvands schablonerna.

10.2.3 Busshallplatser?

En hallplats omfattar sjalva hallplatsytan inklusive plattform och utrustning
som kan variera fran endast hallplatsstolpe till komplett utrustning med vader-
skydd med sittplatser, papperskorg, linjekarta, tidtabell etc. Normalt har
korytan i hallplatsen samma typ av belaggning som kérbanan. Numera ar det
vanligt att ytskikt med stérre motstandskraft mot sparbildning och andra skador
som uppstar nar bussarna bromsar och accelererar anvands pa hart trafikerade
hallplatser. Perrongytan och anslutande gangbanor utfors med ledstrak for syn-
skadade och med lutningar, kantstddsutformning mm anpassade till rullstols-
burna och andra rérelsehindrade.

L https://webbutik.skl.se/bilder/artiklar/pdf/7164-842-6.pdf

2 For mer utforlig beskrivning hanvisas till Trafikverkets VGU.



https://webbutik.skl.se/bilder/artiklar/pdf/7164-842-6.pdf

I VGU beskrivs olika typer av busshallplatser:

Dubbel stopphallplats, aven kallad timglashallplats &r utformad sa att kor-
banan har smalnats av sa att endast ett korfalt finns tillgangligt vid hallplatsen
som anvands for bada korriktningarna. Fordon i bada riktningarna maste alltsa
stanna bar bussen star pa hallplatsen. Denna typ av busshallplats anvands bara i
tatort.
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Figur 10-1. Dubbel stopphallplats.

Enkel stopphallplats ar en busshallplatstyp dar kérbanan delats med
exempelvis refug sa att endast ett korfalt finns tillgangligt i bussens korriktning
vid hallplatsen. Detta innebar att fordon som fardas i samma riktning som
bussen inte kan passera da bussen stannar vid en hallplats. Hallplatstypen
anvands i tatort.
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Figur 10-2. Enkel stopphallplats.

Klackhallplats &r en variant av korbanehallplats pa gata med uppstéallnings-
falt. Plattform for av- och pastigande ordnas genom breddning av gangbanan sa
att den bryter uppstallningsfaltet 1angs gatan. Hallplatstypen kan anvandas i
tatorter och ar utformad sa att bakomvarande fordon maste stanna om det
endast finns ett korfalt i varje riktning. Pa breda gator finns det majlighet att
kdra om en buss som stannat vid en hallplats.

i

Figur 10-3. Klackhallplats.



Glugghallplats ar en typ av busshallplats dar angoringsutrymmet for bussen
ar utformat som en glugg vid vagbanekant mellan uppstéllningsplatser. Typen
forekommer framst i tatortsmiljo och innebar att en del av parkeringsfaltet
upplats for hallplats.
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Figur 10-4. Glugghallplats.

Korbanehallplats ar en typ av busshallplats dar angoringsutrymmet for
bussen ar markerat pa kérbanan. Denna typ forekommer i tatort och langs 2-
faltsvagar pa landsbygd. For saval tatorts- som landsbygdsforhallanden géaller
att bussen star i kdrbanan och kan blockera eller stora bakomvarande trafik.
Undantag ar i tatort da korfaltet narmast kantsten gors sa brett att det rymmer
bade en stillastdende buss och omkoérande bilar.

Figur 10-5. Kérbanehallplats.

Vagrenshallplats ar en busshallplatstyp dar angoringsutrymme for bussen ar
markerat pd en minst 2 meter bred vagren. Hallplatstypen ar vanlig langs
befintliga s.k. 13-metersvégar pa landsbygd. Plattform saknas ofta pa vagrens-
hallplatser.

Figur 10-6. Vagrenshallplats.



Fickhallplats ar en busshallplats dar angéringsutrymmet for bussen ar
utformat som en ficka utanfor vagbanan och ligger skild fran vagen eller gatan.
Hallplatstypen &r vanlig pa landsbygd.

Figur 10-7. Fickhallplats.

Avskild hallplats ar en busshallplats som &r avskild frdn genomgaende vag-
bana med en skiljeremsa eller refug, med eller utan racke. Inbromsning sker i
huvudsak pa infarten och acceleration i huvudsak pa utfarten vilket innebar
minimal paverkan pa ovrig trafik.

Figur 10-8. Avskild hallplats.

Schablonvarden for anlaggning av en busshallplats skiljer sig at beroende pa
standard, eventuell vagmarkering och hallplatsstolpe samt om extra perrongyta
tillkommer. Kostnader for utrustning ar beroende pa omfattning och bedéms
fran fall till fall.

10.2.4 Vandslingor for buss

Vandslinga ar en anlaggning som mojliggor vandning av buss. Vid andhall-
platsen gar bussen in i en slinga eller en dgla. Genom att kéra genom slingan kan
bussen vanda 180 grader och dérefter paborja aterresan. Atgarden raknas som
nyanlaggning av vagtyp. Riktvarden vid mattsattning for vandslinga aterfinns i
gallande VGU.

10.2.5 Trafiksilar

Trafiksilar (hinder for otillaten trafik) infors i samband med trafiksaneringar
och nar bussgator infors, sa att annan motorfordonstrafik an bussar undviks.
Déar lokala trafikforeskrifter och vagmarken eller trafiksignaler ger otillracklig
effekt kan det vara nédvandigt att infora fysiska hinder - trafiksilar. Trafiksilar
kan besta av:

e detektorstyrda bommar (vertikal rorelse)
e pakadrningsgrindar (horisontell rorelse)
e sparviddshinder (fast hinder)



Driftkostnaderna for trafiksilar (hinder for otillaten trafik) varierar kraftigt
bland annat med hénsyn till forekomst av averkan och sabotage. Den domine-
rande erfarenheten ar att framst bommar men dven sma grindar ar sabotage-
kéansliga och ofta har driftstorningar.

10.2.6 Vaderskydd

Kostnaden for vaderskydd varierar kraftigt beroende pa standard. Fran enklaste
utférande till stérre och modernare vaderskydd med belysning, dar dven drift-
kostnader for belysning tillkommer. Reklamfinansierade vaderskydd blir dock
allt vanligare, vilka inte innebar nagon kostnad for Trafikverket.

10.2.7 Broar

Kostnaderna for broar/portar varierar beroende pa total langd, area och brotyp.
Grundlaggningskostnaderna kan dessutom skilja sig kraftigt mellan tva i 6vrigt
lika broar. Variationerna ar dock stora, ju mindre broarna ar ju storre variation.

Driftkostnader for broar omfattar dels forebyggande underhall, t.ex. ytskydds-
behandling, dels reparationer, t.ex. av racken, kantbalkar och farbanor. En upp-
delning gors har for driftkostnader av ny respektive aldre fast bro.

10.2.8 Infartsparkering

Infartsparkeringar ordnas for att mojliggéra byte mellan personbil och kollek-
tiva fardmedel. Stora variationer forekommer bade i storlek och i standard; fran
enklare grusade anlaggningar till asfalterade. Kostnader for eventuella avgiftssy-
stem och inhdgnad samt markldsen tillkommer.

10.2.9 Drift och underhall for vagar och gator med busstrafik

Driftkostnaderna for vagar och gator med busstrafik beror pa utformningen och
inslaget av annan trafik. Schablonmassiga driftkostnader uppskattas enligt
kategorier nedan:

e Driftkostnader bussterminal
e Driftkostnader vag/gata med busstrafik i tatort
e Forhojda driftkostnader vid busstrafikering pa lagtrafikerat gatunéat

Stora skillnader i kostnaden kan observeras mellan sddra och norra Sverige. For
lokalgator och mindre huvudgator innebar busstrafikering en hogre kostnad an
annars for vintervaghallningen. Detta beror pa en hogre standardniva, hojd
insatsberedskap, inverkan av fickhallplatser, gangvégar till hallplats, vant-
utrymmen 0.s.v.

10.3 Bussprioritering i trafiksignaler

Lag effektivitet i kollektivtrafiken bidrar bland annat till dalig regularitet, dalig
tidtabellshallning och varierande kortider, vilket medfor behov av sarskilda
atgarder. Genom prioritering av kollektivtrafik i signalreglerade korsningar kan
effektiviteten och darmed ocksa attraktiviteten for kollektiva fardmedel hojas.
Med modern trafiksignalteknik ar det mojligt att paverka den kollektiva
trafikens framkomlighet i saval oberoende som samordnat styrda korsningar.



Det finns flera orsaker till att kollektivtrafiken i manga stérre kommuner har
problem med sin effektivitet.

Dar det finns behov av prioritering ar forutsattningarna ofta begransade. Det
kan vara omojligt att anlagga reserverade korfélt, eller sa ar den kollektiva trafi-
ken blandad med 6vrig trafik. Ibland ar det parkerade fordon som hindrar fram-
komligheten. Det senare kan galla bade med och utan reserverade korfalt.

Vid icke signalreglerade korsningar kan det vara svart att ha bra tillganglighet
fran sidogator sarskilt om tillfarterna ar hart belastade.

Stor variation i antalet resenarer, olika resenarskategorier, olika rutiner for pa-
och avstigning liksom tekniker for biljetthantering m.m. ger stor variation i hall-
platstider, vilket ocksd medfor problem att halla tidtabellen.

Vantetiden vid trafiksignaler ar ofta pataglig. Ibland &r den motiverad, ibland
onddig. | vissa fall bor den paverkas aktivt genom prioritering gentemot évrig
trafik.

Prioritering av kollektivtrafik i signalreglerade korsningar kan genomféras pa
flera olika satt. Vanligtvis skiljer man pa aktiv och passiv prioritering.

Kannetecknande for aktiv prioritering ar att det fordras detektorer som identifi-
erar varje specifikt kollektivtrafikfordon. Aktiv prioritering innebéar att fordonet
ges direkt mojlighet att paverka sin egen grontid och framkomlighet. Detta kan
ske genom:

e att forlanga grontiden i egen tillfart
e att avkorta rodtiden i egen tillfart
o att kalla pa en sarskild fas for fordonet.

Vid passiv prioritering av kollektivtrafik finns en rad atgarder som bor verva-
gas. Med passiva atgarder avses:

e tidssattning som favoriserar tillfart med kollektivtrafik genom en gene-
rellt anpassad grontidssattning, exempelvis med hjalp av datormetoden
TRANSYT?. Det enskilda fordonet har inget direkt inflytande pa trafik-
signalen har.

o fysiska atgarder av typen placering av hallplats, eller korfalt reserverat
for kollektivtrafiken, liksom flera korfalt eller andrad korfaltsindelning®.

10.3.1 Oberoende styrning

Vid oberoende styrning, dvs. utan anknytning till andra trafiksignaler, finns det
en stor flexibilitet vad géaller mojligheten att prioritera kollektivtrafik.

Passiv prioritering tillampas mest vad galler fysiska évervaganden, typ hall-
platsplacering och reserverade korfélt. Detta paverkar i sin tur behovet av even-
tuella signaler for kollektivtrafiken, kollektivfas (som alltid kommer in) och vilka
fordon som far fardas mot dessa signaler>®.

Aktiv prioritering paverkas ocksa av fragorna om reserverade korfélt, dess av-
slutning och var hallplatser placeras, dvs. av passiva atgarder. Vidare bor 6ver-
végas var 6vergangsstéllen ska placeras for att minska saval gaendes som 6vrig

3 VTI, Anvandarvanligt TRANSYT, 1991
4 Vagverket, Kommunforbundet, ARGUS, (1987) samt TFK, Signalhandboken, 1982

> TSV, Regler om Véagmarken och trafik, 1989 samt TFK, Signalhandboken, 1982



trafiks fordrojningar. Hansyn maste tas till andra trafikanters behov av mintid
for passage, sédkerhetstider samt sékerhetsrisker vid plotsliga avbrott i "nystart-
ad tillfart"” etc.®.

Ett annat 6vervagande som ocksa fordras ar hur kollektivtrafikfordon ska priori-
teras mot varandra om de anlander i konflikterande tillfarter eller ar konflikter-
ande linjer. Enklast 16ses detta genom att utse den som kommer forst att ha
hogsta prioriteringsgrad. Vid samtidig ankomst kan t.ex. anges att prioriteringen
"slas ut". Vid hog turtathet fordras ofta noggranna 6vervaganden om vilka till-
farter som ska prioriteras for att inte fororsaka blockering eller 6verbelastning
som kan ta lang tid att 16sa upp.

Samtliga tre kollektivtrafikprioriteringsfunktioner (férlangning, avkortning och
extra fas) kan anvandas var for sig eller kombineras.

Forlangning av grontid i egen tillfart

Denna metod forutsatter att fordonet blir detekterat pa ett rimligt avstand fran
stopplinjen och innebar att pagaende fordon sakert hinner passera stopplinjen.
Effekterna ar patagliga for det fordon som kommer sent, eftersom den
momentana férdrojningen blir minimal. | genomsnitt blir dock fordonens
medelférdrojning inte speciellt paverkad, eftersom deras ankomst till signalen
inte ar systematiskt sen.

Avkortning av rodtid i egen tillfart

Om fordonet passerar en "fordonsdetektor” da det visas rott i tillfarten avbryts
den pagaende grontiden for den konflikterande trafiken. Darefter paborjas
vaxling till gront for fordonet, givet att fordonets och gaendes minimitider for
passage inte underskridits. Om trafiksignalen har flera faser kan fordonet fa
vanta over en ytterligare fas, men i sa fall endast under dess mintid. Effekterna
av denna prioritering ar mest pataglig under rusningstid, da det ofta finns
grontid att "ta" fran ovrig konflikterande trafik.

Sarskild fas for det kollektiva fordonet

Vid signalreglerade korsningar som regleras i mer an tva faser kan fordonets
vantetider minskas ytterligare genom att man tillater att en sarskild kollektiv-
trafikfas upptrader. En forutsattning ar att fordonet detekteras i tid sa att trafik-
signalen hinner forbereda sig pa att genomfora prioriteringen. Effekterna av
sarskild fas ar mycket patagliga. Atgarden fordrar sarskilda dvervaganden av
trafiksakerhetsskal, sarskilt i 70-miljoer. Har bor trafikanterna kdnna igen sig
fran den normala styrningen.

Vid risk for véaxande koéer i utsatta tillfarter kan man med speciella kodetektorer
momentant mildra effekten av prioriteringen i alla tre metoderna tills kon upp-
hort/upplosts. Denna teknik fungerar helt automatiskt. Vid detaljprojektering
hanvisas till Trafikverkets rapport Signalreglering med LHOVRA-teknik’.

6 TSV, Regler om Vagmarken och trafik, 1989 samt Vagverket, Kommunforbundet, ARGUS,
1987
" Vagverket, Signalreglering med LHOVRA-teknik, Vagverket publ. 1991:51



10.3.2 Samordnad styrning

Vid traditionell, centralt samordnad styrning, ar moéjligheterna att prioritera
kraftfullt begransade. Orsaken ar att tidsattningen paverkas av samtliga kors-
ningar i systemet. Vidare ar den inte flexibel i sin variation som vid oberoende
styrning. Under 1990-talet utvecklades samordnade trafiksignal-system med
speciell hansyn till kollektivtrafik. Dessa kan prioritera kollektiv-trafik aven i
stora samordnade system och samtidigt “stadda upp” de eventuella storningar i
natet som prioriteringen orsakar. Prioriteringen kan ocksa viktas beroende pa
fordonet. Sedan slutet av 1990-talet har forsok med ett sddant adaptivt styrsy-
stem (Utopia/Spot) pagatt i Sverige. | Goteborg ar idag ca 10 korsningar
utrustade med Utopia/Spot i permanent drift.

Vid passiv prioritering i samordnade signalsystem &r placering av hallplatser
viktig. Det kan minska fordrojningarna patagligt om en hallplats placeras efter
en stopplinje, sa kollektivtrafikfordonet t.ex. kan "passera tva korsningar, stanna
vid hallplats, vanta pa gront och passera tva korsningar, o.s.v." enligt figur. Vid
denna typ av prioritering kan ocksa s.k. buss-sluss anvandas, som har till syfte
att slappa fram fordonet langst fram i kdn och ge den en tidig start.
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Figur 10.9. Exempel pa lamplig placering av hallplats vid passiv prioritering i
samordnade trafiksignalsystem.

Aven tidsattningarna kan paverkas. Studier med hjalp av datorprogrammet
TRANSYT (versionerna 5—9) har visat att fordonens fordrdjningar kan minskas
med ca 5 procent enbart genom anpassad tidsattning. Med programmet ger man
kollektivtrafiken en storre vikt &n andra fordon och hansyn tas till kollektiv-
trafikens kormonster och hallplatstider.

Den aktiva prioriteringen skiljer sig principiellt inte fran oberoende styrda
korsningar. Normalt bér man skilja pa prioritering av fordon langs och tvérs
gatusystemet.



Fordon langs gatusystemet

Aktiva prioriteringsmetoder ar ofta inte effektiva, eftersom det sallan finns
grontid att ta av fran konflikterande trafik.

Fordon tvéars gatusystemet
For prioritering av fordon som ska korsa gatusystemet kan den teknik som
anvands vid oberoende styrning anvandas, dvs.:
e forlangning av grontid i egen tillfart
e avkortning av rodtid i egen tillfart
e sarskild fas for fordonet.
Teknikerna for prioritering finns beskriven i Trafikverkets (Vagverkets) rapport

om LHOVRA-teknik® samt i en av Stockholms gatukontor, SL och TFB
redovisad teknik som kallas PRIBUSS®.

PRIBUSS star for prioritering av bussar i samordnade signalsystem, men gar
likval att anvanda fér oberoende styrda anlaggningar och for andra trafikslag an
bussar. Ett antal grundfunktioner finns for prioriteringsatgarder:

e Bussforlangning

o Atertagen start

e Avkortning

e Extrafas

e Dubbel avkortning

e Dubbel extrafas
Vid projekteringen avgors vilken funktion som ska anvandas pa den aktuella
platsen. Olika typer av fordonsdetektering kan anvandas:

e Amplitud-selektiv detektering

e Detektering av langa fordon

e Detektering med sandar- och mottagarenhet
Detektering med séndar- och mottagarenhet férutsatter att alla fordon kan

positionsbestammas och forses med sarskild utrustning. Positioneringen kan
utféras med hjalp av GPS, avstandsberakning eller en kombination darav.

Med ett adaptivt system kan man prioritera "lagom” mycket och ta hansyn till
hur hart belastade korsningarna ar eller om det finns koer i kritiska tillfarter,
hur viktig linjen ar, hur bussen/sparvagnen ligger till i forhallande till tidtabell
eller dess luckor till buss framfér och bakom, och kanske aven till antal
passagerare ombord pa fordonet. Med hjalp av signalstyrningen kan man alltsa
aven halla isar fordon pa tatt trafikerade linjer och undvika ihopklumpning.

8 Vagverket, Signalreglering med LHOVRA-teknik, Vagverket publ. 1991:51
® Stockholms Gatukontor, SL, TFB, Prioritering av busstrafik, PRIBUSS, 1991



10.3.3 Effekter

Den storsta direkta effekten av atgarden ar att restiden med kollektivtrafiken
minskar. En viktig effekt av signalprioritering for bussar ar aven férbattrad
regularitet. Exempelvis kan de mest forsenade bussarna ges mojlighet till storre
prioritet. Med béttre prioritet kan alltsa reglertiden minskas vilket i sin tur kan
medftra kostnadsbesparingar. Komforten i de kollektiva fordonen bor dven 6ka
genom att antalet inbromsningar och stopp minskar. Dessa effekter paverkar i
sin tur antalet kollektivtrafikresenarer och darmed aven miljon genom att
bilresor kan komma att flyttas 6ver till kollektivtrafiken. Restidsforbattringen
for kollektivtrafikresenarer sker pa bekostnad av restiden for andra trafikant-
kategorier.

Vid ett prov med Utopia/Spot i elva korsningar pa Kungsholmen!® minskade
bade biltrafikens och den samtidigt prioriterade busstrafikens restider med cirka
10 procent i provomradet.

Erfarenheter fran, och simuleringar gjorda for, bl.a. Oslo och Trondheim!! som
har installerat Utopia/Spot i relativt stor skala (80 resp. 40 korsningar) visar att
restidsforkortningen for kollektivtrafiken kan bli i storleksordningen 30 procent.
Det géller pa de strackor dar man har samordnade trafiksignaler med Spot, fore-
tradesvis pd huvudvagnatet i centrala delar av staden. Aven 6vrig trafik forvan-
tas fa en restidsforkortning pa 20 procent. Relationen mellan trafikslagen beror
pa hur hart man prioriterar kollektivtrafiken. Pa hela linjestrackningen bor tids-
besparingen bli i storleksordningen 5-10 procent. Det betyder att man pa en
busslinje med en omloppstid pa en timme och en turtathet pa 5 minuter, kan
sparain 1 av 12 bussar. Till det kommer en restidsforkortning for passagerarna
pa 5-10 minuter. FOr att uppna den positiva effekten bor busskorfalten ga anda
fram till korsningarna med kollektivtrafikprioritet.

10.3.4 Kostnader

Kostnader for att infora prioritering i en enskild trafiksignal beror pa vilken
metod som anvands for prioriteringen. Vid forlangning av grontid eller avkort-
ning av rodtid begransas kostnaderna till projektering av signal-anlaggningen.
Om prioriteringen utférs genom sarskild signalfas for kollektiv-trafiken beror
kostnaderna pa om extra investeringar i anlaggningar kravs.

Kostnader i storre system varierar med signalsystemets omfattning och
utformning. Kostnaderna for att lagga till kollektivtrafikprioritering i ett
befintligt eller planerat modernt signalstyrningssystem &r dock relativt sma.

10.4 Anlaggningar for dynamisk trafikantinformation

Detta avsnitt redovisar anlaggningar for dynamisk trafikantinformation kopplat
till vag. Det finns dven andra kanaler for dynamisk trafikantinformation om
kollektivtrafik, t.ex. realtidsinformation via mobiltelefon eller via trafikhuvud-
mannens hemsidor.

10 Kronborg, Davidsson, Adaptiv styrning av Stockholms trafiksignaler, 2004

1 Tveit, SPOT/UTOPIA experience — a review of Norwegian based installations and simulations,
SINTEF 2003



10.4.1 Dynamisk hallplatsinformation

Dynamisk hallplatsinformation innebar att aktuell information om kollektiv-
trafiken formedlas till resendrerna via monitorer, omstallbara skyltar och hogta-
lare i anslutning till hallplatsen. Informationen kan t.ex. gélla aktuell tidtabell,
forvantad ankomst, forseningar, tillfalliga &ndringar eller vagvisning. En forut-
séttning for att kunna férmedla information om verkliga avgangstider ar att det
finns tekniska system som haller reda pa var fordonen &r och hur dessa avser att
kora.

Systemen ska ocksa kunna gora prognoser for nar respektive fordon beréknas
avga fran hallplatser samt se till att informationen kommer ut till resenarerna.
Storningsinformation kan formedlas ut till skyltar och hogtalare via kommuni-
kationsnét fran trafikledningar och informationscentraler.

Dynamisk hallplatsinformation medfor att resenaren upplever att trafiken
fungerar battre, och att resan darmed I6per smidigare, vilket i huvudsak beror
pa att:

e sjalva vantetiden upplevs som kortare. Genom att fa I6pande information
om avgangstider upplever resenaren att kollektivtrafiken faktiskt haller tid-
tabellerna battre. Kollektivtrafiken upplevs som palitligare och vantetiden
kénns mindre uppoffrande, nagot som kan locka fler resenérer och darmed
ge 6kade intakter.

e vantetiden kan utnyttjas till annat. Under vantetiden kan resenaren till
exempel utratta ett arende, vilket gor att vantan pa bussen istallet upplevs
som val utnyttjad och effektiv tid.

¢ information om stérningar och forseningar gor att resenéren kan planera
om sin resa. Néar storre storningar intraffar far resenarerna reda pa vad som
har hant, vilka konsekvenser detta innebar for trafiken samt néar trafiken
beréknas fungera igen.

Att férseningstiden genom omplanering kan minskas eller utnyttjas till annat ar
sarskilt viktigt eftersom resendren upplever den extra tiden som férseningen
medfor som flerdubbelt sa 1ang jamfort med den normala &ktiden i fordonet?2,

Kostnaderna ar i hog grad beroende pa om hela systemet tas med i kostnaden
eller enbart informationen pa sjalva hallplatsen. Systemen kan vara av vitt olika
omfattning varfor anlaggnings- drift- och underhallskostnader samt atgardens
effekt maste studeras i varje enskilt fall. Enstaka hogtalare som kopplas till en
redan existerande trafikledningscentral kostar inte mycket installera medan
stora system som byggs upp fran grunden innebar stora investeringar. Som
exempel pa ett storre system kan namnas KomFram i Goteborg dar totalt 150
MKr har investerats fram till och med 2001. Tillsammans med en driftskostnad
pa ca 10 Mkr betyder det en kostnad pa 2-3 ére per resa.

12 SIKA, Oversyn av samhallsekonomiska metoder och kalkylvarden pa transportomréadet, 2002



10.4.2 Dynamisk parkeringsinformation/Park-and-ride

Omstéllbara vagmarken och skyltar anvands for att informera eller leda trafi-
kanterna utifran trafiksituationer och -forhallanden som forandras dynamiskt.
De installeras ofta permanent, men kan dven vara mobila.

Dynamisk parkeringsinformation hjalper forare att hitta lediga platser i
olika parkeringsanlaggningar baserat pa realtidsinformation om belaggningen.
Denna typ av system kan &ven anvéandas for att leda och fordela trafiken till
lampliga anldggningar vid stérre evenemang.

Dynamisk parkeringsinformation kan leda till farre kantstensparkeringar, men
ovriga effekter pa exempelvis soktrafik ar sma eller osdkra. Systemen anvands
framforallt for att bekréfta tidigare gjorda val. Forarna ér dock positiva till
informationen.

Dynamisk Park-and-ride-information innebdr att aktuella restider for
kollektivtrafik, ibland kombinerad med restider fran biltrafik, presenteras for
biltrafikanterna via en skylt med dynamiska delar i anslutning till pendelparke-
ringar.

Dynamisk Park-and-ride-information vid infartsparkeringar upplevs som
vardefull av intervjuade bilforare, men enligt svenska studier ar det fa som
parkerar bilen och fortsatter med tag eller buss.

Kostnaden ar beroende av vilken typ av system som installeras och i vilken
omfattning man valjer att implementera atgarden. De kostnader som ofta upp-
kommer for omstéllbara vagmaérken ar:

e slinga

e utestation for skyltstyrning
e utestation for detektorer

e kabel, nedlagd

e kommunikationskostnader

10.4.3 Drift- och underhallskostnad for system for trafikantinformation

Drift- och underhallskostnaden for system for trafikantinformation uppskattas
till ca 5-8 procent av investeringskostnaden.
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