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Forord

Den senaste tiden har busskorfalten i goteborgsregionen blivit fler och l&ngre.
Den totala langden har okat fran 3 mil till 9 mil. Framforallt finns busskorfalten
langs infartslederna, men &ven i centrala Goteborg har sérskilda korfalt avsatts
for bussar for att gynna framkomligheten. Manga av investeringarna ingar i Vast-
svenska Paketet med mal att bland annat gora kollektivtrafiken konkurrenskraftig
och erbjuda god livsmiljo i Vastsverige. Busskorfalten medverkar ocksa till att
Oka kapaciteten i kollektivtrafiken, vilket behdvdes i samband med att trang-
selskatt infordes.

Samtidigt har nyttan av vissa busskorfélt ifragasatts. Det fanns darfor ett behov
av att synliggora de effekter som busskorfalt ger.

Denna utredning har gjorts pa uppdrag av Vastsvenska Paketet med kontaktper-
soner hos Trafikkontoret och Vésttrafik. Projektledare har Helena Sjostrand va-
rit. Ovriga medarbetare hos Trivector var Sebastian Falt, Karin Neergaard, PG
Andersson, Lovisa Indebetou och Axel Persson.

Trivector Traffic AB

Goteborg i oktober 2014
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Sammanfattning

Bland de initiala atgarderna i Véstsvenska Paketet fanns en betydande 6kning av
reserverade korfalt for kollektivtrafiken pa infartsleder mot Goteborg och genom
centrala Goteborg. Den totala langden ¢kade fran 3 mil till 9 mil infor trang-
selskattens start januari 2013.

Den hér rapporten syftar till att beskriva vilka effekter busskorfalt ger, dvs vilka
konsekvenser som kan forvantas vid omfordelning av ytor med syfte att reservera
plats for kollektivtrafik.

For att ta reda pa effekter av busskorfalt har dels litteraturstudier gjorts, dels fall-
studier av busslinjer i Goéteborg. For busslinjer i Géteborg som haft samma
strackning bade med och utan busskorfalt har faktorer som kortid och bransle-
forbrukning mm jamforts.

Studierna visar pa att
» Busskorfalt okar palitligheten, dvs farre turer blir férsenade
» Busskorfalt minskar restiden
» Busskorfalt okar bussens medelhastighet

Detta sammantaget innebar att kollektivtrafiken blir ett mer attraktivt alternativ
till bilen och déarmed kan andelen kollektivtrafikresor forvéantas oka.

Kortare omloppstid tack vare hgre medelhastighet for bussarna kan till och med
medfora att farre fordon behovs for trafiken, alternativt hinner man kora fler turer
under samma tidsperiod.

Okad hastighet kan dock innebéra 6kade utsldpp och mer buller, men jamfort
med motsvarande biltrafik blir effekten dnda positiv om bussarna har tillracklig
beléggning.

Med busskorfélt okar persontransportkapaciteten, det innebér att fler manniskor
kan transporteras i ett korfalt per timme, jamfért med i blandkorfélt.

Vid korning i busskorfalt far bussen jamnare kérmonster med farre inbroms-
ningar och accelerationer. Det medfor normalt, med en dieselbuss, lagre bréns-
leférbrukning och darmed aven mindre utslapp av klimatpaverkande gaser. Dar
Goteborgs parallellhybridbussar anvénds &r effekten dock mindre eller ingen alls,
eftersom de inte paverkas negativt av start och stopp i samma utstrackning som
en dieselbuss.

Eftersom det ar sakrare att resa kollektivt &n i bil okar trafiksékerheten nér ande-
len kollektivtrafikresor kar. A andra sidan finns risker for olyckor nér antingen
bilar behdver korsa busskorfalt eller bussar behdver korsa 6vriga korfalt.
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Busskorfalt ger resenarerna battre akkomfort tack vare jamnare akhastighet &n
med kokorning. Bussresenarerna ges ocksa hogre status nar de kan glida forbi
bilkoer.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Vastsvenska Paketet ska bidra till att skapa en attraktiv, hallbar och vaxande reg-
ion. | paketet ingar manga och stora satsningar pa effektivare transporter, bland
annat nya busskorfalt, langre plattformar for pendeltag, nya pendelparkeringar
for cykel och bil, gang- och cykelbanor och battre trafikinformation. Bland de
stora investeringarna finns en ny biltunnel under Géta alv, en tagtunnel under
Goteborg och en ny bro 6ver Gota Alv. Satsningarna delfinansieras av trang-
selskatt i Goteborg.

Ett av malen med Vastsvenska Paketet ar en konkurrenskraftig kollektivtrafik
och bland atgarderna for att forbattra forutsattningarna for kollektivtrafik ar sats-
ningar pa busskorfalt. For att 6ka framkomligheten for bussar langs infartsle-
derna till Géteborg och i Goteborgs centrum har busskorfaltens langd hittills ut-
okats till sammanlagt cirka atta mil. Figuren visar var det finns busskorfalt i cen-
trala Goteborg.

Figur 1-1 Befintliga och planerade busskorfalt i de centrala delarna av Géteborg 2013.%

Strax fore inférandet av trdngselskatt i januari 2013 reserverades korfalt for buss-
trafik pa nagra gator i Goteborgs centrum. Det gjorde det mojligt att forandra
korvagarna for bland annat expressbusslinjerna sa att de flyttades fran de hart

1 Trafikstrategi for Géteborg, underlagsrapport kollektivtrafik. Trafikkontoret Géteborgs Stad 2013.
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belastade hallplatserna i Brunnsparken till att istallet trafikera Ovre Husargatan,
Sddra Allén, Sodra VVagen och Polhemsplatsen.

1.2 Syfte

Den har rapporten syftar till att beskriva vilka effekter busskorfalt ger, dvs vilka
konsekvenser som kan forvantas vid omfoérdelning av ytor med syfte att reservera
plats for kollektivtrafik.

1.3 Tillvagagangssatt

Rapportens resultat bestar av tva delar. | den forsta sammanfattas erfarenheter
fran tidigare studier. Den andra delen utgors av en fallstudie dar nyanlagda buss-
korfalt i Goteborgsomradet som byggts inom ramen for det Vastsvenska paketet
har studerats med avseende pa dess effekter for busstrafiken.
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2. Allman beskrivning och resonemang om effekter

| detta kapitel redovisas resultat och erfarenheter fran tidigare studier.

2.1 Inledning

En avgorande forutséttning for att attrahera fler resendrer till kollektivtrafiken ar
att tillgodose behovet av god framkomlighet i kollektivtrafiksystemets alla delar.
God framkomlighet ar en kombination av attraktiv restid och hog restidspalitlig-
het. | befintlig stadsmiljo, med begransat gatuutrymme, betyder detta i de flesta
fall att kollektivtrafiken maste prioriteras framfor biltrafiken — prioritet for de
manga pé bekostnad av de f4”. Hog framkomlighet bidrar till att skapa ett savil
effektivt som attraktivt kollektivtrafiksystem?.

Fordelarna blir storst om atgarder for kollektivtrafikens framkomlighet genom-
fors dar trangseln ar som vérst. Detta ar vanligtvis fallet i centrum under rus-
ningstid. Det ar ocksa pa dessa platser paverkan pa 6vriga trafikslag blir som
storst och utrymmet ar mest begransat.

2.2 Luftféroreningar (NOx och PM)

Miljoeffekterna av att infora busskorfalt beror pa dels 6verflyttning av resenarer
fran bil till buss, dels kérmonster. Det &r svart att hitta litteratur dar de direkta
miljoeffekterna uppmatts. Litteraturen om busskorfélt behandlar frdmst fram-
komlighetseffekter, vilka i sin tur kan ge positiva miljoeffekter om antalet buss-
resenarer okar pa bekostnad av bilresor.

Minskade luftféroreningar pa grund av jamnare kérménster

Enligt en studie som gjordes i Képenhamn 1991 av danska Miljostyrelsen och
Vejdatalaboratoriet kan busskorfalt innebdra en minskning av kvaveoxid- och
partikelemissioner med 5-15 %?>. For att ge en minskning kravs att kderna for
bussarna minskar. Att effekten inte ar storre beror enligt forfattarna pa att det ar
sallan bussarnas kdrmaonster paverkas av koer. Bussarnas kormonster paverkas i
hogre utstrackning av avstandet mellan trafiksignal och hallplats. Inférande av
busskorfélt kan innebdra koer for den dvriga trafiken och darmed 6kade luftfor-
oreningar.

Studien visar ocksa att utslappen av NOx och PM kan minska med en tkad me-
delhastighet for bussen pa gator dar bussens hastighet ligger mellan 0-20 km/h. |
de laga hastigheterna &r bussens utslapp enligt studien vasentligt storre an for
hastigheter fran 40 km/h och uppat. Dessa uppgifter bor dock anvandas med viss

2 Kol-TRAST, planeringshandbok for en attraktiv och effektiv kollektivtrafik. Trafikverket och Sveriges Kommu-
ner och Landsting 2012.

3 Miljostyrelsen og Vejdatalaboratoriet 1991, Luftforurening fra individuel og kollektiv trafik. Kébenhavn.
Miljoprojekt nr 165.
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forsiktighet da studien ar mer an 20 ar gammal och refererar till dieselbussar.
Man kan tanka sig att motorerna har utvecklats till att bli mer effektiva i laga
hastigheter. Jamfor man dieselbussar med parallellhybridbussar, bada typerna
anvands i Goteborg, ar det ocksa stor skillnad; en parallellhybrid har ofta lagre
bransleférbrukning an en dieselbuss®, framforallt i stadstrafik eftersom bréansle-
forbrukningen inte paverkas sa mycket av start och stopp. Parallellhybridtekni-
ken medger att forbranningsmotorn stangs av nar bussen angor hallplatslagen.
Bussen kan sedan starta med endast elmotorn, och forst nar bussen natt upp i 15-
20 km/h startar forbrdnningsmotorn.

Minskade luftfororeningar pa grund av overflyttning

Om busstrafikens attraktivitet gentemot bilen 6kar och bussen tar resenarer fran
biltrafiken kan miljoeffekten bli positiv. Effekten av 6verflyttning fran bil till
buss &r dock beroende av om busspassagerarna utnyttjar existerande kapacitet,
det vill s&ga om antalet passagerare per buss 6kar, eller om man sétter in extra-
bussar. Om extrabussar satts in &r miljovinsten oséker, i annat fall blir det en
miljovinst. Béttre utnyttjande av bussar ar generellt det som har storst betydelse
for utsldppen av partiklar och kvéveoxider.

Bussar har hogre utslapp av kvéaveoxider och partiklar an vad bilar har. En jam-
forelse av emissionerna fran Vasttrafiks bussar® och en genomsnittlig personbil
2014 (Trafikverkets EMV-data), visar att bussen maste ha en beldaggning pa
minst 11 passagerare for att na samma utslapp av kvaveoxider (NOXx) per person
som en personbil. Motsvarande for partiklar (PM) &r 3 passagerare.

2.3 Klimat och energi

Resandedkning kan ge vinster for klimat och energi

Effekter pa klimat och energi ar framst beroende av om det sker en éverflyttning
fran bil till buss pa grund av busskorfaltet, samt i vilken grad som det dkade
resandet innebdr ett battre utnyttjande av bussarna eller inte. De flesta studier av
busskorfalt visar att de har inneburit ett okat bussresande®. Ibland kan det dock
vara svart att isolera effekten av just busskorféltet da flera atgarder vidtagits sam-
tidigt. Vart att notera ar att i flera fall har man inte kunnat se nagon restidsvinst,
men man har anda sett en resandedkning. Detta beror troligtvis pa tva saker: dels
har restidsvinsten atits upp av det 6kade antalet resenarer som tar mer tid vid pa-
och avstigning, dels har tydligheten inneburit en 6kad attraktivitet. Hur busskor-
falten har paverkat den totala trafiken och klimat och energi har dock inte analy-
serats lika ofta. | nagra fall har man dock dokumenterat minskade totala trafik-
mangder, vilket tyder pa vinster for klimat och energi’.

4 Upp till 25 % branslebesparing, men oftast 10-15%. En studie dar diesel och parallellhybridbussar jamforts for
olika linjer visar pa mellan +13 % och -19% bransleforandring. Der Nahverkehr 9/2012

5 Uppgift frin Hanna Bjork, Vasttrafik

6 Se bl a Daugherty G G, Balcombe R J and Astrop A J (1999), A comparative assessment of major bus prior-
ity schemes in Great Britain, TRL report 409

7 Se bl a Astrop, AJ (1995) Performance of bus priority measures in Shephard’s Bush, TRL report 140
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En simuleringsstudie for Kuala Lumpur visar att i ett scenario med mer BRT, bla
omfattande inférande av busskorfalt, skulle innebéra en energibesparing med
24 procent jamfort med jamforelsescenariot (Business as usual).®

En buss krédver mer energi och slépper ut mer koldioxid &n en bil. Men skillna-
derna ar inte lika stora som for luftféroreningar (se ovan); for att bussen ska vara
mer energieffektiv och béttre ur klimatsynpunkt an bilen krdvs bara mer &n fem
passagerare i bussen. | riktigt laga hastigheter ar dock energieffektiviteten dalig
for bussar, se diagram nedan, vilket gor att en mojlig 6kning av hastigheten i
intervallet 10 till 30 km/h har stor betydelse, se Figur 2-1. En 6kning av medel-
hastigheten fran 13 till 19 km/h, som foljd av jamnare kérmonster, kan enligt
uppgift fran Scania ge en minskning av bransleforbrukningen med 16 % for die-
selbussar®. Detta galler dock inte for parallellhybridbussar som har ca 10-15 %
lagre bransleforbrukning i stadstrafik, jamfort med en dieselbuss. I centrala delar
kan busskorfalt darfor rent teoretiskt dven ha en direkt positiv effekt pa energi
och klimat (fransett eventuell fardmedelsforandring), om stadstrafiken bestar av
dieselbussar. Déar parallellhybrider anvénds finns inte denna effekt.

En hastighetsokning 6ver 50 km/h kan innebéra en negativ paverkan. Det galler
saval dieselbussar som parallellhybridbussar. Det vill saga infors busskorfalt som
okar hastigheten pa t ex motorvagar sa blir det en negativ effekt av hastighets-
fordndringen.

Energieffektivitet i stadstrafik: bil jAamfort med stadsbuss
[kWh/pkm]

0,60

0,50 .

0,40 -\ \

| TN N

L 2
L 4
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0,20
0,10
0,00
0 10 20 30 40 50 60 70 [km/h]

Figur 2-1  Figuren visar hur energieffektiv bussen och bilen &r i stadstrafik vid olika hastigheter. Bussen
ar t ex mer energieffektiv vid 30 km/h &an vid 19 km/h. Berdkningen utgér fran medelbelagg-
ning 12 personer per buss och 1,4 per bil. Kélla: Hastighetens betydelse for trafikslagens
energieffektivitet, Trivector 2011:100.

8 Estimating Energy Savings from Bus Improvement Options in Urban Corridors, Journal of Public Transporta-
tion, Vol. 11, No. 3, 2008

9 Energieffektivisering av bussar och busstrafik, Méjligheter och erfarenheter fran andra, WSP Analys & Stra-
tegi, 2012-06-15
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Energieffektivitet regiontrafik: bil jamfort med buss
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Figur 2-2  Figuren visar hur energieffektiv bussen och bilen &r i regional trafik vid olika hastigheter Be-
rakningen utgar fran medelbelaggning 26 personer per buss och 1,4 per bil. Kalla: Hastighet-
ens betydelse for trafikslagens energieffektivitet, Trivector 2011:100.

2.4 Buller

Inforande av bussgata kan savél 6ka som minska ljudnivaerna. Hur stor forand-
ringen blir beror till stor del pa hur mycket trafik som gick pa gatan tidigare och
pa hur omfattande busstrafiken blir pa bussgatan. Passage av bussar ger relativt
héga maximala ljudnivéer jamfort med passager av personbilar. Aven om buss-
trafiken inte blir s omfattande jamfort med den tidigare trafiken kan den darmed
upplevas som stérande. Medfor bussgatan omlaggningar av busslinjer till en gata
som inte tidigare trafikerats av tung trafik kan det innebara att saval de ekviva-
lenta som de maximala ljudnivaerna okar kraftigt. Samtidigt kan en bussgata, dar
man samlar all busstrafiken, medfora att de maximala ljudnivaerna pa omkring-
liggande gator intraffar betydligt mer sallan och da ger minskad stérning dar.

Om nya hallplatser anlaggs langs bussgatan kan det innebéra 6kat buller for fas-
tigheter som ligger nara hallplatsen. Stérningen blir extra stor om en busshall-
plats anlaggs i uppforsbacke eftersom bullret blir kraftig da bussen ska accelerera
da den lamnar hallplatsen. Vid hallplatserna kan &ven buller i form av gnissel
och pys-ljud uppsta da dorrar 6ppnas och stangs.

Vid lagre hastigheter beror bullret fran bussen till storsta delen pa motorn men
vid hogre hastigheter aven pa hur dacken ar utformade. En eldriven buss bullrar
betydligt mindre an en dieseldriven t ex. Bullret fran motorn beror ocksa pa un-
derhall och kondition pa kylflaktar och drivremmar etc. Det finns regler for hur
mycket en buss far bullra men dessa uppfylls inte alltid. Nar det galler dack visas
i energideklarationen for dacken bl a utvandiga rull-ljud, det vill séga hur mycket
sjalva dacken bullrar pa ett standardiserat underlag.

Om det redan tidigare gick mycket busstrafik pa gatan kan inférandet av bussgata
innebéra att bussarna far ett jamnare kormaénster och darmed bullrar mindre, at-
minstone om det &r en dieselbuss. Om det &r en parallellhybridbuss blir bullret
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formodligen oforandrat, eftersom de gar pa el i lga hastigheter och i anslutning
till hallplats. Samtidigt kan atgarden innebara att bussarna kan halla hogre has-
tigheter vilket skulle kunna oka ljudnivaerna och i viss man dampa effekten. Vid
minskad hastighet minskar bullerniva fran tunga fordon kontinuerligt ned till has-
tigheter pa 30 km/h vid jamn hastighet. Vid ojamnt korménster med accelerat-
ioner och retardationer, d v s i tatortsmiljo, minskar bullret kontinuerligt ner till
hastigheter pa 50 km/h. Vid lagre hastigheter an sa dominerar bullret fran mo-
torn. 10

Anldggandet av bussgator som snabbar upp busstrafiken och gor den mer punkt-
lig kan locka mer resendrer. Det kan i sin tur bidra till att busstrafiken behdver
utokas och att bullerstérningen fran bussarna 6kar. Samtidigt kan da bullret fran
personbilarna ocksd komma att minska om tidigare bilister gar Gver till att resa
med bussarna.

2.5 Kortid och restid

Tidsvinsterna med busskorfalt varierar kraftigt beroende pa utformning. Gene-
rellt innebar busskorfalt en framkomlighetsforbattring. Enligt en sammanstall-
ning som Trivector gjorde 2001 har framkomligheten forbéattrats med mellan 5
och 50 % for olika studerade fall*!. Resultat fran studier av busskorfalt i Storbri-
tannien visar att busskorfalt endast hade effekt pa restiden i de fall da busskor-
faltet 1&g innan storre korsningar med mycket trafik'?. Detta innebér att bussen
slipper de koer som ofta finns dar. En OECD-rapport fran 1977 konstaterade att
i de flesta studerade fall uppnaddes en restidsreduktion med 20-50 %3, Storst
blir tidsvinsterna med motriktade busskorfalt. Dessa, liksom mittkorfélt, respek-
teras bittre enligt Heunemann (1995)*. Exempel fran Aachen och London visar
pa betydande restidsvinster da busskorfaltet flyttas fran sidan till mitten.

En utvardering av reversibelt korfalt pa Tornavagen i Lund visade att korfaltet
minskar bussarnas kortid i hogtrafik med upp till 50s i riktning norrut (dvs i mor-
gonrusningen) och 85s sdderut (i eftermiddagsrusningen).

Det reversibla busskorfaltet i Lund ger aven mycket positiv effekt pa regularite-
ten for busstrafiken. Tidigare kunde den uppmétta kortiden variera mellan 1min
12s och 8min 40s for strackan Tunavagen — Dalbyvagen, med en medelkortid pa
3min 26s. Med det reversibla korféltet reducerades denna till mellan 1min 11s
och 4min 16s och en medel-kortid p& 1min 39s.2®

Det finns ocksa exempel pa nar man har 6kat resandet, men inte uppnatt nagon
restidsminskning?®. Detta kan forklaras av att det 6kade antalet resenérer kan éta
upp tidsvinsten.

10 yvagverket och SKL, Rétt fart i staden — Hastighetsnivaer i en attraktiv stad, december 2008
11 Trivector (2001) Bussprioritering. Effekter pa framkomlighet och sékerhet. Vagverket publikation 2001:2

12 Daugherty G G, Balcombe R J and Astrop A J (1999), A comparative assessment of major bus priority
schemes in Great Britain, TRL report 409

13 OECD (1977) Road Research, Bus Lanes and Busway Systems, Paris

14 Heunemann, Gerhard (1993) Priority for buses serving central zones, 50 th UITP Congress Sydney 1993,
Report 5, Brussels

15 Tornavéagen-utvardering av reversibelt busskorfalt, Sweco, 2012
16 Se bl a exemplet Brighton i Daugherty (1999)
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Busskorfalt som &r placerade dar hastigheterna ar hoga och det ar langt mellan
signalerna har smé tidsbesparingar, enligt studier i London och Reading®’.

2.6 Kapacitet

Att reservera utrymme i gatan for kapacitetsstark kollektivtrafik ar ofta ett bra
sétt att effektivt nyttja gatans kapacitet i belastade snitt'®, Om ett korfalt avdelas
for busstrafik sa kan fler trafikanter fardas pa véagen, i och med att varje buss tar
sd manga resenarer. Det forutsatter en frekvent busstrafik, men att 6ka utbudet
kan vara svart sa lange franvaron av separat korfalt gor restiden lang. Inférandet
av ett kollektivkorfalt ar ofta forutsattningen for att kunna erbjuda ett bra utbud
som lockar resenarer som darmed byter fran att arbetspendla med bil till att ar-
betspendla med buss. Detta medfor i sin tur att flodet av trafikanter pd vag-
strackan Okar. En brist pa kollektivkorfalt &r darmed en kapacitetsbrist pa vagen
som drabbar alla arbetspendlare, &ven de som kor bil.

Centralt i en stad ar det stor konkurrens om ytorna och en prioritering behdver
goras. Om det &r viktigt att kunna transportera manga resenarer i ett korfalt ger
kollektivtrafiken battre forutsattningar, se tabellen.

Tabell 2-1 Transportkapacitet per korfalt for infartsleder till stor tatort, rakneexempel®.

Fordon per h Platser per Genomsnittlig Personer per h

och korfalt fordon belaggning och korfalt

Personbil 500-1800 4-5 35% 700-2800

Buss 90-120 80-150 70% 5000-9000
2.7 Komfort

Komforten i bussarna 6kar sannolikt genom att antalet inbromsningar och stopp
ar farre med busskorfalt. Aven en jamnare hastighet bor oka komforten for rese-
narerna. Komforten paverkar i sin tur kollektivtrafikens attraktivitet och kan dar-
med ge fler resendrer och en dverflyttning fran biltrafik till kollektivtrafik. I rap-
porten Passengers’ Valuation of Quality in Public Transport with focus on Com-
fort undersoktes hur stor betydelse olika faktorer, bland annat ett “mjukt korsétt”,
har for kollektivtrafiken. Studien visar att ett “mjukt korsétt” anses viktigt men
det ar anda den faktor som fatt lagst betyg av alla komfortfaktorer i studien. For-
fattarna skriver att denna faktor skulle kunna forbattras med hjalp av busskor-
falt®.

2.8 Pélitlighet

Punktlighet och palitlighet ar faktorer som varderas hogt nér det galler kollektiv-
trafikens attraktivitet. Forseningar i kollektivtrafiken upplevs av manga som ett

17 Heunemann, Gerhard (1993) Priority for buses serving central zones, 50 th UITP Congress Sydney 1993,
Report 5, Brussels

18 AB Storstockholms Lokaltrafik & Stockholms Stad, Sparvéags- och stomnétsstrategi (2011)
19 Holmberg, Hydén m fl, Trafiken i samhallet. Studentlitteratur 1996.

20 Karlsson, J. Larsson, E. 2010. Passengers’ Valuation of Quality in Public Transport with focus on Comfort.
Examensarbete Chalmers.
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stort problem i Géteborgsregionen?t. En forsenad buss ger ocksa foljdeffekter.
Hamnar en buss efter i tidtabellen far det till foljd att passagerarbelastningen blir
ojamn, dar den forsenade bussen behdver plocka upp bade dess “vanliga™ passa-
gerare men ocksa de passagerare som ankom efter ordinarie avgang. Bussen blir
da an mer forsenad samtidigt som bussen bakom far farre passagerare och darfor
eventuellt kan ligga fore tidtabellen. Detta skapar trangsel och forseningar vilket
minskar bussens attraktivitet. En kanadensisk studie av busskorfalt fran 2010%
visade att dar busskorfalt infordes 6kade sannolikheten for att bussen skulle
komma i tid med 65 %. Studien visade ocksa en minskning i tidsvariationen och
forseningen vid slutstationen vid inférande av busskorfalt. Busskorfalt har alltsa
en vasentlig paverkan pa bussarnas palitlighet, i synnerhet pa de strackor som &r
hart trafikerade av annan trafik.

En utvardering av reversibelt korfalt pa Tornavagen i Lund visade att den viktig-
aste effekten var o6kad punktlighet, tack vare att restiderna under hogtrafiktid
minskade.?®

2.9 Trafiksdkerhet

| Trafikksikkerhetshandboken?* skattas trafiksakerhetseffekt av olika typer av
kollektivtrafikkorfalt och kollektivtrafikgator baserat pa 13 studier fran 1967 till
1997. Ingen av de varianter pa kollektivtrafikkorfalt/-gata som redovisas dar ger
en forbattrad trafiksdkerhet, och darmed anses inte busskorfélt vara en trafiksé-
kerhetshojande atgard. Framforallt ar det pa- och avfarter som paverkar saker-
heten eftersom bussar och 6vrig trafik da tvingas till forflyttning mellan korfalt.
Trafiksékerhetsproblem kan till exempel uppkomma nér 6vrig trafik behdver
korsa busskorfaltet for att gora en hogersvang. Utformningen av dessa pa- och
avfarter ar darfor av stor vikt.

De trafiksékerhetsproblem som kan uppkomma nér bussen vél kor i busskorféltet
paverkas till storsta del av bredden pa korfaltet. Busskorfaltet upplevs i vissa fall
for smalt vilket kan leda till att bussen tvingas gora intrang pa det allmanna kor-
faltet eller till och med skrapar andra fordon. Detta problem uppkommer fram-
forallt pa vintern nar det kan ligga snévallar langs busskorfaltet, alternativt om
bilar parkerat langs vagen2>.

Tillaggas bor att &ven om vissa trafiksékerhetsproblem kan uppkomma vid info-
rande av busskorfalt sa ar kollektivtrafik i sig sakrare an dvrig trafik. Sa om buss-
korfalt genererar en hogre andel resor med kollektivtrafik kan det pa sa vis anses
positivt ur trafiksékerhetssynpunkt.

2.10Attraktivitet - konkurrenskraft

Busskorfalt ar ett satt att 6ka konkurrenskraften for kollektivtrafik gentemot bi-
len. Genom att tydligt prioritera busstrafiken kan statusen pa denna héjas och det

21 Trafikvanor och trafikattityder i Vastra Gotaland, SOM-Institutet 2013. Vastsvenska Paketet.

22 Surprenant-Legault, J. 2010. Introduction of a reserved bus lane: Impact on bus running time

and on-time performance.

23 Tornavagen-utvardering av reversibelt busskorfalt, Sweco, 2012

24 Elvik, Mysen & Vaa, Transportgkonomisk institutt. 1997.Trafikksikkerhetshandbok, tredje utgavan,
2 Trivector 2011. Trafiksakerhet och busskorfalt.
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blir tydligt att samhallet satsar pa hallbar trafik. Busskorfalt ger tydlig respons
till bussresenarerna nar de aker forbi bilkder och de ger pa samma satt tydlig
respons till bilister som blir omkérda av bussar att kollektivtrafik ar ett attraktivt
alternativ.

Att busskorfalt kan 6ka bussars palitlighet samt medelhastighet ger ocksa en
Okad attraktivitet da punktlighet och restid dr nagot som varderas hogt bland re-
senarer. Busskorfalt ger ocksa bussar ett tydligt strak mer likt spartrafik vilket
mojliggor tatare avgangar och en forenklad signalprioritering®®. Mojlighet ges
aven for att skapa en mer attraktiv gatumiljé om biltrafiken kan minska om tidi-
gare yta for biltrafik kan nyttjas till andra &ndamal, sasom gang- och cykelvéagar
eller gronytor.

2.11Néar ska busstrafik ha reserverat utrymme?

Bussprioriterande atgarder i centrala och halvcentrala delarna av en tétort ger
bast effekt?’. Dar samlas oftast olika busslinjer ihop sig pd samma gator och bil-
dar strak, sa att manga bussar far del av forbattringarna.

Som riktlinjer for nar busstrafik bor ges reserverat korfalt foreslas®’

» Passagerarvolymen ar minst 500-800 per maxtimme. Med utnyttjandefak-
tor 70 % innebér det 10-16 bussar i timmen.

» Hog andel kollektivtrafikresande i forhallande till andra trafikanter (kol-
lektivtrafikandel > 50 %).

» Bussarnas regularitet ar dalig (antal avvikande > 20 % i forhallande till
tidtabell + 3 min).

» Resehastigheten med buss ar lagre &n acceptabelt (12-15 km/h).

» Man onskar reducera trafikméangden pa vagen totalt sett (trafiksanering,
miljosatsningar).

» Vdgens kapacitet uttryckt i personer per timme onskas 6ka ( >30 %).

26 Sveriges Kommuner och Landsting, Trafikverket. 2012. Kol-TRAST, Planeringshandbok fér en attraktiv och
effektiv kollektivtrafik, s. 107.

27 Bussprioritering - effekter pa framkomlighet och sékerhet. Huvudrapport. Vagverket Publikation 2001:1.
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3. Fallstudie busskorfalt Goteborg

For illustration av busskorfaltens effekter har nagra busslinjer som trafikerar
strackor med nyanlagda busskorfalt i Goteborgsomradet valts ut for djupare stu-
dier. De strackor dar busskorfélt tillkommit och som hér studerats narmare &r véag
E6 mellan Kérra och Backadalsmotet, vag 158 mellan Hovasmotet och Pilegar-
den, vag E20 mellan Munkebdcksmotet och Fréntorpsmotet samt Sodra vagen
mellan Parkgatan och Engelbrektsgatan.

3.1 Urval av linjer

For att kunna jamfora situationen innan respektive med busskorfélt har urvalet
av potentiella linjer varit nagot begransat eftersom stora linjeomlaggningar ge-
nomférdes i dec 2012 med anledning av inforandet av trangselskatt 1 januari ar
2013. | flera fall har de utvalda linjerna endast till en del samma kdrvdg som de
hade innan dec 2012. Det innebdr att endast vissa delstrackor ar jamforbara. Det
har varit en ambition att fa med busskorfalt saval langs infartslederna mot Gate-
borg som i innerstaden.

De linjer som valdes ut att analyseras i denna studie redovisas uppdelat per strak
nedan:

» EG6 Gron express, ROd express/Stenungsundsexpressen
» E20 linje 510/Gul express

» 158 linje 80/Rosa express

» Sodra vagen linje 601, 605 och 610

Langs dessa strak trafikerar aven andra linjer men dessa har ej kunnat studeras
antingen pga att deras linjestrackning forandrats pa aktuell stracka, att aldre tid-
tabeller for linjerna saknas och/eller att linjen ej har nagra hallplatser pa den ak-
tuella strackan. Det senare far till foljd att studerad stracka skulle innehalla alltfor
langa strackor dar busslinjen kors i blandtrafik vilket skulle innebéra att effekten
av busskorféltet riskerar att underskattas.

Under arbetets gang har det dessvarre framkommit att det inte varit mojligt att fa
kortidsdata for 600-linjerna pa Sodra vagen. Eftersom inga andra busslinjer har
samma korvag 2012 och 2013 utan och med busskorfalt i centrala Goteborg ingar
inget busskorfalt i stadsmiljo i fallstudien.
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3.2 Beskrivning av utvalda busslinjer
Samtliga av de studerade busslinjerna utgor exempel pa linjer av express- eller

regionbusskaraktar. | december 2012 genomfordes en linjendtsomlaggning i
syfte att rusta kollektivtrafiken infor inforandet av trdngselskatten januari 2013.

For de studerade linjerna, vars linjestrackningar ar 2012 illustreras nedan har lin-
jedragningarna behallits i sina huvuddrag dven om de i flera fall har fatt ett nytt

linjenummer/namn.

Stenungsund

Alingsas

Lerum

510/Gul Express

Goteborg
L2

Lindome

Torslanda

80/Rosa Express

Studerade linjers korvag fore ar 2012, innan busskorfalten borjade trafikeras. De delar av de

Figur 3-1
nya linjerna &r 2013 som trafikerar fallstudiens stréackor ar dven inritade.
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3.3 Effekter av utbyggda busskorfalt

De utvalda linjerna har studerats med avseende pa hur foljande parametrar har
forandrats:

Kortid (kortiden mellan hallplatser exklusive hallplatstid)
Tidtabellstid

Vagnatgang

Resandeforandring

Eventuell dverflyttning av bilresor till kollektivtrafik
Effekter av kdrning med jdmnare kérmonster
Punktlighet

VVVVVYVYY

Kortid

Uppgifter om kortid har erhallits fran Vasttrafiks databas for kortidsdata, It’s for
Mobility (14M) med hjalp fran Vasttrafik Realtid. Eftersom busskorfalten ger
storst nytta nar trangseln i trafiken ar som storst har datauttag gjorts for den mest
belastade tidsperioden pa morgonen for respektive berdrd linje. 14M loggar kor-
tid mellan hallplatser (bade medelkortid och maxkortid), tid vid hallplats samt
hur kortiden forhaller sig till faststalld kortid enligt tidtabell. For denna studie ar
det framst kortiden mellan hallplatser som &r intressant. | tabellerna som féljer
redovisas kortiden for respektive linje och studerad stracka utan busskorfalt (sep-
tember 2012) respektive med busskorfalt (september 2013). Bade medelkortid
och maxkartid har minskat. Medelkdrtiden har minskat med ca 1min 20s medan
maxkortiden har minskat med 2,5 min - 3 min.

Tabell 3-1 Kortid for Gron respektive Rod Express langs vag E6.

Vag E6 Kungalv — Gron express ROd express/SNU

Backadalsmotet (Eriksdal — Backadalsmotet) (Kungélvsmotet — Backebolsmotet)
Medelkdortid (2012) 00:11:28 00:12:11

Medelkortid (2013) 00:10:11 00:10:48

Max kortid (2012) 00:15:18 00:16:02

Max kortid (2013) 00:12:52 00:12:47

Skillnad (medel) -00:01:17 -00:01:23

Skillnad (max) -00:02:26 -00:03:15

Den uppmatta restidsférkortningen pa ca 1min 20s motsvarar en restidsforkort-
ning for strackan pa drygt 11 % och en hojning av medelhastigheten fran 66 till
74 km/h for Gron Express och fran 68 till 77 km/h for Rod Express/SNU. Max-
restiden har sjunkit med upp till 3 min, vilket indikerar att variationen i kortid
minskat. Det kan tolkas som att busslinjen har blivit mindre stérningskanslig. Det
finns reserverat busskorfélt endast pa cirka halva strackan Eriksdal — Backadals-
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motet. En forlangning av busskorféltet projekteras nu Klarebergsmotet - Jord-
fallsmotet och planeras dppnas for trafik 2017. Ytterligare tidsbesparingar kan
da forvantas.

Den linjestrackning som linje 510 hade mellan Partille och Svingeln kors nu av
Gul express. Hur strackan paverkats av busskorfalt visas i tabellen nedan. Minsk-
ningar kan noteras for saval medel- som max kortid. Medelkortiden har minskat
med dryga halvminuten medan maxkadrtiden har minskat med 1min 50s.

Tabell 3-2 Kortid for linje 510 respektive Gul Express langs vag E20.

Véag E20 Munkebéacksmotet — Linje 510 Gul express
Frantorpsmotet (Partille centrum — Svingeln) (Partille centrum - Svingeln)
Medelkortid (2012) 00:08:33

Medelkortid (2013) 00:08:01

Max kortid (2012) 00:13:44

Max kortid (2013) 00:11:56

Skillnad (medel) -00:00:32

Skillnad (max) -00:01:48

Jamfort med busstrafiken pa vag E6 kan inte lika stor effekt pa kortiden for buss-
trafiken noteras for vag E20. Detta kan forklaras av att busstrafiken pa E20 pas-
serar flera trafikplatser dar busskorfaltet leds upp via av- och pafartsramperna,
vilket medfor konflikter med ovrig trafik. Dartill har Gul Express inga hallplatser
mellan Partille Centrum och Svingeln varfor det &r osékert om linjen anvander
busskorfalten fullt ut. Strackan med busskorfalt pa strackan utgor ocksa en
mindre del av den totala strackan som 14M-systemet kan fa ut data for. Dvs det
ingar i detta fall en relativt stor del kdrning pa gator dar bussen kor i blandtrafik
jamfort med fallet pa véag E6.

Busskorfaltet finns dock pa den stracka dar risken for kobildning pa strackan kan
forvantas vara som storst.

Tabell 4-3 visar kortider for bussar pa vag 158. Linje 80 har pa denna stracka
bytt bendmning till Rosa express.

Medelkértiden har minskat med dryga halvminuten sedan busskorfaltet tillkom.
Maxkortider ar totalt sett for strackan pa sekunden desamma. De har dock for-
andrats nagot pa enskilda hallplatsavstand.
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Tabell 3-3 Kortider for linje 80 respektive Rosa Express langs vag 158.

V&g 158 Hovasmotet — Linje 80 (2012) Rosa express (2013)
Pilegarden (Hovas nedre - Pilegarden)  (Hovas nedre - Pilegarden)
Medelkortid (tot for strackan) 00:04:21 00:03:47

Hovas nedre

Hovasskolan 00:01:10 00:00:36

Askimsbadet 00:00:55 00:00:55

Trollangen 00:00:40 00:00:42

Askims stationsvag 00:00:56 00:00:55

Pilegarden 00:00:40 00:00:39

Max kortid (tot for strackan)

Hovéas nedre

Hovasskolan 00:01:57 00:01:36
Askimsbadet 00:02:06 00:01:35
Trollangen 00:01:29 00:02:25
Askims stationsvag 00:01:42 00:02:10
Pilegarden 00:01:34 00:01:02
Skillnad (medel) -00:00:34
Skillnad (max) 00:00:00
Tidtabellstid

Med tidtabellstid avses hér den tid det enligt tidtabell beddoms ta att genomféra
en kollektivtrafikresa. For Gron Express har tidtabellstiden for resa mellan Back-
adalsmotet och Hjalmar Brantingsplatsen sjunkit fran 5min ar 2012 till 4 min ar
2013. For Rod Express som senare ersatts av Stenungsundsexpressen ar restiden
densamma, 7 minuter, mellan Backebolsmotet och Hjalmar Brantingsplatsen.

For expressbusstrafiken langs E20 ar restiden oférandrad, 8 minuter, mellan Par-
tille centrum och Svingeln. Detsamma géller for linje 80/Rosa Express som pa
strackan Hovas nedre till Radiomotet har samma restid, 7 minuter, saval ar 2012
som ar 2013. De tider som redovisas i kapitlet Kortid stammer val dverens med
de restidsforandringar som noterats i respektive linjes tidtabell. Dvs de kortare
kortiderna har gett resultat for Gron Express tidtabell medan det for 6vriga linjer,
dar kortidsforandringen understiger en minut, & samma tidtabellsrestider som
innan busskorfalten tillkom.

Vagnatgang

Av de studerade linjerna ar det busstrafiken langs E6 som far de storsta tidsbe-
sparingarna avseende kortid. | studien har vi endast studerat linjens kortid i so-
dergaende riktning. Under forutsattning att tidsbesparingen aven i norrgaende
riktning ar i samma storleksordning medfér det en tidsbesparing per omlopp pa
drygt 2,5 minuter. 1 och med att turtatheten i hogtrafik ar 5-minuterstrafik skulle
det i normalfallet innebara att det gar att spara in ett fordon.

Gron Express linjeuppbyggnad med tre forgreningar av linjen i vardera dnden
kan emellertid i praktiken gora att det inte gar att spara in nagot fordon eftersom
de tre linjebenen delar pa linjens totala turtathet. For de 6vriga studerade strack-
orna ar tidsbesparingen inte sa stor att det med hansyn till aktuell turtathet pa de
berdrda linjerna kan forvantas sparas in nagra fordon. Daremot ar det tankbart att
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det kan forekomma tidsperioder, dér det idag kravs ett extra fordon pa margina-
len. Tillgang till erforderlig data saknas men om den negativa tidsmarginalen &r
i storleksordningen 1 minut eller mer per omlopp kan det finnas mojlighet att
spara in det extra fordonet.

Resande- och utbudsférandring

Eftersom flertalet av de studerade linjernas korvagar &ndrades vid tidtabellsom-
laggningen december 2012 &r det inte meningsfullt att jamfora resandet for lin-
jerna som helhet. En sadan jamforelse skulle dven riskera att dolja effekten av
busskorfaltet eftersom det kan ha skett forandringar dven pa andra delar av lin-
jerna. Istallet vore det 6nskvart att gora en jamforelse av resandet pa den del av
linjen d&r det aktuella busskorfaltet passeras. Enligt Vésttrafiks ekonomiavdel-
ning och de datauttag som vi fatt ta del av gar det inte att erhalla tillforlitlig re-
sandedata uppdelat for en del av en linje darfor att biljettstatistiken inte &r tillfor-
litlig.

Ett rakneexempel for Gron Express kan daremot visa forvantad resandedkning
till foljd av bl a busskorféltet. For en resa mellan Eriksdal och Hjalmar Bran-
tingsplatsen som tidigare tog 15 min tar numera 14 minuter. Baserat pa antagande
om 10 minuters gangtid till och fran busshéllplats och 2,5 minuts genomsnittlig
vantetid (baserat pd 5 minuters turintervall) samt en priselasticitet pa -0,3 resul-
terar berakningen i en forvantad resandedkning pa 4 %. | denna berakning ingar
inte effekter av minskade férseningar da uppgifter om detta saknas. Utifran upp-
gifter fran Vasttrafiks ekonomiavdelning om resandet for hela Gron Express for
resor under mandag till fredag uppgar resandedkningen 2012 till 2013 till drygt
12 %. Det har skett forandringar pa dvriga delar av linjen och turtatheten har 6kat
till 5-minuterstrafik, vilket tillsammans med trdngselskatten kan forklara den
storre resandetkningen.

P& motsvarande satt kan det for de dvriga studerade linjerna forvantas resande-
okningar till féljd av busskorfalten.

Da Gron Express ar den enda av de studerade linjerna som har ungefar samma
linjestrackning 2012 och 2013 &r det intressant att studera den djupare. Utifran
uppgifter om korda km, antal turer och antal pastigande for september ar 2012
respektive ar 2013 kan det konstateras att antalet turer och vagnkilometerpro-
duktionen har okat med ca 30 %. Antal pastigande pa linjen har okat med 6 %
under samma period. Det kan betyda att det finns mer ledig kapacitet i bussarna
for att ta emot fler resenérer. Skillnaden mellan utbuds- och resandedkning har
dock medfort att antalet pastigande per fordonskilometer har gatt ner med 18 %.
Dvs sett enbart till de utslapp som sker fran bussarna har utslappen per resenar
Okat. Det &r dock viktigt att inte gldomma att flera av de nya bussresenarerna tidi-
gare var bilister som reste med egen bil.

Slutsatsen av ovanstaende ar att det inte gar att uttala sig om hur det kollektiva
resandet med de studerade linjerna har utvecklats till foljd av just busskorfalten
men att de har haft en mycket viktig roll i att mojliggora en palitligare busstrafik
som i sin tur tillsammans med trangselskatten har resulterat i resandedkningar i
expressbusstrafiken. Utbudet har an sa lange okat i stérre omfattning an vad re-
sandet har okat.
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Vagtrafik i de utvalda snitten fore respektive efter busskorfalt

For att studera vad som har skett med trafiken som helhet pa de berdrda infarts-
lederna och hur végtrafiken har férandrats jamfort med innan busskorféalten fanns
redovisas har uppgifter om trafikfloden. For att fa med en jamforelse med vad
som skett i centrala staden visas aven situationen langs Sodra végen. De trafik-
mangder som hér jamfors &r for infartslederna enkelriktat flode mot centrum Kl
07:30 — 08:15 (dvs samma tidsperiod som busstrafiken studeras). Som en foljd
av att det inforts trangselskatt reser en del tidigare eller senare an vad de gjorde
tidigare. Darfor jamfors &ven trafiken for tidsperioden ki 06-09.

Tabell 3-4 Trafikfloden p& studerade strackor 2012 och 2013%.

Gatusnitt ‘ 07:30-08:15 06:00-09:00

2012 Skillnad 2012 Skillnad
E6 Backebolsmotet 1810 1850 +25% 7180 6 650 -7 %
(september)
E20 vid kommungran- |2 420 2460 +2% 8 370 8 060 -4 %
sen (mars)
Séaréleden mellan 1830 1890 +3% 5240 5090 -3%

Askims stationsvag
och Pilegarden
(senare del av aug och

sept)

Sodra vagen (Mellan Engelbrektsgatan och Berzeliigatan, matning for oktober manad ki 07:30-08:30)
Mot city 100 110 +8 % 280 340 +18 %
Fran city 200 210 +9 % 540 610 +13 %

Trafiken l1&angs E6 i hojd med Béackebolsmotet uppgick for en genomsnittlig var-
dag i september ar 2012 till 1810 fordon for kl 07:30-08:15 respektive 1850 for-
don samma period ar 2013. Dvs en trafikokning motsvarande drygt 2 %. For
perioden kl 06-09 har trafiken daremot minskat fran 7180 fordon ar 2012 till
6650 fordon ar 2013, vilket motsvarar en minskning pa drygt 7 %. Som jamfo-
relse kan ndmnas att trafiken pa dygnsniva har minskat med 5 % pa vag E6 vid
Backebolsmotet.

Trafiken pa E20 mellan kommungransen och Frantorpsmotet uppgick for en ge-
nomsnittlig vardag i mars 2012 till 2420 fordon for kl 07:30-08:15 respektive
2460 fordon samma period ar 2013.

Tabell 3-4 visar att biltrafiken under perioden kl 06-09 har minskat, vilket till-
sammans med uppgifter om 6kat resande med expressbusstrafiken indikerar en
overflyttning av resor fran bil till buss.

28 P4 grund av brister i méatutrustningen har i flera fall trafikmétningar fran en annan manad &n tiden fér buss-
maétning fatt anvandas for att beskriva fére respektive efter busskorfalt. En annan faktor som kan inverka pa
marginalen ar att trafikmatutrustningen inte omfattar busskorfalten i de fall de ligger som vagrenskérfalt, vilket
ar fallet pd infartslederna.
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Effekter av jAmnare kdrmoénster med buss

Ett jamnare kormonster medfor lagre energiforbrukning och ddrmed &ven mindre
utslapp av klimatpaverkande gaser. Om den 6kade medelhastigheten beror pa
mindre kokorning for busstrafiken och inte enbart en hogre korhastighet skulle
det med andra ord indikera positiva effekter for klimatpaverkan. De uppmiatta
kortidsforkortningarna lockar fler resenérer vilket i sin tur medfor farre bilar och
en battre miljo.

For att inte riskera att de positiva effekterna av busskorfalt pa infartslederna for-
loras nar bussarna kommer in i centrum &r det viktigt med framkomlighetsatgar-
der langs hela korstrackan. Det kan behdvas signalprioritet och busskorfélt aven
genom centrum, vilket kan vara svart da det ofta ar korsande kollektivrafikstrak
i centrum.

Figur 3-2 Framkomlighetsproblem vid Polhemsplatsen dar kollektivtrafikstrak korsar varandra.

Punktlighet

Busstrafikens punktlighet har inte studerats enskilt for de utvalda busslinjerna. |
uppféljningen av Véastsvenska Paketet gors dock matningar av andel turer i ratt
tid. Diagrammet nedan visar att all busstrafik har fatt forbattrad punktlighet 2013
jamfort med 2012. Effekten av 6kad punktlighet &r storre for expressbusstrafiken,
som trafikerar bl a infartslederna, an for stads- och stombusstrafiken som i hu-
vudsak trafikerar det 6vriga gatunatet i staden.
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Figur 3-3  Andelen turer i ratt tid enligt rapporten Forsta aret med Vastsvenska paketet (2014).

En tankbar forklaring till skillnaden skulle kunna vara tillkomsten av busskorfalt
pa infartslederna da effekterna av trangselskatten paverkat saval express- som
ovrig busstrafik. Punktlighet beror dock inte bara pa bussens framkomlighet utan
aven pa hur snavt eller generdst tilltagen busslinjens tidtabell ar. Da linjerna i
fallstudien har samma eller kortare restid ar 2013 jamfért med ar 2012 indikerar
detta att den okade andelen turer i ratt tid beror pa forbattrad framkomlighet och
inte generdsare tidtabeller.
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4. Koppling till gallande mal

Busskorfalt bidrar till Vastsvenska Paketets mal®. Med busskorfalt starks kol-
lektivtrafikens konkurrenskraft genom att busstrafiken far en okad palitlighet och
dartill kan erbjuda kortare restider genom forbattrad framkomlighet for busstra-
fiken. Busskorfélt 1angs infartslederna mojliggor aven en utokning av busstrafi-
ken, vilket sammantaget tillsammans med trangselskatten ger forutsattningar for
en overflyttning av bilresor och darigenom en minskad andel biltrafik till och i
regionkarnan. Genom att fler bilister staller bilen uppnas minskade utsléapp, bil-
kderna minskar med forbattrad framkomlighet for kvarvarande biltrafik som
foljd.

Den utbyggnad av busskorfalt som skett och fortsétter ske inom ramen for Vast-
svenska paketet ligger val i linje med saval Vasttrafiks som Véstra Gotalands-
regionens miljomal.

Gateborgs stad har 12 miljomal, varav dessa tre kan anses paverkas positivt av
busskorfalten pa kort eller lang sikt: Begransad klimatpaverkan, Frisk luft och
God bebyggd miljo.

29 http://www.trafikverket.se/Privat/I-ditt-lan/Vastra-gotaland/Vastsvenska-paketet/Mal-och-forvantade-effekter-
for-paketet/
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5. Slutsats

5.1 Effekter

Inférandet av busskorfalt 1angs infartslederna mot Goteborg har resulterat i kor-
tare kortider och béttre tidshallning med farre forsenade turer. Detta har i kom-
bination med ett 6kat trafikutbud resulterat i fler resendrer. En jamforelse av re-
sandet med biltrafiken i samma strak tyder pa att det har skett en 6verflyttning
av resor fran bil till kollektivtrafik. Totalt har resandet 6kat med 21 % for ex-
pressbusstrafiken fran 2012 till 2013.

Busskdrfalten har varit en forutsattning for att kunna 6ka busstrafiken i den om-
fattning som gjorts.

Busskdorfalten bidrar till mindre utslépp, dels tack vare ett jamnare kdrmonster,
dels genom att biltrafiken minskar nér fler valjer kollektivtrafik framfor bil. I de
fall dar busstrafikens hastighet okar fran en redan hog hastighet, som i fritt flode
pa motorvag, leder hojd hastighet till 6kade utslapp.

5.2 Rekommendationer

Busskorfalt gor storst nytta i de centrala och halvcentrala delarna av en tétort,
eftersom det ar i dessa omraden resandet ar som storst, dvs flest resenarer som
kan ta del av forbattringen, samt att det i dessa omraden ofta finns ett stort antal
linjer som kan samlas i ett och samma strak sa att fler busslinjer kan nyttja buss-
korfalten. Det ska beaktas vid 6vervagande om fler korfélt ska reserveras for kol-
lektivtrafik.

For basta effekt ar det ocksa viktigt att busskorfalt genomfors konsekvent och
utan avbrott. Dvs om det blir en stracka med blandtrafik pa del av en busskor-
faltstracka, exempelvis till foljd av trangt gaturum, ar risken stor att nyttan av
busskorfaltet gar forlorad alternativt kraftigt minskar. Likt det har gjorts i fall-
studien kan det vara en god idé att studera busslinjers kortidsdata for att identifi-
era vilka gatustrackor som ar i stérst behov av att fa reserverade busskorfalt. Det
ar viktigt att inte glomma att busskorfalten behdver kompletteras med signalpri-
oritering i korsningarna da korsningspunkter ar de platser dar risken for kobild-
ning och férseningar &r som storst.

Det kan behdvas fortsatta studier och fordjupningar om hur man ska ga tillvaga
nar flera kollektivtrafikstrak korsar varandra. Uppdelningen av buss- och spar-
vagstrafiken har resulterat i nya konfliktpunkter trafikslagen emellan. Fler kol-
lektivtrafikkorridorer medfér en dkad transportkapacitet, men det ar nédvandigt
att se Over sa att omraden med dalig framkomlighet kan forbattras. Detta kan
sammantaget medfora ett fortsatt 6kat resande vilket for med sig en 6kad beldgg-
ning pa fordonen och ett ytterligare minskat utslapp sett till utslapp per resenar.
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